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Remise de la Croix de Guerre 1939-1945
a VEcole Nationale des Ponts et Chaussées

Lua Croix e Guerre 1939-1945 a 68 solemmel-
jement remise & I'Ecole Nationale des Ponts ot
Chaussées, le 22 mars 1954 au cours d'unc céré-
monie présidée par M, le Ministre des Travaux
Publics, des Transports ef du Tourisme.

Un comple-rendu de cette eérémonie ef le texte
des discours prononcés au cours de celle-ci ont
été publiés dans le N° de juillel-aolit 1954 des
Annales des Ponis et Chaussées,

Nous devons & I'obligeance de M. I'Inspecleuwr
Général Grelot, Dtrecleur de !'Eeole Nationale
des Ponts et Chaussdes de pouvoir diffuser ces
textes.

Ceux-ci font l'objet d'une plaguette formant
supplément au présent N° d'octobre 1954 du Bul-
letin du P.C.M. : nous avons pensé que tous les
Camarades pourraient ainsi conserver plus stire-
ment le souvenir de la cérémonis dont il s’agitf.

Centenaire de la Naissance de Jean RESAL

Inauguration d’une plaque commémorative au Pont Mirabeau, & Paris

Jean Resal, Inspecteur Général des Ponls et
Chaussées, Professeur & I'Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées, grand consiructeur de ponis
métalliques, notamment des Ponts Mirabeau et
Alexandre TII & Paris, est né le 22 octobre 1854,

Le Comité du P.C.M. a désird commémorer le
centenaire de la naissance de notre illustre an-
cien ot la Ville de Paris a bien voulu s’associer &
celie commémoration. Celle-¢i consisiora essen-
tiellement en Papposilion d'une plague, sur un
dé rive droite du Pont Mirabeau.

La cérémonie publique d’inauguration de cetfe
plague commémorative aura lieu le vendredi 22
octobre 1954, 4 10 h. 45, sous la prisidence de

M. le Président du Conseil Municipal de Paris et
de M. le Préfel de la Seine.

La cérémonie publique sera suivie d’une récep~
tion & 'Hotel de Ville.

Tous nos Camarades sont cordialement et vi-
vement invités A participer & cetfe manifestation,
Le Comits du P.C.M. espdre que beaucoup dr Ga-
marades de Province pourront se jeindre 3 ccux
résidant dans la Région Parisienne, pour que
110Us soyons nombreux & rendre hommage & la
mémoire de notre émineni Camarade.

Rassemblement & dix heures trente, & 'enirde
rive droite du Pont Mirabecau {métro Mirabeau ou
Javel).

MESSE DU SOUVENIR

On nous prie d’annoncer gqu'une Messe sera
célébrée le dimanche 7 novembre prochain 4 9 h.
dans ia Chapelle des Péres Jésuites, 42, rue de

Grenelle & Paris 7%, en souvenir des Anciens Bla-
ves dc I'Ecole Naticnale des Ponts et Chaussées
décédés.

Le nouveau Pont d’Ancenis sur la Loire

Dans son N° d'avril 1953, le Bulletin du P.C. M.
a inséré un article de notre Camarade Reverdy,
Ingénicur des Ponts et Chaussées & Angers. sur la
construction du nouvean pont d'Ancenis sur la
Loire.

A cette époque, la disposition des lieux ne per-
mettait pas de prendre une photographie don-
semble du nouvel ouvrage ; cotte photographie a

donc di étre remplacée par un schéma donnant
les caractéristigues de celui-ci @ 400 matres de
longueur, en trois travées de 81 métres, 238 mé-
tres et 81 métres.

Nous sommes & présent en mesure de repro-
duire une belle photographie d'ensemble, que 'on
trouvera en page de eouverture du présent Nu-
méro.




La Page du Pzésident

Je suis en train de lire l'ouvrage récent : « La Fonection Publigque », écrit par M. Raoger GREGOIRE,
alors qu’il était encore Directeur de la Fonotion Publique. Avant méme de le terminer, je veux, sans
pius attendre, indiquer combien sa lecture m’en parait essentielle pour tous les Camarades, y compris
ceux qui n'exercent plus leur activité au sein de nos diverses Administrations, tant le sujet en est im-
portant et en corrélation étroite avec I"évolution intérieure de notre Pays,

Pour ma part, ce livee m’enseigne heaucoup, sans doute parce que mon ignorance en la matiére
est grande, mais je pense que ceux qui sont plus instruits sur cette question que je ne le suis y trou=-
veront encore A s’enrichir.

Les indications sur P'évolution de la Fonction Publigue — entendue comme l'ensernble des per-
sonnels gui incarnent PAdministration — depuis les Officiers royaux jusqu’au statut de 1946, les com~
paraisons avec les homologues des autres Pays, permettent & Vanalyse de la situation actuelle, ¢’est-
a-dire jusquw’a fin 1953, d’atteindre les vues philosophiques, dans leur sens le plus élevé; Pauteur,
d’ailleurs, en maints points controversés, ne craint pas de prendre nettement position et cette position
est spécialement importante, non pas seulement & cause des hautes fonctions de celui qui Pexprime,
mals encore par Pautorité particulidre qui résulte de la parfalte intelligence qu'il a de Pensemble el
du détail de son sujetf.

J'gurai sans doute, plus tard, ’occasion de revenir sur le contenu de P'ouvrage, dans les différentes
parties ol il peut intéresser directement nos méditations ou Vactivité de notre Association. Je me
contenterai aujourd’hui d’'y puiser gquelgues citations. Tout d’abord, dans la Préface, due 2 un ancien
haut fonctionnaire belge, M. Louis GAMU :

« On ne fera jamais assez I’éloge de la Fonction Publique. Non pas que les hommes y scoient, indi-
viduellement ou dans leur ensemble, meilleurs que leurs semblables, mais parce qu'ils y sont, de fra~
dition ou par institution, porteurs d’une charge particulidre, la réalisation du bien général... Chacun
des membres de fa Fonction Publique, du plus humble au plus élevé, participe par un sacpifice léger
ou un abandon total, 4 la dignité — dirai-je & la noblesse 7 — du service des auires... Il faut, pour
Pharmonie de ce monde, que des hommaes oréent fe cadre de sécurité, d’équité, fournissent FPinfras-
tructure matérielle, défendent le climat moral, qui permettent aux autres [|’épanouissement de leur
énergie,.. »,

Ay Chapitre 1, examinant la position prise depuls prés de cinquante ans en Angleterre par le Gou-
vernement vis-a-vis des Groupements de fonctionnaires (sans qu’y existe [a distinction frangaise
entre Associations et Syndicats), M. GREGOIRE indigue : « Quand un fonctionnaire anglals enfre en
service, il regoit un petit manuel officlel, destiné & ’instruire sur les conditions de sa fonoction, sur
ses droits et la mani&re dont il doit se conduire ; an y trouve ces conseils :

« Vous étes non seulement autorisés mals encore encouragés & appartenir &4 une Association pro-
fessionnelle. Non seulement c’est une bonne chose que d’appartenir 3 une Association qui peut soute-
nir ses justes revendications et présenter son point de vue aux autorités sur toutes les questions de
travail, mais ¢’est une honne chose pour 'Administration d’aveir des fonetionnaires fortement orga-
nisés dans des Corps représentatifs. €’est une question de bon sens que d’essayer de satisfaire les
désirs des fonctionnaires en ce qui concerne les conditions de travail, dans la mesure du possible, car
un personnel satisfait sera d’un meilleur rendement qu’un personnel qui aura Uimpression que ses
intéréts sont ignorés par la direction.., Aussi adhérez A une Association et jovez votre réle pour qu'elle
seit vivante et représentative, »

Ces consells, un peu étonnants pour nous, Frangais, se comprennent mieux quand on lit au Cha-
pitre 11 @

« L’état d'esprit trés particulier des Associations de fonetionnaires en Gran-
de~Bretagne, le sentiment qu’ent leurs dirigeants de remplir une mission d’inté-
rét national, comparable & celle de I' « Opposition de 8a Majesté » au Parlement,
expliquent seuls sans doute, la réussite du systéme, »

N’est-ce pas Phonneur du P.C.M. d’avoir toujours fait preuve d’un état
d'esprit analogue, d'avoir toujours manifesté ce méme sentiment ?
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Le Probléme du Logement

L'article de CACHERA, dans le Bulletin du P.C.M. de juillet 1954, a provogué plusicurs letires de Camarades,
appelant ¢lies-mémes une réponse de Uouteur. Elles sont publides ci-dessous ; le débat swr un fel sujel gui
affecte la vie dune importante partic de la population frongaise est loin d’éfre clos par ecfte correspondance
et ne peut Uétre. Il est difficile, méme pour un spécialiste, de tenir compte de fous les paraméires que com-
porle le probléme frés eontroversé du logement et je pense que le Bulletin, sous peine d'ovoir régulitrement
une rubrigue sur ceite quesiion éirangére & nos attributions professionnelles pour lo plupart d’enire nous, ne
pourre coniinuer daccueilliy de lels exposds. Il nous fauf faire confiance & nhoire Camarade SPINETTA, Direc-
tewr du Logement aw M.L.H. dont les efforts persévérants se traduisent déjd par d'importanies réalisations et
pay wne dimnution spectaculaire dans les prie de revient.

Je tiens personnellement & protester ocontre
une acceptation trop résignée du point de vue de
la plupart des Francais en la matidre.

Apres aveir constaté que pour résoudre le pro-
bltme du logement, il faudrait disposer d'un sup-
plément annuel d'environ 700 milliards, nofre
Camarade Cachera s’exprime ainsi :

« O ies prendre ?

« On ne peut espérer que ee soit sur les reve-
« nus actuels. En effet, toutes les caiégories de
« la population ont déclaré, les unes apres les au-
« ires, gu'elles éiaient disposées & payer davan-
« tage de loyer, mais & la condition expresse que
« lenr revenu augmente dune guantité au
« moins égale. Bn d’aulres termes, elles n'enten-
« fdent réduire leur consommation dans aucun
« autre domaine. »

T'auteur en conciut qu’it n'y & aucun espoir
d’amélioraiion, gi ce n'est en réduisant le prix de
revient des legements d’'une part et, d'autre part.
en augmentant le revenu national.

Bincore a-t-il soin d'ajouter quo cette augmen-
falion de revenu ne pourra certainement pas étre
tolaloment eonsacrée & Vamélioration du loge-
ment, ear « Dexpérience monire que les désirs
« de la population augmentent chague annés
« d'une quantité sensiblement égale au rythme
« du progrés technique »,

Je ne contesle pas que nous n'aycns pris en
France de irés mauvaises habitudes et il est banal
de rappeler gue le Francais consacre moins de
ressources & son logement qu'a son apéritif, d'une
part, ou & son iabae, de l'autre.

Je ne suis, par contre, plus «u tout d’aecord
avec Cachera lorsque celui-ci parait considérer
gue nous sommes en présence d'un phénoméne
irréversible.

Le Frangais moyen, qui dépense bezucoup pour
son tabac ou ses apéritifs, & eu souvent 'excuse
qu'it ne lui était pas possible de se procurer un
logement décent, méme en renoncant totalement
& ses dépenses non sirictement indispensabies.

i%**

P. MOTHE.

L'effort engagé en matidre de construction
commmence & se faire sentir et il va probablement
s'intensifier. Il n'est pas douteux qu'un certain
nombre de Francais préféreroni se procurer le
logement qu’ils souhaiient en réduisant sur leurs
autres chefs de depenses et peuf-étre méme sur
I'habillement et la nourriture. On commence &
constater une certaine dvolution de l'esprit public
dans ce sens ei clle est due, en partie, fout au
moins, & excellente action des C.IL., non seu-
lement sur le plan matériel, mais aussi sur le
plan des idées.

La sitvation actuelle est si grave que c'est sur-
tout le logement du grand nombre gqu'il convient
de prendre en considération.

Il g'agit done de logements du {ype courant ef,
comme Présgident de la Société d’Economie Mixte
pour la CGounstruclion de Logements Economigues
(S EMICIE). j'ai précisémeni sous leg yeux
le document eoncernant le programme dont nous
venons d'entreprendre lo réalisation & Brunoy {1).

Les prix de revient tolaux y compris le terrain
aménagd, les honoraires d’architectes et tous au-
tres frais serout les suivants .

— 4 pieces @ 2.480.000 francs.
— 5 pigees : 2.015.000 franecs.

On rvéclamera au candidat & V'accession & iz
propriété un apport inifial de 575.000 franes ou
655.000 franes suivant le nombre de pigces, le
reste du financement ftant assuré par le Crédit
Foncier.

Pour ie cag de 4 pidces représentant 57 1w’ pri-
mabkles & 1.000 francs, iz mensualité sera de
12.075 francs de la sixieme & la vingtidme année,
mais il comvient d'en déduire l'allocation loge-
ment qui peut atteindre le tiers, la moitié ef,

(1) Ce programme de Brunvy va éire suivi a bref
délai par ¢’autres analogues et, au surplus, d’avtires
Organismes se lancent actuellament dans ceite méme
voie.
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dans certains cas, lcs {rcis guarts de cette
somme.

Il v a actuellement d’assez nombreuses Caisses
interprofessionnelles gui accepicnt daider un
ecandidat & ["accession & la propriété & parfaire
son appert initial, si celui-ei a déja pu metire de
chté 1586.000 ou 200.000 francs.

Telle est donc la somme qu'un Francais doit
CcomInencer par dconomiser sur ses dépenses cou-
rantes pour pouvoir, par la suite, se loger conve~
nablement. Je pense gque la chose est possible
pour eelui gui en a réellement envie, & condition
toutefois qu'il touche plutdt un salaire d'ouvrier
gualifié gu'un salaire deo simple manceuvre.

Jestime que la législation actuelle, gui a en-
core le délfaut de changer trop souvent, doit per-
mettre d'aboutir d'ici gueigques années & une
amélioration notable du fogement des Frangais.

Il reste & la melire en ceuvre, ce qui est évi-
demment assez compligqué et sembie dépasser les
possibilités d’'un individu isolé.

Seuls, des Organismes dune cerigine impor-
tance peuvent consiruire el il n'y a peut-étre pas
lteu de s'en désoler. Au point de vue de la réduc-
tion des prix de revieni, il convient, en effet, de
se plier a4 deux régles essentielles.

La premiére concerne la passalion de marchés
pour la construction simultanée de 50, 108, ou
méme plusisurs cenfaines de logements. La deu-
xitme concerne un échelonnement convenable
dans le temps, permetiant & 'entrepreneur, qui
a aonstitud guelgue part de honmes édquipes, de
Ies faire travailler pendant plusieurs années con-
séeutives.

Au point de vue de Vintérét gdénéral, on pour-
rait donc considérer gqu’il n'est pas irés grave
gue les formalités préliminaires & la construciion
soient de nature i décourager un individu, opé-
rant isolément.

J. Aubenrt,
Inspecteur Géndral des Ponils ¢t Chanssées
en disponihilité.
o

Il me parait indispensable de ne pas laisser ac-
eréditer parmi nos Camarades 'idée gue les loge-
ments dits Gourant sont d'une qualité inférieure
4 ce qui se faisail autrefois ou & ce qu'il est sou-
haitable de réaliser mainienant.

e mouvement qui a abouti & définir les nor-
mes dites Courant est un mouvement tendant &
supprimer les gaspiillages de toutes sortes gui
sévissaient dans Te bhatimeni (plans inufilement
compliqués, place perdue, ete...).

Les prix maxima Courant sonit cependani en-
core supérieurs aux prix pratiqués & 1étranger
el le prix de la construetion peut encore bhaisser

af doit baisser. Dés maintenant, on peut réaliser
des logemenis & 20% au-dessous des maxima
sans sacrifier la gualité.

Les normes relatives & l'isolation thermique et
phonique sont précises et séveres.

Le logement type F III, dont le prix maximum
est hien de 1.500.000 francs, n’a pas une surface
de 33 m® mais une surface qui peut étre comprise
entre 45 et B7 m*.

8i I'on se reporte aux statistiques, on g’aper-
coif qu's Marseille, ia surface moyenne des loge-
ments existanis est de 52 m® On ne sauraii d'ail-
leurs trouver cetfe surface insuffisanie quand en
considadre que le foyer moyen comprend ftrois
personnes envirom.

Il faut sc garder de 'erreur qui consisie & dé-
terminer les dimensions désirables d'un loge-
ment d’aprés de vagues souvenirs d’enfance por-
tant sur des logements auxquels seuls peuvent
prétendre tes § ou 16 % les plus favorisés parmi
les salariés. A ce petit nombre de logements de
luxe ou de demi-luxe, il faut opposer dans cetle
méme ville les 70.000 logements (c’est-b-dire
35 %) construits en grande partie & 1a méme épo-
que dite « belle épeque », qui ne comporteni pas
de W.C. individuels.

Les chiffres indiqués dans larticle comme
étant les prix normalement pratigqués sorrespon-
dent A des logements de demi-luxe qui ne de~
vraient éfre construits qu’en nombre restreint et
auxquels la puissance publigue n'a pas a s'inté-
regser, saul quand elle décide de prendre en
charge les logemenis de fonctionnaires doni les
revenus dépassent nettement la moyenne.

R. Maleor,

Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur des Services Techniques
de la Ville de Marseille.

-"k**

TLe raisonnemeni de M, Cachera s’applique &
des immeubles neufs, il ne me parait pas tenir
corapte de la situation actuelile de I'ensemble du
pays el particulidrement des grandes villes.

En  effet, tous les immeubles exisfants ont
perdu une partis de leur valeur d’'autant plus
forte que leur emplacement a &ié retardé. Il ne
peut étre question de récupérer actuellement le
manque & gagner ou ieg pertes des guarante der-
nidres années,

Si done un immeuble a perdu B0% de sa va-
leur, I'intérét de son capital ne «doib plus étre gue
de 1% au lieu de 5% du cont actuc! de cons-
truction. Encore est-ce Jui faire la part irds
large puisqu’il s'agit d'un capital revalorisé.

D’autre part, un immeuble dure pratiguement
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hien plus de 160 ans. I1 existe encore quantité
d’'immeubles du XVIIT® sidele el méme des mai-
sons construites en trés médiccres matériaux il
v a plus de 100 ans subsistent sans enirainer des
charges d'entretien excessives. Dans une époque
d’abondanes, on les démolirait pour les remplacer
par des immeubles mieux adaplés aux golls ae-
tuels, mais en attendant elles rendent encore ge
grands services. Question de mode mise & part et
crompte tenu sculement de Paceroissement des
fraig d'enireficn avec e iemps, une durée moyen-
ne normale de 1850 ans semble pouvoir étre
retenue.

Sur ces bases el vu ia faible proportion des im-
moubles  construits depuis 1814, VPancienneié
moyenne des maisons cxistantes doif &ire voisine
de 100 ans, Au fur et & mesure que le refard a ia
ransiruction sera comhlé, I'ége moyen s’abais-
-gra peour revenir 4 environ 75 ans. Ce retard
peut 4tre regagndé en 15 ans en diminuant chagque
année de 2% lIe nombre d’immeubles anciens et
en les remplagant par des immeubles neufls.

Pour les immeubles anciens dont I'Age moyen

o5t de 100 aps et la waleur de 1/3 du neuf, la

eharge annucile calcutée sur la valour de 'im-
meublle meuf est, en suivani les estimations de
M, Cachera :

Dépenses annuelles ................ 2,60%
Prévisions pour mautation .......... 0,20
Annuilé d’amortissement sur 150 ans. 0,02
Intéréi du prix du ferrain .......... 0,25
Intérdt du capital ................ 1.67
4,68 %

an licu de 8,39% et la proporiion au revenu na-
{ional n’est plus de 1/3 mais de 18,3%.

Chague année, pendant 15 ans, il y aurait a
rajouter L% de celui-ci pour tenir eomple du
romplacement des immeubles anciens par des
nouveaux. Mais si Pon tient sompte du « progrés
techuigue », cefle charge supplémentaire ne pa-
rait pas insupportable.

Pour le reste, ies observations et conclusions
de M. Cachera mo paraissent parfaitemeni judi-
cicuses.

¥. Leprince-Ringuet,
Inspecteur Géndral des Mines
en reiraile.

3
s

Réponse de M. CACHERA.

Les trois lettres ci-dessus apporlenl des faits
et des idées intéressants el me fournissent l'oc-
casion dg préciser ma pensde sur certaing points.

a) Prix de construction. -— Lg¢ tableau figurant
page 3 de mon ariiecle a ¢é1¢ éiabli on admettiant un

prix de 604.000 francs par piece, I'ensemhle cui-
sine — salle de bains — dégagements dtand
compié pour une pidce,

Ceci représente eaviron 37.000 francs par me-
tre carré couvert.

Les prix cités par M. I'inspecteur Génédral
Aubert donment un prix du mélre carrd de Uordre
de 34.000 francs, ceux de M. Maleor vont de
33.000 & 24.000. Les deux premiers de ces, trois
chiffres ne margquent guédre plus gu'une {endance
4 Ia bhaisse. Le dernier est beaucoup plus faible.
Encore qu’il s'appligue & des constructions réa-
lis¢es gur ls littoral méditerranéen et ne puisse
cans doute pas Clre lransposé fel quel dans d'au-
tres régions, il apparail véritablement trés re-
marquable gue, sans mettire en ceuvre de procé-
dés «de construetion révolutionnaires et sans sa-
erifier la qualité ni I’habitabilité on puissc réa-
liser une économie de plus de 40%. Tous les
Camarades seront ceriainemeni trés inféressés
par Pexposé gu'annonce M. Malkeor,

b} Caractéristiques du logement. — Dans mon
article, j'avais examiné, d'une part le logement
normalement oceupéd iel que le définii la loi,
d'aulre part le logement « Courant » & propos
duquel j'ai indigué gu'il « paraissait asser éloi-
gné de I'optimum désirable ». Tel n'est pas I'avis
de M. Malsor qui pense que la famille mdyenne
doit se conlenter de ne pas élre logée sur une
surface plus réduite que celle dont dispose le
Murseillais moyen.

31 lom s’'impose de modeler le logement aux
possibilités économigues de la nalion, ¢’est en-
cere Lrop, mon articlie fendaii & le montrer. Mais
on ne saurait considérer ceci comme un idéal ef,
en serivant que les normes 4des logemenis éco-
nomiques cof familiaux « élaient inféricures aux
désirs de chacun », je ne faisais gue reproduire
ies conclusions d'une enguéie de 'ILN.B.LE.E., &
laguelle je renvoie M. Maleor,

Vers 1840, Ia ration alimentaire de l'ouvrier
¢tanit infdricure & celle accordée par les eartes de
rationnement aux pires jours de la derniére oec-
cupation. On n'a pas considéré gue cette situa-
{ion, justifiée par le revenu national, ful normale
el le progrés fechnigque a permis de 'améliorer.
I faul avoir la méme optlique en maltidre de loge-
ment et, si Von doit proviscirement se contenter
de caractéristiques modestes, ne pas vouloir en
faire un idéal.

A cel égard, il est intéressant d’observer que,
pour les réfugiés venus de ln zone orientale, les
Allemands ont commencé par consiruirs des im-
maubles dont les caractérisiigues étaient assez
analogues & celles des logements « Courant ».
Or, aussitét que le relévement du niveau de vie
I’a permis, on a di revenir 4 des normes plus
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goénércuses (notamment en matiére de hauteur
sous plafond), évolution d’autant plus intéres-
sante \que les Allemands payent des loyers fort
dlovég (voir P.C.M. aolit 19564, Tournée du Groupe
de Nancy en Allemagne).

Enfin, je doute que M. Malecor {rouve une
grande andience guand il prétend gu’un appar-
tement 4 600.000 francs Iz piéce doif étre classé
dans un demi-luxe réservé & 5 ou 10% des sala-
riés et mettre son occupant hors la lol en matiére
d’aide au logement. Je signale 4 ce propos que
les moins chers des appartements vendus sur
pias 4 Paris se iraitent au-dessus de 14 million la
piéce.

¢) Calcul du prix de revient. Liobservation
de M. I'Ingpecieur Général Leprince~-Ringuet sur
la durde d'un immeuble (& porter de 100 & 1560
ans) est judicieuse mais n'a pas une grande por-
tée mathémaiigue, car la charge d’annuité n'in-
tervient gue pour une part infime dans le prix de
revient. La remanque relative & un abaliement
des 2/3 de la valeur vénale souldve par contre
une question d'une grande importance qui est la
suivante : le loyer deit-il étre invariabie et cal-
culé sur la valeur de construciion, ou au contraire
s’ajuster & chague insfant sur la valeur de l'im-
meuble ?

Mon ariicle admetiait la premisre solution. Or,
il est évident que, dans un régime d'éguilibre,
ies logements neufs feraient prime sur les plus
anciens et que les loyers gque pourraient en tirer
ies propriétaires iraient en décroissant avee le
temps. Mais comme ils devraient couvrir leurs
charges el rémunérer leur capital, ils devraient
relever les loyers des logements neufs netiement
au~dessus du chiffre moyen. A I'échelle de la na-
tion et dans un régime d’équilibre ot I'on trou-
verait & la fois des logements de toutes ancien-
netés, ¢’est la moyenne qui réapparaliraii ef mon
calcul resteraift valable en premiére approxima-
tion (pour serrer de plus prés, il faudrait tenir
compte de la variation dans le temps des frais
d’entretien et de U'intérédt du super-loyer des pre-
miéres anndes). Le caleul de M, I'Inspecieur Gé-
néral Leprince~Ringuet, (ui revient & entériner
les pertes de capital subics par les anciens cons-
tructeurs se situe dans 'ordre financier, alors
que mon propos était, sur le plan économique, de
déterminer le prix de revient du logement, consi-
dération purement objective.

H est vrai qu'd 'heure actuelle, la nation use
un capital immobilier de valeur réduife par la
vétustéd, mais on ne consiruil pas de vieilles mai-
sons ef 1'étal normal doit correspondre 4 un ha-
bitat d'age moyen.

d) Subventions. — La ictire de M. I'Inspecteur
Général Aubert mel en évidence un cas intéres-
sant de subvention plus ou moins oceulie, Pour
ia cité de Brunoy el pour un appartement de 4
pléces, le caleul montre que, sur leg bhases de
firancement indiquées el avec le taux des préis
du Crédil Founeler, la mensualité devrait éire de
23.914 franes. Or, elle n’est que de 12.075, soit &
peine plus de la moitié. La différence provient des
finances publigques. Cest un transfert au profit
d'un privilégié qui, semble-i-il, n'apporte aueun
élément positif.

Cependant, si 'on essaye de voir ce que donne-
rait le systéme étendu & toute la nation, on trouve
que la charge globale ne serait que de Pordre de
ia centaine de milliards, ce qui parait supporta-
ble, contrairementi sux conclusions de mon pre-
mier article. Ceel s'explique par le fait que le pro.
priélaire logé est amené & supporter des charges
nettement plus élevées que le locataire : intérét
de son propre capital, enfretien et réparations.
frais de mutation, dévalorisation de sa propriété.
I’aide & la construction, en incitant de nombreux
locataires & devenir propriétaires, apporte done
une contribution certaine au probiéme du loge-
ment.

Elle wprésente cependant plusieurs inconvé-
nients :

1°) Il n'est pas sain qu'un service scii payé au-
dessous de son prix de reviend, car ceci peut par
exemple enirainer des utilisations irrationnelles
des locaux ;

2°) Alors gue les progrés de la teechnique né-
cessitent d'importants mouvements de popula-
tion, la formule de la propriété attache plus étroi-
tement I"homme & sa résidence ;

3°) Comme le fait trés justement remarquer
M. I'Inspecteur Général Aubert, 1a formule ne ré-
soud pas le probléme du logemenf des fitulaires
de bas salaires — el ceux-ci sont particuligre-
ment nombreux chez les fonctionnaires,

) Part du loyer dans le budget familial., —
M. I'Inmspeeteur Général Aubert me reproche ma
résignation & la composifion actuelle du budget
familial.

Je ne puis que constater que, en ce qui con-
eerne les salariés, cette composition est fixée par
ia loi elle-méme. En effet, en cas de hausse des
ioyers, le jeu de 1'échelie mobile doit amener an-
fomatiquement un reléevement «des salaires tel
gqu'il permetée de réiablir au niveau aniérieur les
consemmations des autres articles.

Or, le problée du ijogemenl ne se pose gudre
en pratigque gue pour les saiariés,
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L’Aéroport de Nice-Le Var

Les Ingémewrs des Ponts el Chaussees du Groupe de Marsedlle ont wvisué, les 15 ¢t 16 mar 1954, le tres

wntéressant chantier de Uderoport de Nwce-Le Yar (1)

Au cours de cette msule, s ont pu sniber @ un nowveau procede de fondalion, partwcuhierement hw i
et qui s'est révéle aussy economique que satisfarsant Aussi les Camarades oni-ds juge ulle de porter a la con-
nawssance des Ingemeurs les procedds de constiuction ires orygmaux gui onl ele uliwés avec succes sur ces

aeroports

Vue aerienne de PAeroport de Nice-LE Van

L. Asropoit de Niece-Le Var, theatre dds 1902
des premiels essals d’envel du Capilaine Ferber
¢t ouvert depuis 1946 a 1 Awviation Civile et Com-
me:ciale, connalf depuis cette deiniére date un
doveloppement de trafic tel quiil est indispensable
de rempiacer entlerement son équipement actuel
par un en~cmble douviages dinfrastructure el

(1} Vorr N de juillet 1954 du Bulletin du PCM,
page 25

do superstructure adaptes a son aeclivité 20 427
appatells et 410 300 passagers ont, en effet, uti-
lise ce teiram en 1953, econltie respeelivement
5091 et 34 267 en 1946

01, Pinfrastructure en service est composée
esweniiellement d une piste de 1 700 m x 40 m
consiruite par des procedes eeonomiques donc
sommaires, en allongeani par trongons succes-
sifs une piste ancienns g n'avait encore gue
1 350 méires en 1946 et la superstructure est dis-
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persée dans de nombreux batiments provisoires
el assez éloignés les uns des autres, abritant les
différents services. Ces insiallations ne suffisent
plus & l'activité des six prinecipales Compagnies
francaises et des neuf Compagnies étrangéres qui
vy aménent journellement tous les types d'appa-
reils commerciaux connus (y compris I» C 8,
Super Constellation et Bréguet deux ponts), dont
le tonnage et la capacité unitaire vont sans cesse
en augmentant.

Cette aclivité fait de Nice le quatrieme Aéro-
port de France, aprds Orly et le Bourget et im-
mddiatement derridre Marseille-Marignane, dont
le {rafic de passagers sst numérigquement un peu
supérieur. L’Aéroport de Nice est, d'autre part,
le premier de F¥rance pour le trafic étranger
(trafic local et trafic transit).

Le plan de masse en cours d'exécution com-
prend pour l'infrastructure, en premiére franche :

— une piste de 2.200 m. x 60 m. orientée Nord-
Est-8ud-Ouest (coefficient d'utilisation
97,5% ) ;

— une aire de irafic de 1.030 m. x 80 m. (16
postes classe B) ;

— un réseau de veies de eireculation et de bre-
telles de 25 m. de large, d’une longueur totale
de 3.400 maires.

Boit 300.000 P de surface utile.

Tous ces cuvrages sont prévus pour des appa-
reils de 80 tonnes, exercant par chague roue du
train d’alierrissage gonflée & 9 kg/cm® un effort
de 35 tonnes sur les chaussées.

Ces caractéristiques mécaniques mettent I'Aé-
roport de Nice en classe « B renforcé » inter-
médiaire entre les classes francaises A (135 ton-
nes) et B (60 fonmes).

*
i

La conception ot la réalisation de cette infras-
tructure présentent certainsg earactdres techni-
gques assez originaux qu'il n'est peul &tre pas sans
intérét de souligner.

Précisons de suite que malgré linterpénétra-
Lion des deuy aéroporits : 'ancien, en explgitation
el le nouveau., en consirueiion, certaines parlies
d'ouvrages du second coincidant d'ailleurs avee
des parties d'ouvvrages du premier, 'exploitation
n'a pas 6té arréiée un instant, sauf deux fois
pendant quelques heures de nuit sans trafic pour
la consiruction de deux émissaires de drainage
traversant la piste en service.

Bans parlter des opérations « extra-techniques »
fort complexes de dégagement de 155 heotarcs de
terrain aux portes de Nice, dont 85 par expro-
priation et des travaux « aux Hmites », terrestres
{route du Bord de la Mer), fluviaux (digues du

Var) eb maritinies (enrochements de proteciion
el études sur modéle réduit du rivage) néecessai-
res pour desservir ou conserver le terrain, quatre
catégories d’ouvrages paraissent mériter plus
gu'une simpie citation :

-~ leg collecteurs de drainage,
- 188 magonneries pour balisage,
— les fondations de chaussées,
— les revéiements.

Le terrain de I'Aéropori de Nice, remarquable-
ment placé & 7 km. seulemeni du plein centre de
Ia Ville est aussi le seul convenant & un aéropori
important dans toute la région. Il esf limité par
la mer Méditerranée (sur 3 k. environ), le
fleuve Var {(1.200 m.) et la Route du Bord de Ia
Mer, desserie touristique de Nice doublant la
R.N. 7 (sur 22 km). Ce terrain a &té gagné de-
puis 158 ans environ par le delta du Var sur ia
mer el conservé par la digue du fleuve, les enro-
chemenis du rivage prés de 'embouchure, par le
jeu des éléments naturels et par activiié de
I'homme (remblaiements divers). 80 hectares
limités par les 400 métres Quest de la route du
bord de mer, la digue du Var et les enrochements
maritimes sont constitués par des remblais arti-
ficiels récents d’alluvions de graviers et sables
puisés au Var. 35 autres hectares en bordure du
rivage présentent une alternance de cordons lit-
toraux de graviers sépards par des bandes de sa-
bie ou des poches souvent argileuses de décharges
publigues. Enfin les 40 hectares restants offrent
sur 4 mefres d'épalsseur un mélange d’argiles,
de terre végétale, de tourbes de toute nature.

Avant construction des premiéres fomndations
de pistes la cote maxima du sol était de 4 m. 5O
{a Yangle Nord-Ouest du terrain), les pentes su-
perficielles vers la mer étant 3 pour mille paral-
l&élement au fleuve of de 1,5 pour mille seulement
dans le sens de la route bord de mer.

11 faut ajouter enfin que ia nappe phréatique
est en moyenune & § m. 60 sous la surface du sol.

**ak

Le drainage des surfaces de rounlement a éié
paleuld pour la pluie de 40 mm. par heure, pluie
de fréquence déconnaive, I'application intégrale
et quasi-scolaire des formules de ruissellement
elit conduit & rdéaliser un réscau de drainage
excessivement colibeux {120 millions de francs
1948 soit 240 de 1954) pour la seule satisfaction
d'écouler instantanément les pluies d'orage.
Comptie tenu de l'expérience gqui montre gue la
premi2re zone déerite plus haul esl parfailement
perméable, Ia deuxidme moyennement et la troi-
siéme frés peu, une solution essentiellement pra-
tique a été adoptée : A I'exception d'un caniveau
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de drainage régnant tout le long de la ligne basse
mediane de Parre de {rafie, awre situee tout en-
tiere dans la zone 3, 1l n'y a aucun caniveau de
drainage le long des ouvrages dinfrastructure
Les eaux rwmsselant sur les surfaces revéiues
s'ecoulent vers des accolements de gravier per-
meable d'ou elles sont athrees en profondeur par
guatre smissalres principaux paralleles au fleuve
ot eapables ensemble d'scouler a la mer 30 m*/se-
conde sous une pente moyenns de 2 pour mille
En cas de précipitations exceptionnelles {om a vu
tomber & Nice 38 mm en une demi-heure, 24 juin
1934 — et auss1 63 mm en une heure — 19 sep-
tembre 1953) 1l sst admis que des bassing d'ac-
cumulation entre pistes et veles, eloignes de plus
de 50 metres des berds de chaussees pourront
gonserver 10 A 20 em d'eau pendant une heure
ou deux apriés la fNin de l'averse Moyennant ces
corrections failes a des vues theoriques, une eco-
nomie de 158 mulhons environ a ete realisee sur
le projet mitial T sera toujours temps d'etablix
dans les thalwegs des croux enire ouvrages des
collecteurs greffes sur les émigsalies principaun
qui, eux, ont 6té calsules pour Pecoulement total
des rmssellements, foutes les surfaces revéiues
pessibles inserites au plan de masse iofal, etant
<upposées realisees

T.es cuvrages de magonnerie pour cibles de ba-
Itsage, telscommande, radio, ete courent a
Nice contrairement auv disposibions habituelies,
a 10 metres des bords de chaussees au lieu de les
suivre (et ecartement en apparence paradoxal
oot qustific par une sere de conswdérations de
valeurs diverses qui g'epauient les unes les au-
fres

— eloignement de ces canneaux de la chute des
lames d'eau riuisselant sur les chaussees gui
doivent etre absoibees par les accolements en
gravier permeable comme 11 a ete dil plus
haut ,

— noecessite de laisser a I'exploitation des lai-
geurs superteures a celle de la piste (60 m )
sur les parties de celles-ci devant serviy au
stationnement ci a ia circulation et ee, avant
mise en place des revétements epais, mars
apres construetion des camveaux,

- possibilite  d’clargissement ulierisur de la
piste a 80 meires ,

— facihite de muse en place lLors sol mais a dis-
tance suffisante des bords de piste des boltes
Desmel destinées auv cables elecirigues de
balises ;

— securite des equipes de balisage gu travail-
lent a 10 metres du hord de piste,

A ROPORT DL MNick-Lr Var

Constiuciion de chaussges en beton hitumineux



ArroroRT DE NicE-Lo Var i Centrale d’enrobage BarRBER-GRuENE

— commodité de construction, les chantiers de
fondations de chaussdes et de macgonneries
pour balisage pouvant aimnsi se développer
sans se géner ;

{les ouvrages de magonnerie pour balisage sonf
naturcliement adaptés aux densités probables des
nappes de cables, ils vont ainsi de 1a galeric visi-
{ahle soutorraine traversant Uaire de trafic de-
puis la centrale jusqu'sux petites buses enterrdes
d'extrémits de piste en passant par les traversdes
de piste & 24 buses, les caniveaux découvrahles,
les dalles muititubulaires enrohées, cte...

1
H

T.es fondations de ehaussees elles aussy ont
rompu avec les normes classigues en mettant en
euvre de maniére massive (500.000 m® en un an)
des matériaux natureis de dragage roulés, non
ecneassés, en espéce des alluvions de graviers

et de sable du Var, suivant une fechnique ins-
pirée directement de ia construction de la route
du bord de mer.

Les mesures de (G.B.R. ayani mis en évidence
dans la zone n® 3 des valeurs de 6 et méme 4%,
I’épaisseur tolale des chaussées (fondalions ot
revétements) a été fivde 4 un mefre pour ces
zones, cetie épaisseur étant celle déduite de dulfé-
rentes considérations, en particulier des £iades
américaines sur les pisies d’aviation, pour la rouc
de 35 tonnes.

Cette épaisseur généralement surabondante du
seuzl point de vue méeanique pour la zone 2 ¢l
suriout pour la zone | a cependant été conservie
presque partoul pour les raisons swivanies :

— faible prix de revieni des matériaux emnloyés
{240fr/m®, compactage non compris) ;

— supériorité des profils cn long réguliers {piste
strictement horizontale de bout en boutl) suy
des prefils en higne brisée résullant de varea-



— 14 —

tion d’épaisseur des fondations suivant la va-
leur du sol naturel ;

— néeossité de couper les remontées deau par
une épaisseur imporfante de matériaux & in-
terstices non capilizires ;

— utilité de metire les extrémités de piste hors
d'atieinte des embruns de tempéle ;

— commodité d’avoir pour les bAtiments en hor-
dure de Vaire de trafic dans la plus mauvaise
zone, un vide suffisamment haut entre s0l na-
turel et planchers des rez-de-chaussées pour
v loger des canalisations el surtout y ménager
des pentes suffisantes pour les canalisations
d'eaux usées.

Les alluvions du Var utilisées pour les fonda-
tions sont constituées par un mélange de gravier
et «de sable roulés, exempt d’éléments argileux
trés compact en place, présenfant encore aprés
exiraction et répandage une bonne granulomeétrie,
étendue de 0 4 8D avee un certain nombre d’éié-
ments de 100, 120 b £50 mm. el aussi un quasi-
palier entre 1 et 20 mm.

Les fondations ont donc été ainsi arrétées ot
réalisées

-~ sur ie terrain naturel décapé de 15 a 40 cm.
sulvant la végétation, parfois curé de poches
de trés mauvais seols (tourbes, végétaux con
décomposition) puis réglé suivant une paral-
18le au profil en iravers de surizce, mise en
place d'une couche de 45 cm. & {oul venant du
Var non concassé compactée au rouleau &
pneus de 50 fonnes & raison de 1,5 txkm/m" ;

— sur ia couche dite de « 45,5 » une aulre cou-
che de 30 em. du méme matériau naturel com-
paciée au rouleau A pneus de 200 tonnes au
taux de 2 txkm//m® ;

— sur la couche de 20 unc couche de 12 cm. de
tout-venant du Var criblé mécaniquement &
I'anneau de 8 ¢m. et compaciée comme celle
de 33 avec un finissage de surface au rouieau
ligse ;

— pénétration au cut-back 10/15 & 3 kg/m® en
moyenne (produit et dosage déterminés aprés
plusieurs expériences en variani les parame-
irag) intéressant 5 & 6 cm. de matériaux en
profondeur, assoccide & une correction des
parties trop « crues » par des gravillons con-
cassds 8§/20 mm. ;

- onfin eylindrage au rouleaun lisse, 8 & 10 jours
aprés pénélration, Pappréciation «du degré
optimum de durcissement constituant le point
détieat de Veopération.

Ainsi avee une dépense exirémement rdéduite
de malériaux concagsés (5 litres/m?® en moyenne)

ant ¢té consiitudes des fondalions pour ehaus-
sées devant recevoir des roues ghargées & 356 1.

Le compactage aux rouleaux lourd et trés lourd
a d’ailleurs &té conirdlé par des cxpériences de
force portante en vraie grandeur sur la surface
de la ecouche de 30 em. expérience dont le détail et
le commentaire excéderaient le cadre de coiic
notice. Nous nous conienterons d'indiquer que
les fondations ont é&té éprouvées en prenant
appui sous le rouleau de 200 tonnes & 45 L. 5 de
charge unitaire exercani par lintermédiaire de
hlocs de héton fretié et d’une plague d'acier de
75 em. de diameélre une pression uniformément
répartie de 10,3 kg/em® avec oycles successifs de
mise en charge el de décharge i ce pour des de-
grés de compaciage avant premiére mise en
charge allanf de 0 a 2,5 txkm/m". Ces expérien-
¢es, encore trop peu nombreuses ont cependant
servi 4 déterminer le taux de compaciage a pres-
crire sur le chantier en I'absence de tout rensei-
gnement sur ce genre de sol.

Le taux prévu au devis de 2,5 fxkmjm® a pu
etre réduit 4 2 entrainant une économie de plus
de un million.

Elles ont amoreé la mise en évidence de lois
simples, valables pour ce wmatdériaux palvérulent
naturel, telles gue celies-ci -

« Le module de rézetion est {fonciion lindaire
de 'énergie de compactage mise en ceuvre anié-
riesrement & la premiére mise on charge »,
mais d'autres expériences encore a venir deoivent
préeciser et compléter ceite dtude.

®
sk

Les chaussées en héton bitumineux, le bhéton
bitumineux étanl choisi pour des raisons d'sco-
nomie el aussi de faciliié¢ d’adaptation & des rem-
blais récents, mériteraient elles aussi toute une
étude : elles ont été exéeuldes A la cadence de
1.080 tonnes par jour (80.000 {onnes en 4 mois).
Les caractéristiques principales réelles en sont :

- gouche inférisure

épaissear moyenne . ............. 7,5 em.
compaeité ........ .. e, 90 %
stabilité Marshail ................ 1.000 kg
Viagraphe .............. ... ..... h 42
{Viggraphe de la fondation : 15).
— iapis d'usure superficiel :
dpaisseur ... oo 5 o,
compagité ... ... . oo, 95 %
stahilité Marsball ..., ......... 1.100 kg

résistance & la compression (essal Duriez)
A sec aprés 24 heures ............ 70 kg/em®
aprés imbibition & 7 jours ........ 30 kg/em®

Viagraphe : généralement 0
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{T.a moyenne générale, non cucore établie en
mai 1954, parait ne pas atleindre 0,5).

I’enrobage o été effeciud A chaud en centrale
continue Barber-Greene « heavy-duly » el le ré-
pandage par deux Tinisseuses de la méme marque,

Cette infrastrueture (fondations, maconneries
de drainage superficiel e de balisage et chaus-
gées) revient & 1.800 F/m® utile se décomposant
ainsi (prix 1954 ramenés au m® de surface re-
vétue)

— fondalions de 87,5 em. ........ 565 F/m®
— magonneries .......... . ..., 292 ¥/m?
— péméiration ... .. 100 F/m?
— couche inférieure de 7,5 ¢cm. .... 457 F/m°
— tapis dusure de S em. ..., ..., 386 F/m?

Celfe faible valeur du prix de rovient unitaire
est due essentiellement au choix de matériaux na-
iurels éminemment éconemiques et 4 la puissante

mécanisation des grands chantiers (fondations :
4,000 m*/jour — chaussdes : 1.000 tonnes/jour).

*
L3

La supersiruefure qui doit comprendre entre
autres batiments une tour de conirble de type
mederne de six étages et une grande Adrogare de
passagers va étre entreprise incessamment, les
difficuliés financisdres renconirdes par la Cham-
bre de Commerce de Nice pour gager les em-
prunts qui doivent iui permettre d’édifier les ins-
tallations commereiales dont le Cahier des Char-
ges de concession est en cours de mise au point,
paraissent maintenant écartées, Nice ei la Colte
d’Azur vont bientsf étre doiées d'un Adroport mo-
derne de elasse internationals qui manque encore
& leur éguipement st gu’elles se doivent de pos-
séder.

J. Lassalle,

Ingénieur des Ponfs et Chaussées,
Chargé de I’Arrondissement Spéeial
des Bases Aériennes
des Alpes-Maritimes,

AUTOMOBILE-CLUB DE.S FONCTIONNAIRE.S

LAUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRES, 103, Boulevard Haussmann
& PARIS (8° Art) -~ Téléphone ANJou 98.55)

est & votre disposition pour vos assurances automobiles

Demandez-~lui ses tarifs, dont les taux sont toujours trés intéressants

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 LITtré : 38.47). Acces par la cour du Ministre.
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A TRAVERS LA SCANDINAVIE

La Route Scandinave

I. — AVANT-PROPOS

Les notes qui suivent ont éi¢ prises au cours
d'un séjour de trois semaines, du & au 24 juillet
1954, aux pays nordiques. Elles s’en tiennent aux
questiens roulidres, laissant de coté, malgré leur
intéréi :

—- l'urbanisme (habitations collectives, cités
satellites, notamment Wallingby dans ia banlicue
de Siockhoim) ;

— le logement des étudiants, véritables eités
coniribuant de plus 4 'hébergement des touristes
en  ét¢  {(Begmont-Colltge & Copenhague, Hotel
Domus a Stockhohn, Studentbyens-HOtel & Oslo
¢t méme Frihedscollegel & Aalborg ;

— les pares publics maintenus dans les villes
ou & leur contact ;

- les ceuvres sociales (foyers de travaillenrs,
notamment dockers du port d'Oslo) ;

— Pamdénagement touristique ot particuligre-
ment Péguipement hételier irés modernisé, la ca-
nacilé n’élant cependant pas toujours suffisante
pour les nombreux groupes qui affluent en été ot
aussi ia euisine, qui surprend, amuse, particulié-
rement en Norvége, n'édiant pas cependant sans
faire micux appréeier la vieille cuisine frangaise.

Ces notes, rédigdes uniguement quant 4 Pusa-
gor, laisseront dgalement de coOté ce gui touche
aux procédés de constructions et d'eniretien.

Bur ces points on pourra se reporter notarm-
ment aux rapports présentés an 9° Congreés de la
route, Lisbonne 1951, par la Budde, conslruclion
el enirebien (fascicules 156 et 3!) of par la Nor-
vége, mémes guestions sainsi que celles coneer~
nant les rouies on pays peu peuplé (fascicules
12 ot 77).

Enfin on cexeusera lieux communs ou omis-
sions et méme peul-8tre gquelques orreurs, la dif-
férence de langues avee les Ingénicurs rencon-
trés n'ayanl pas permis de pousser trés loin les
mises au peints uiiles. On voudra hien également.
ne pag y voir ni un esprit eritique gquant aux nor-
mes ef aux mises en wuavee, ni une idée de géné-
ralisation, toujours dangersuse aprés un courl
sdjour en pays ddrangers, mais de simples anno-
talions prizes sur 3.500 km. de parcours en cars.

II. — GENERALITES

Les trois pays, Danemark, Suéde, Norvége, oul
des points  de ressemblance inconlesiables, ri-
vages maring trés tourmentés, climais influencés
en sens inverse par la proximiié du pdle el par
Vinfluence du Guif-Btream, ainsi gu'il sera pré-
cigé au chapitre Gel, Neige et Verglas.

Tous trois ont été de plus touchéds par la civi-
lisation occideniale & peu prés vers les mémes
époques, ils ont été, au cours des sideles, tour &
tour soumis & des souverains conununs ou en-
frainés dans des conflits & caractére de guerres
eiviles, ensemble cependant ils oni échappé aux
deux grandes guerres mondiales, bien gue plus
cu moins atteints par l'cccupaiion ou tout an
moins la pression de leurs puissants voisins.

Entre ces pays, il ¥ a pourtant des différences
sensibles : 1o Danemark, ensemble de presqu'lles
ol d'iles pen dlevées au-dessus de la mer, la Suéde
el la Norvédge dgalement plaines basses au Sud,
mais au Nord plateaux montagneux, inclinés vers
1'Est, c’'est-a-dire Suide et pariie Lsi de ja Nor-
vége, descendant au contraire vers 1'Ouest en
pentes abruptes et iréds découpées constituant la
partie littorale de la Norvige.

Draprés les documents rdéeenis consultés, le
Danemark a une superficie de 44.300 km® avec
une population d'environ 4 millions d’habitants,
soit 92 habitants par km® la Suéde 450.000 kimn?,
avec 7 millions d’habitants et unc densité de 186,
la Norvege 324.00 km* avec 3.200.0080 habitants
et une densité de 10.

Le Danemark doit faire face & ses problémes
de circulation dans un pays a4 population dense
et avec les movens qui en sont ia contrepartie,
alors que la Suéde et encore plus la Norvége, ne
peuvent disposer que de ressocurces heaucoup
moindres, pour un réseau gui, particulidérement
dans les régions montagneuses du Nord el de
I'Guest, exige cependant des travaux eonsidé-
rables.

Le fTascicule Norvége N° 77 préciid, p. 4, fait
ressorlir dans oo pays un réseau de 44.257 km.,
dont 15.919 km. de routes principales ef 5.659
de routes de comtés, comportant au total 1.783
km. de revétemenls spéciaux, pavage, héton ou
hilume, soil 4%.

Une notice remise par le Service des Ponts et
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Chaussées de Busde, fait d'antre part état de
91.050 kin. de routes, dont 4.380 km. de routes
nationales et 19.570 km. de routes de comtés,
avee revétements spéeiaux sur 6.860 km., soit au
total 7 1/2%.

Malgré les difficultés que peuventi éprouver ces
deux pays, tant pour amélioration que pour l'en-
{retien de leur réseau, nous avong dans l'ensem-
ble noté :

~— leg réalisations déja acquises, pour 'amé-
lioration du trafie, notamment quant aux pistes
eyelables ;

~— la gualité des revétements spéciaux ;

— l'effort en cours, d'une part pour les amé-
nagements aux abords des grandes villes, d'autre
pari pour la réalisation ’itinédraires &4 grand
trafie.

La notice Suédoise domne les précisions sui-
vantes sur le développement du trafic :

LEn 1953, 843,854 véhicules & moteur, dont, :
Voitures de tourisme.... 421277 (BO%)
Autobus 8.392 ( 1'%
Camions .............. 100.555 (12%
Cvceles & mofeur ........ 313.630 (37%)

De 1949 3 1954 le nombre de véhicules auto-
mobile en Suéde passe de | peur 20 habitants &
! pour 12. Actuellement le nombre des véhicules
4 moteur s'accroft denviron (00.000 par an,
alors gue la proportion des camions su-dessus de
4 tonunes passe de 10% en 1945 & pius de 30%
en 1952,

Nous donnercns ci-apres des chiffres relatifs
aux dépenses. Pour leur comparaison avec les
prix francgais, on pourra admeiire approximative-
ment 5% francs pour les couronnes danoise et
norvégienne et un peu moins de 70 franes pour la
couronne suédoise.

III. — AMENAGEMENT GENERAL

Nous n’avons pu constater des normes unifor-
mes, méme en un seul pays, aménagement du
réseau roulier éiant fonction & la fois des exi-
gences localeg de la circulalion et des difficuliés
& y faire face.

Beaucoup de routes norvégiennes ne sonl en-
core gue des chemins de montagne assez primi-
tifs., Le développement des réseaux routiers en
Scandinavie est une ceuvre relalivement trés mo-
derne, & peine entreprise dans la premiére moitié
duin XIX® zidele, les trois pays ayani bénéficié des
Haisony maritimes cf 1o Sugde, de plus, de ses
cours d'eau, de ses grands lacs, pour le flottage
ef la batellerie en été, pour les transporfs par
traineau sur la glace en hiver.

Selmea Lagerldd, prix Nobel, dans son roman

Gosta Berling, éveque ee gue pouvalenl élre les
vovages ou Bubde, & proximité de Slockholm, en
1820, « lorsgue Gosta Berling faisait en tral-
« neau des lieues sur les lacs gelds, ol fous les
« vents se déchainaient, lorsque, balioté par la
« tempéte sur ces mémes lacs, il grelottait sous
« Paverse ruisselants, lorsque, aveuglé par les
« tourbillons de mneige, il devail meatire pied &
« terre pour frayer 4 son cheval un chemin &
« travers les monceaux de mneige, lorsqu'il lui
« fallaift traverser les marais aveec de l'eau jus-
« qu'aux genoux ».

Un grand progrés a été accompli en un siecle.

Au Danemark la Route Nationale n° 1, que nous
parcourons de Fredericia & Copenhague, {raver-
sant & la fois le Juiland, la grande ile de Fionie
et I'fle de Seeland, a géniéralement une chaussée
de 6 méatres, passant souvent &4 7 m. 50 et méme
A 9 maires et finalement & deux voies de 6 & 7
métres chacune aux abords des grandes villes.

La circuiation esl de plus facilitée du fait gque
les  eyelistes disposent de pisfes parfaitement
amanagées, giénéralement une piste pour chague
zens, avee des largeurs alteignant 3 meébres et
leur développement faisant l'objet de nombreux
chantiers de {ravaux en cours.

En Snéde, les pistes cyclables soni également
l'cbjet de soins particuliers. Les autoroules en
sont dépourvues (eonirairement 4 la Hollande),
mais les aménagements des anciennes grandes
routes comportent une double piste. de £ m. 75
minimum, avec revétement toujours irts soigné.
(Test ainsi que nous avons vu une piste, suffisam-
ment large. utilisée pour la déviation des voitures
alors gue la moitié de la chaussée étail cccupée
par des travaux de réfection.

Sur les rouies anciennes la piste est encore
fréquemment aceolde & 15 chaussée. Sur les amé-
nagements les plus importants elle tend & en étre
sépards par un terre-plein, ou tout an moins une
bordure.

Ces observations quant aux profils s'appliquent
surtout au Sud de Stoockbolm et & !a région des
grands lacs, les largeurs vers le Nord allant rapi-
dement en diminuant. La route N° 311, suivie par
nous au-deld de Sirna en direction de Roros en
Norvége, n'a guére que 4 méires ¢l méme moins
dans les parties marécageuses, le croisement
d'un car ef d'une voiture exigeant la recherche
d'élargissements. L'un de nos cars, géné dans son
croisement, se déverse el s'enlise quelque peu
dans un falus non stabilisé, il ne peut s sortic
qu'apréds plus d’'une heure de manmuvres de force.

En Norvege la situation esi encore plus diffi-
cile, Les routes assurani le passage d'un fjord 2
l'autre, montent & plus de 1.000 mdtres el en re-
desecendent par des séries de lacets en dépingle &
cheveux. De Gudwangen & Wossestrand ia route
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se développe par 16 lacels i trds courts rayons,
avee des pentes de 15 & 20% sur 'axe. Nos deux
cars ne s'en tireni gu’en laissant leurs voyageurs
accomplir & pen présg tout le trajet a pied.

T.a largeur, qui n'est souvent gue de 2 m. 75,
oblige les conducteurs qui se frouvent nez A nex
4 un tournant, & une marche arriére jusgu'd un
tlargissement plus ou moins éloigné, ce en quoi
ils se montrent extrémement habiles, non d'ail-
lears sans émotions pour les voyageurs, parfois
oen porte & faux au-dessus du vide.

La route de Norheimsund & Adland, partie de
la route d’Osle & Bergen, e'est-d-dire entre les
deux principales villes de la Norvége, n's, & la
traversée de Varéie moniagneuse qui sépare les
deux fjords, gue ces caracliéristiques. Un soufer-
rain de 300 méires de longueur, 7 méires de lar-
geur utile, va couper 'un des plus mauvais tour-
nants, mais ne remédiera A cefte situation que
sur une faible partie du parcours, supposant des
{ravaux encore considérables pour réaliser un
ilinéraire complétement aménagé,

IV. — REVETEMENTS (!,

Les revélemenls gpéeiaux comporient

—— las pavés et & peu prés uniquement les pe-
tits pavés, auxquels nous avouns entendu repro-
cher leur rugosiié, Ils sont généralement posés
en mosaigue, mais aussi en ligne ou en aréfe de
poisson pour certains pavages plutét anciens.
[.es pavés proviennent au Danemark des carridres
de Bornholm, en Sudde des carriéres gui s'éche-
lonnent sur les cdies Ouest of Sud {(Siromsiid,
Lysekil, Karlshanun, Karlskrona), en Norvége de
carritres également en hordure de mer, notam-
ment dans 'Idefjord & 1a frontiére de la Sudde ;

- le héton de ciment, plus économigue, utili«
sant des matlériaux également préparés dans le
pays ct considéré comme également bien adapté
au traflic lourd ;

- les revéiemenis bilumineux, exigean(, sauf
guant au goudron, des matbériaux &’importation,
solution néanmoing prélérée pour leg revéle-
ments courants ol suriout aux ahord des grandes
villes.,

BMais pour le surplus, soif environ 95 %, ia so-
huiion géndraie est le revétement en gravier,

(1) 8i on veut comparer ces rouvies i ceriaines de nos
routes frangaises, on peut le faive avec les roufes na-
tiomales n® 526 et 527, qui relient pav le col de Glandon
In vallée de Ia Romanche 4 celle de 1'Are, les routes nor-
végienne disposant toutefois d’évitements mieux visi-
bles, mais la route francaise présentant des revéiements
meilleurs el ne jouant d’ailleurs pas le méme réle dans
les communications générales.

Le rapport Sueéde, N° 15, p. 40 ol 41, fait res-
soriir Pimpossibilité &étendre les revéiements
spéciaux a la totalité du réseaun, mais 1'iniérét
quil y a cependant & en poursuivre 'extension,
« P'entretien des routes de gravier occupani une
» grande main-d'ceuvre, suscepiible d'étre éco-
« nomisée par Vemploi des revélements perma-
« nents, et I'exéeution de ces revélements sur les
« routes les plus chargées dtant d’ailleurs ac-
« tuellement considérée comme un bhesoin im-
« portant ».

La route en gravier est constiituée par du gra-
vier de carridre, plus ou moins concassé. Le rap-
port Sudde, n° 31, p. 18, {ait ressortir les précau-
tions & prendre « pour gue la surface de la route
« ne devienne pas onduleuse gquand le temps est
« gee, pour gquelle soit suffisamment rdsistante
« 4 I"'eau quand le femps est humide, la tendance
« actuelle consistant au printemps & augmenter
« la feneur en fines, & 'aufomne 4 rétablir Péqui-
« libre en ajoutant du gravier A gros grain & la
« couche superficielle ».

Le rapport Norvége, n® 77, p. 18, donne lu-
méme la précision suivante, qui s’applique égale-
ment A ia Sudde : « Pour lier 'agrégat du revé-
« tement de gravier et diminuer les inconvi-
« nients de la poussidre, nous employons du
« ¢hlorure de caleium de bonne heure au prin-
« temps, nous répétons l'opération de honne
« heure en éfé. Nous employons parfois des solu-
« Lions résiduelles de sulfifte (déchets provenant
« «c la fabrication de la pate au bisuliite) pour
« abattre la poussidre, mais celtc matiére géne
« le réglage d'une chaussée lerrc-agrégat » (2).

Y. — DISPOSITIONS DIVERSES

Ronds=points. Leos aménagements aux abords
des grandes villes comportent de plus en plus des
earrefours en ronds-points, dont 'effet, comme
et Grande-Brelagne, est évidemment de freiner
les vitesses cn canalisant les véhicules sur une
pisie circulaire. Ces ronds-points coniinuent &
étre traversés en ligne droile par les framways,
aqui subsistent dans les principales villes. D'une
maniére génédrale, ils sont garnis de parierres
fleuris, trés agréables & Uil

Bangueites et parapets. — Beaucoup de rou-
tes, mémes Glroites, ne comporient guére de pro-

t2) Il peut étre intéressant de rappeler & ce sujet que
Ia chaussée cn gravier de riviére était dans la Gironde,
il ¥ a moins de cinquanle ans, le revétement normal de
la route nationale Bordeaux-Toulouse et sans aucan des
liants modernes.
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tection, bien que souvent le revétoment s'étende
A peu prés 4 la limite de la plateforme.

En Bu#ade la protection est géndralement assu-
rée par des barridres basses, constituées par des
borpnes en pierres ou en rondin, mais générale-
ment complétée par une forte lisse verticale con-
tinue, en bois ou en mdétal, peinte en blane, ap-
pliquée verticalement sur le parement intérieur
des bornes et venant contenir au besocin les roues
ou leg ailes des véhicules. Ces lisses sont méme
appliquées sur les ponts, &4 la fols pour proté-
ger les membrures et v former garde-corps.

En Norvege, la protection, guand il ¥ en a, est
assurée scit par de gros bloes, seil par un para-
pet, les plus récents étant constituéds par du bhéton
coulé dans des coffrages démontahles, avec une
hauteur d'une quearantaine de centimétres, une
épaisseur d’environ 15 cm. au sommet, 30 cm. &
la base, parement vertical & l'exiérieur, fruif &
I'intérieur. Les garde-corps des ponts ont eux-
mémes assez souvent une forte inclinaison vers
I'extérieur, ce qui leur donne un aspeclt assez
surprenant de dévergement.

Parkings et évitements, Suar les principales
routes Buédoises, le programme {'aménagement
comporte la eréation de parkings, avec en prin-
cipe une lougueur de 70 métres, une largeur de
3 m. 50, espacés de 1.000 & 1.500 meétres, en dé-
calage pius ou moins accentué d'un cdié a autre
et signalés & I'entrde par des panneaux P.

Bur les routes éiroites et particulidrement on
Norvege, des dlargissements sont réalisés, au-
tant que le terrain le permet, pour assurer des
¢roisements a vue, c'egi-A-dire autant que possi-
ble au sommet des courbes ou aux points hauts,

Plantations. — Les plantations le long des
routes sont loin d'éire généralisées.

Au Danemark on voit cependant des planta-
tions anciennes, avee cette particularité que les
arbres sont disposés en quinconce de part et
d’auire de la route. Beaucoup arbres n'ont pas
été remplacés et bien souveni ceux qui resient,
gspacés d'une centaine de méfres, continuent ce
décalage. Des plantations nouvelles sont cepen-
dant réalisées, notamment sur la route 10, de
Aalborg & Fredericia, les arbres étant espacéds de
30 métres et plantés celie fois face & face,

En Norvége, ol la plantation constitue jalon-
nement d’hiver par iemps de neige, il v a néan-
moins peu d'arbres, ce jalonnement étant, dans
beaucoup de cas, réalisé soit par les bornes as-
surant en méme femps la protecfion vers le vide,
soit parfois en montagne par de simples hali-
veaux.

Clatures. — En Norvége, les roules ont £{é
tracées & travers des paturages, dont les dreits
ont été cependant respectés. Un guide Baedeker

1912 constate gue « les chemins sont souvent
« coupés par des cldtures de paturage, le cocher
« ouvre ces clotures et si de petits paysans ren-
« dent ce service on ne leur donnera que du
« bilion ».

Nous renconirerons de nombreuses clotures de
ce genre mais toujours libres, les « petits
paysans » empéchant seulement le bétail de sor-
Lir du paturage. Pour géner la sortie du bétail, le
rapport Norvége, n° 77, p. 15 et 16 signale un
dispositif de garde-bétail, la barriére ancienne
étani remplacés par un plancher & claire-voie,
obstacle do fait pour le hétail et non pour le trafic
automaobile et un hy-pass étant de plus dans cer-
taing cas praservé pour les véhicules hippomo-
biles.

Pistes cyclables. — 1l a déji éié parlé des pis-
tes en tant qu’elles inferviennent dans l'aména-
gement général des routes, pistes accolées & la
route dont elles ne se distinguent gue par la na-
ture différente du revétement, bitume au lieu de
eiment ou de pavé, ou dont elles ne se séparent
gue par une rangée de paveés, mais autant que
possible pistes établies sur plateformes séparées.

Au Danemark, pour les routeg dédoublées, ia
piste esl constitude d'un edlé par emprise sur
'ancien trotioiv, de l'autre elle est eniidrement
nouvelle, la piste la plus ancienne bhénéficiant
alorg d4’un herceau dc verdure, l'une des ancien-
nes lignes d’arbre et une nouvelle gui vient com-
piéier 'encadrement.

En Sudde, nous avons vu poursuivre la sépara-
tion entre piste et chaussde par l'implantation,
sur la ligne séparative par séries de quatre, de
dalles en ciment d'environ ¢ m. 20 x 0 m. 20 avee
pointes en tfaille de diamant.

En Sudde également, on note des sorties de
villes ol chacune des pistes atieint 3 m. 25. soit
6 m. 50 au total, econtre 7 méires seulement de
chaussde. Le prix de revieni de la piste avec re-
vatement hilume nous a été donné pour un prix
représentant 500 franes le m® contre 1.500 frs
le m®* pour la chaussée en béfon.

Bordures de trottoir. — D’une maniére géné-
rale, dans les trois pays, les chaussées & revéte-
maent spécial ne sont pas épaulées sur des bor-
dures de trotioir. Elles joignent I'accotement,
qui lui-méme est géndralemcent dérasé. Sur les
plateformesg gu'on n’a pas pu ou pas voulu élar-
gir, elles g'étendent jusqu’h Varéie de la plate-
forme. Il est méme fréquent que le lapis de 2 ou
3 om. soit en saillie sur la partie sous-jacente.

Lignes sépapratives. — Sur desg routes impor-
tantes, les différentes voies sont séparées par des
iignes peintes, sur lesguelles nous n’avons pas i
nous éfendre, car ce gsont les principes mémes
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ttablis par la nouvelle signalisation rouliére
d’aprés le Code de la Roule francais de 1954 (3).

Signalisation, - Dans les trois pays la signa-
lisation est heaucoup moins développée, moins
homogeéne, moins visible qu'en France, nulle part
nous n'avons vu de plagues donnant le nom de la
localité & son entréde. Le probléme de mise en état
des chaussées cst évidemment le problédme domi-
nant.

Nous n'avons apergu de bornes kilométriques
qu'au Danemark et sculement sur les deux roufes
axiales 1 et 10 et sur des sections limitées, ces
hornes ne semblant d'ailleurs pas participer & la
signalisation touristique.

T.e numéro de la route est cependant rappelé &
I'occasion par des plagues carrées, fixées soil sur
des poteaux spécialement établis & cet effst, soit
accessoirement & des poteaux de signalisation
pour un autre ohjet. Sur la route 10 au Dane-
inark, des plagues de ce genre de plus grande
dimension sont placdes & la base des poteaux de
sigualisation des grandes hifurcations.

Tn Norvége, les poteauv spéciaux avee numé-
ros de la route, sont surlout placés peu aprés les
"bifurcations, rappelant & l'automobiliste le nu-
méro de la roule suivie.

Au Danemark, la signalisation générale le
long des grandes roules est ar surplus assez rare.
Ires poteaux gignalent les Jocalités desservies par
les cheming partant de Ia route ef non pas les
loealités faisant suite sur la routle elle-méme, La
pré-signalisation est 4 peu prés inexistante,
tant ¢n ce -gul concerne l'annonce des croise-
ments, que lo schéma des hifureations.

En Suédde et en Norvége, la signalisation est
plus développde, les pancaries et les inscrip-
tions restant toufefcis de moindre dimension
quen France et la lecture en vitesse en est ainsi
moins facile. La pré-signalisation est assez bien
précisée par l'indication en gros caractéres des
numéros de route dovant se présenter, les itiné-
raires diant, comme en Angleferre, beaucoup plus
marqueés par ces numérns que par les desiina-
tions eiles-mémes.

(8) A ce sujei, on peut signaler que, si ces dispositifs,
désormais identigties en France et dans les pays nordi-
ques, comnportent uwne ligne axiale discontinue, bordée
aunx entrées par une ligne et en général au milien par
deux lignes d’interdiction continues, la Belgique a adopté
la solution inverse, ¢'est-d-dire ligne centrale continue,
bordée le ecas échéant par le prolongement partiel sur
I'un ou Tautre cété des lignes permissives discontinues.

A signaler également en Belgique, sur ies routes A trols
voies, un dispositif de lignes obligeant les véhicules
abordant la partie dangereuse 4 se canaliser sur une
seule vole, ceux qui en sorlent ayant au coniraire la
possibililé de déborder immédiatement sur la vole cen-
trale,

Feux. — Au Danemark, les foux aux ecarre-
fours, méme dans les villes, sont rares, nous n'en
avons relevé qu'd Copenhague ot & Adlhorg. Dans
log deux cas, cos feux sonf placés an centre, i
Copenhague suspendus au-dessus des [lils de
trolley, & Afilborg, fixés sur des poleaux égale-
ment au contre.

Cette disposition est heaucoup plus économi-
que que celle consistant & disposer des feux au
débouché de chacune des rues aboutissant au
carrefour, mais elle est de ce fait heaucoup moins
visible, & la fois pour 'auntomoebilisto qui deit sc
guider sur des feux élevés cb & sa gauche et sur-
tout pour ie piéton gui au carrefour se trouve 2
la bisscctrice des plans de feux.

En Sueéde et en Norvége, les feux commandant
ios ecarrefours sont aw c¢ontrairc placés sur le
cOté des voies et d'ailleurs plus nombreux.

Dans les trois pays, les feux eomporteni les
trois eouleurs, vert, jaune et rouge, a4 la fois
pour l'arrét el pour Ia reprise du mouvemoent.
Cette disposition wn’est désirable gu'autant que
les conducteurs respectent Ie feu jaune awssi
bhien & Parréi qu'ad la reprise, c'est-h-dire sup-
posc une trés netie discipline. C'est o cas dans
ces brois pays.

Stationnements. Les possibilités de station-
nement, sont, comme en beaucoup d'aulres pays,
marqués par des traits de peinture, fixant les
limites latérales et (erminales. Au Danemark, les
parties réservées a l'arréd des autobus sent déco-
rées d'un trait on zig-zag.

Dans les villes tani soit pen importanteg des
parkings sont assignés aux bicveleiles sur les
trottoirs ou les places publiques, munis d'un ap-
pareiliage pour leur fixalion. D'auire part le par-
king de nuit des voitures ast devenu une nécessité
comme en tous pays.

Postes d’essence. — Nous n’avons vu, en ces
trois pays aucun poste servant les voitures & par-
lir de Ia voie publigue, les installations éfant
Lloutes réalisées avec cniréde ef stationnement sur
espaces spécialement aménagés. Da ce faif on ne
retrouve pas dans les agglomérations notre maul-
titude dec petits postes, servis par un épicier ou
un mécanicien, mais d'une maniére trés générale
seulement des postes des grands disiributeurs,
Bhell, Esso, B. P., cic..., d'ailleurs avec le méme
décor gue dans les pays curopéens.

Le prix de 'essence tourisme ordinaire est de
I'ordre de 75 Ore le litre au Danemark, 60 dre
en Budde, 97 dre en Norvége, ce qui, au cours du
change acluel, représente respectivement environ
37 fr., 41 fr. et 48 fr. le litre,

Police. — Nous n'avons va gue trés peu d’agents
de police, & peu prés aucun sur les routes ef trés
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pen dansg les villes. Nous n’en avons vu régler la
circulation dans aucune des trois capitales, mais
seulement au débui d'une matinée & A#lborg.
Un cxemple assez typique de discipline est ce-
lui 4 Copenhague d'une manceuvre observée sur
le pont levant qui, & itravers le port, sépare les
deux parties de la ville. La circulation est coupée
& chague passage de hateau, la chaussée esi alors
barrée de chague coOté, mais seulement sur la
moitié, par une barriére oscillante. On ne voit
aucune voiture qui, en doublant, vienne se placer
3 la gauche des autres, avec 'espoir, en débor-
dant le demi-harrage, de repartir en premier. La
durée folale d'interdiction a 416 de trois minutes.

Avertisseurs de route. — I n'est fail que trés
peu usage des avertisseurs de rouie, Dans les
sections a4 mauvaise visibilité, tout conducteur
observe gonsiamment sa route, notamment der-
rigre lui par son rétroviseur ef fail signe guand
il y a possibilité de le dépasser.

Par contre les cycles A moteur sont aussi
hruyants qu'en lout autre pays.

Circulation a gauche. — Au Danemark et en
Norvege la circulation est & droite, ells est & gau-
che en Sudde. En conformité des converntions in-
ternationales, la priorité ¥y est en conséguence &
gauche et le dépassement se fait & droite.

Mais le transfert & droite doit &tre réalisé en
1958, avec une dépense de 300 millions de Cou-
ronnes, soib environ 20 milliards de francs, impo-
sée par les aménagements & réviser A cet effet,
particulidrement pour Uinversion des appareils
de voie de tramways ei la signalisation en
général.

Entretien. .. Nous avons déja signalé les sujé-
tions auxquelles donne lieu I'enfretien, particu-
litrement celui des revétements en gravier. A ce
sujet le vapporlt Norvége N° 77, p. 13 signale
Femplol généralisé des régleurs & lames montés
sur rantions ot encore micux des régleurs cb ni-
veleurs motovisés, un lourd frafic demandant un
fréguent réglage, sur certaines sections chague
jour pendant I'été, les voutes moins frégquentées
pouvant étre réglées moins fréoguemment el avec
des outils plus petits.

f.o chlorure de caleium, ou 4 défaut des solu-
tions rdésiduellos de sulfile, gont employés pour
vombatire la poussiére.

Abords des routes. Le rapport Norvége n° 77
p. 15, précise les serviludes imposdées pour les
construections riveraines des routes, 7 m, 50 en
général mesurés du bord de la route, 10 m. pour
les installations industrielles el de plus aux car-
refours, un carré délimité par des lignes abou-
tissant & 40 m. de l'interseetion sur l'axe de cha-
que itracé.

En Sudde on nous a mentionné une interdic-
tion de publicité sur 50 métres de part et dautre
des routes. Il est en toul cas remarqguable gue,
dans ces trois pays trés courus par le grand tou-
risme infernational, il n'y a pratiquement aucunc
publicité susceptible d’en déparor les sites.

Bacs. — Les communications entre les fles du
Danemark et d'une rive a4 l'aufre des fjords de
Norvege, ont nécessité de nombreux services de
bacs transportant les personnes el les voitures
de touie nature.

Le rapport Norvége n® 77, p. 16 donne des in-
dieations détaillées sur Vorganisation de ces ser-
vices. En principe les bacs font 'objef de conces-
sions avec horaires et tarifs homologués, les
subventions de 1'Etat Norvégien étanl au total
d’environ 1.500.000 Couronnes, soit 75 miilions
de francs.

Vi, — NEIGE ET VERGLAS

T.es problémes soulevés par des hivers rigou-
reux sont queslions capiiales aux pays nordigues.

La Suéde consacre & l'eplévement de la neigoe
et & la lutte conte le verglas 40 millions de Gou-
rounes, soit environ 3 milliards de {ranes, confre
127 millions de Gouronnes pour lentretien pro-
prement dit.
™ Le tableau ci-apras fait ressortir par rapporf &
Nice et Paris pris comme termes de comparai-
son, les tempérafures extrémes en janvier et
juillet et les moyennes annuelles,

Alitude ! Latitude| Janvier] Juiliet :;S?éﬁz
NICE{(F.)..........-. 20 143941 8.4 23.9 | 15.7
PARIS (F).......... 49  |48°49' 2.3] 18.3 | 10.1
COPENHAGUE(D.)..| 15 |53%°41" [~ 0.1| 16.4| 7.5
GOTEBORG (S.)..... 8 |57°42'| - 1.0| 16.7 7.1
STOCKHOLM (8.)...] 44 [5921" [— 3.4 16.4 | 5.3
QSLO (N ...... ... 25 {59°55° [— 4. 5[ 17 5.5
BERCEN {N.})........ 17 160 13 [— 0.9 14.4 7
HAPERANDA (8.)... 9 165757 |—11.8 14.9 | 0.2
HAMMERFEST (N.J).| 10 {7040’ |— 5.2/ 11.8 1.g

En janvier, si Paris est plus froid que Nice
d’environ 62, Stnekholm et Oslo sonf & leur {our
plus froids gue Paris d'environ dégalement 6°.
Grace au Gulf-Stream le nord de la Norvége est
cncore assez faveorisd, mais & Haperanda, au nord
de la Suéde, la moyenne annuelle est & peu prés
exaetement zéro.

Les sols sont gelés jusqu’a 1 métre de pro-
fondeur dans le sud de la Scandinavie, jusgqu'd
2 métres au nord, les lacs eux-mémes étant gelés
a1 m. ou | m, 50

La gelée profonde des sols a bien entendu des
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cifets désastreux, pour autant que ces sols soni
humides, le gel provoguant un gonilement génd-
ral, la dislocation des revétements ef Ueffondre-
ment au dégel. Lo rappori SBuéde n® 31, p. 4 men-
tionne des soulévemenis de 10 & 20 cm. dans la
région sud et jusgu's 50 cm. dans la région nord
et la notice suédoise ajoutle : « Au cours du prin-
« temps 1951, los dégils causés par le dégel Iu-
« rent particulierement sdvéres et ajoutérent des
« charges derasantss b cette catégorie d'en-
« iretien ».

Des précautions importantes sont prises, {'une
part par la réalisation de revétements ébtanches,
autlre par{ par d'énergiques drainages. Dans 1o
projet de Pautoroute on cours de construction &
partir de Malmé en direction de Lund el Stock-
holm, les drainagses ressorfent & (5% de la dé-
pense totale, aves un chiffre de 48 km. pour la
premigre section de 16 km. 8, scit 3 mélres de
drains par métre courant de roufe.

Le probladme i déneigement ost nen moips im-
portant. Un déneigement rapide est de plus en
plus exigé par les usagers, cuvriers, lailiers, au-
tobus, gqui veuleni pouvoir cireuler & partir e
7 heures, en des pays ol le jour en hiver est ce-
pendant frés tardif.

Tout le persennel permanent, un cantonunier
en moyenne par 10 km, en Suéde, des auxiliaires
nombreux, d'aillenrs en partie rémunérés sur
fonds de chdémage, sont employés & cet effet.
utilisent de nombreux chasse-neige, & la fois
déiraves montées sur gros camions pour Vouver-
ture de la piste of appareils évacuateurs pour la
reprise des bourrelets.

Le rapport Norvége n°® 77, p. 15, signale que
dans les distrieis & populations dispersées, 'ad-
ministration doit construire des stations de dé-
neigement, avec garages chauilés ot logements
ponr les éguipes d'enirelien prétes & wune action
immdédiale. Le méme rapport ajoute gque, pour le
fravail courant, les fracleurs & quatre rones mo-
iriee, & faible empatioment ol dune puissance de
95 & 200 OV, somi les plus efficaces, be déneige-
ment dlant dgalement has<é sur emplol d'éfraves
moentées suyr des ecamions légers, circulant & des
viteswes relativement élevdes, Parioul en  effel,
dans ves [rois pays. nous avons vie de nombreuses
fraves garées le long des grandes routes, parti-
culidrement des voutes de monlagne,

Conlre le verglas, on procéde en oulre & dos
sablages., Pour 'ensemble de la Sudde. il osi ré-
pandy en un hiver environ un miilion de méires
cuhes de sable, celui-ei dlant autant que possible
additionné de sels, chlorure de caleium ou a dé-
faut sel marin, dans nne proportion gqui peut al-
teindre 10% en volume, Bien entendu les chaines
v sont également d'usage courant sur les voitu-
res et les camions.

VIL. — GRANDS TRAVAUX

Dans les trois pays, de grands iravaux sent en-
gagds el cncore plus projetés.

Au Danemarlk, une gutorouic en cours de cons-
trustion doit reprendre unc partic du trafic entre
Gopenhague et Helsingor (Ilscneur), ceite ville
gtant eelle du plus court trajel par ferry entro le
Pranemark et la Sueéde & ftravers le Sund. Ta route
ancienne avait été consiruite & partivr de 17865,
par ic Colonel Marmilled, appelé de France par
le roi Christian IV et dont une pierre monumen-
tale au centre d’un carrefour rappeile Je nom ot
Peeuvre, Blie fut dtablie aveo une largeuv tolale
de 15 meélres, trés helle réalisation pour Pépoguc
et qui a suffi aux besoins de la circulation jus-
gu'd ces derniéres anndes.

La nouvelle avtoroute est prévue i deax ehaus-
sées de 7 m. B0 chacune, sauts de mouton hahi-
tuels aux enfrdes el sorties. largeur Lotale d’em-
prise de 22 ou 25 m. suivant les cas.

T.a guestion de lraversée du Sund enfre fe Pa-
nemarlk et la Suéde esf. de plus, agitée depuis des
années. Un projel établi en 1936, dans la parlic
la plus étroite, cnire Helsingdr au Danemark cf
Halsingbord en Sudde, comportait une voie fer-
rée st un passage routier de 8 meétres. projet revu
en 1953, la route étant alors portée & deux chaus-
sées de 6 meétres chasune.

Récemment, le projet de voie ferrée sur ce tra-
jet, considéré comme non rentable en lui-méme,
a éié réservé, la liaison roufidre détant reporiée
sur le trajet Copenbague-Malmd. E’ouvrage au-
rait une longueur tofale de 21 km., dont 2 km. 7
en souterrain, & la traversée de Copenhague et de
son port. et 6 km. en viaduc maritime 4 travers
fe Bund ¢Oté Malmda. Il somporterail deux chaus-
sées de 7 méires. La dépense tolale esi estimée
entre 400 el 580 millions do courcunes dancises
{20 & 25 milliards de franes). TLa réalisalion {e-
rait P'ehjel dne conecession de 60 ans, Ta dé-
pense serall gagde par des péages, en priocipe 20
couronnes par camion, 10 par voiture, 4 par cyele,
2 par personne, inférienrs aux tauy actuellement
payds pour les traveesées par forry. La posilion
de cel ouvrage ep droil maritime ternational
n'a pas été évoquén devanl nous,

En Budde, un projet d'autoroute esl en voir e
réalisation, partanti de Malmo, face & Gopenhague
cf devant sc développer par la suite jusqu'd
Stoekholm sur une dislanee {olale de 550 km. Les
travaux ont é0d¢ enfrepris en mai 1952, 11 km. ont
ét6 inaugurds en sepltembre 1953, 6 km. sont ao-
fueiloment en chantier pour étre ferminés en
cetobre 1954,

La chaussée comporte deux voies de 7 mbdtres
chacune, séparées par un terre-plein de 3 métres
et bordées d'accotements de 2 m. 5u, au total 22
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métres, pour une ¢iroulation décomptiée &4 6.600
véhicules en 1952. La dépense est de l'ordre de
4 million & | million 1/2 de couronnes au kilo-
matre, soit 85 4 100 millions de francs, acquisi-
tions de terrain non comprises.

Plus prés de Stockholm, entre Linkdping et
Norrkopilg, une rectification importante est en
gours de réalisation & Ia fraversée du Gota-Canal.
D'une Iongueur de 7 km., elle se substituera &
9 km. de roules sinueuses, ¢tant admis que la dé-
pense, chiffrée & 5 millions de couronnes suéddoi-
ses, soit 350 milllons «e franes frangais, sera en
trés peu de femps amortie par I'déconomie procu-
rée aux 3.0080 véhicules qui emprunteni journel-
lement cette section de roule.

La note remise par les services suédois indique
que depuis 1947, « lous les pounts sont caleulés
« pour deg essisux de 14 tonnes, soit 19 4. 6 en
« gomptant le supplément produit par le mou-
« vement ».

En Norvége, les besoins en ftravaux nenfs sont
a priori considérables, si on tient compte d'envi-
ron 40.000 km. de routes a iransformer et pour
une bonne partic & reconstiruire, dans un pays
qui ne comptie cependant gudre plus de 3 millions
d'kabitants. Les chantiers visités sur la route
Oslo-Bergen constituent de grands travaux ei la
route n'aura eependant les caractéristiques d'une
route & grand irafic qu'aprés une série de tra-
vaux d'un total a priori impressionnant. Il n'en
resie pas moeins qu'un beau résultat a ddja éié
obtenu dans Vaménagement des routes Norvé-
giennes, notamment sur environ 100 km. asutour
d’Oslo.

VIif. — FINANCEMENTY

En Suéde, d'aprés la note des Ponls el Ghaus-
stes, Penlretien des routes représente pour I'an-
nés hudgélaire J852-53 un total de 217 millions
de couronnes suédoises, soit environ 15 milliards
de francs, comportant {27 millions pour enire-
tien proprement dit, 40 millions pour le déneige-~
ment ef Ia lutfe contre ie verglas, H0 milliens
pour leg dépenses générales.

Les dépenses de construcfion ol gros travaux
e sont elles-mémesy élevées, pour les trois anndes
budgétaires 50/51, 5Bf/82, 52/53, respective-
ment a4 115, 180 et 325 miilions de couronnes,
soit pour ces trois anmées un total de 540 mil-
ifong de couronnes, ou encore environ 37 mil-
liards de framecs, pour une population de 7 mil-
lions d'habitants.

Le financement est en grande pariie assuré
par la taxe sur ies véhicules 4 moteur, par la

faxe sur l'essence et par des alloccations pour le
plein empici de la main-¥wuvre, ce qui semble
&tre un fonds de chémage,

Les taxes sur les véhicules automobiles ont
produit pour annde budgétaire 52/53, 520 mil-
Hons de couronnes, soifl environ 36 milliards de
francs francais, pour un effectif de 530.000 ca-
mions, autobus et voitures et 313.000 eycics et
moteurs, ce qui doit représenter un chiffre de
'ordre de 50.000 francs pour une voifure de tou-
risme.

Le rapport Norvége n° 77, p. 5, signale qu'en
1949/50, les taxes voutifres oni produit 7! mil-
lions de couronnes et gu'une taxe extracrdinaire
=ur l'essence, imposée dans ie méme bul & partir
du I°* juillet 1949, a produit 95 millions de cou-
ronnes pendant la méme période, soit au fotal
156 millions de couronnes et 8 milliards de {rancs
pour une population de 3.200.0600 hahitanis.

Dang Vensemble, on peut consfater un trés hel
effort accompli dans ces trois pays. faisant des
roules danoises des routes dignes du résean eu-
ropéen, tendant a doier la Sudde et la Norvege
de routes & grand trafic & caraciérisiigues mo-
dernes, pour le momenit dans les zones Sud a
populations denses, mais susceptibles suivant
les possibilités financidres de s’étendre aux par-
ties moins peupldes ou situées dans les régions
montagneuses.

Ces aménagements comportent des revéte-
ments de premier ordre, particuliérsment aux
abords des grandes villes, en méme temps gu’ils
réservent des pistes largement adapiées & la cir-
culation cyeliste.

Cetf effort est d'autant plus remarguabie en
Buadde el Norvéege qu'il se poursuil dans des pays
pen peupléds, les charges financiéres devant pe-
ser assez [ourdement sur la population.

H faut toutefois moler que ces lrois pays ont
été relativement peu éprouvés par les derniéres
guerres, qu'ils ne sembien! pas subir les mémes
charges militaires gque nos pavs ocecidenfaux of
que =i des dépenses importanies sonl consaerées
aux cuvres d’intérét général et notamment aux
routes, si des dépenses également (rés impor-
fantes soni consacrées & habitation. si ia popu-
lation hénéficie de leis sociales particulidgrement
favorables, par contre les dépenses personnelles
pour la nourriture et les distractions semblent
nettement moins importanies qu'en France touf
au moins,

V. Bourgeois,

Inspecieur Géndral des Ponts ef Chaussées
en reiraite,

Présideni du Comité Teehnigue des Routes
du T. G. T.
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Le Métropolitain de Stockholm

e 24 juin 1954, sous la conduile d'Ingénieurs
de la Ville de Stockholm el de la Compagnie des
Tramways de Stockholm, les Ingénicurs partici-
pani au premier voyage de la tournée du P.C.M.
en Scandinavie ont visité les travaux d’extension
du chemin de fer Mdétropolitain (Tununelbane) de
cette ville. La visite a débuié le matin par des
projections de films et des exposés sur les fra-
vaux en quesiion. I’aprés-midi a eu lieu la visite
de différents chantiers.

L’extension du Méiropelitain répond & une né-
cesgité vitale pour la wville de Stockholm : celle
de desservir, par un moyen de communication &
rendement élevé, une aggiomération gui g'étend
sur un territcire extrémement important. $i la
ville méme de Sfoekholm ne comprend actuelle-
ment que 725.000 habitanis, la popualation de
lagglomération peui &ire évalude a plus du mil-
lion, alors guw'eile ne comptail en 1940 que
770.000 habitants, Ceile population ne cesse de
s'étendre en banlieus o4 de nombreuses cités sa-
tellites, & caractére presque execlusivement rési-
denticl, font actuellement 1'objel d'un programme
important de consiruetion en cours de réaligation.

Lo trapsport, au cours de péricdes bien déter-
minées de la journés, d'un nombre considérable
de travailleurs, entre les ciiés satellites et le
centre de la ville, pose done un probléme difficile
qui ne peul étre résolu gque par '#fablisscment,
d'unrr ehemin de fer métropolilain & haut rende-
ment.

En fait, il exists déja un métro comportant
denx groupes de lignes indépendanics, sépardes
par le lac Malaren : une ligne Nord-Quest avant
sou terminus & la station Kungsgatan (Ia ruc du
Roi, principale arfére commercante de la ville) ef
desservanl fc quarlier des affajres el un groupe
de Hegnes dogservant la banlicue Sud, se réunis-
saul, au sud de la grande fle de Sodermalm en un
trone commun ahpulissant a la <lation de Shis-
con {ninsi nomnife du fail de 'éeluse siluée sur
le hras du lac Malaren séparant l'ile de Soder-
malin e ile de o« Staden Mellan Broarna » {la
Cile enlre les ponis) ol se {rouve la vieille vi1lle) .

Ties habitanis de la banhene Sod avrivant par
e mdétro & la station de Slissen. sonl donc ohli-
giés de traversep I'ile de Sladen of la petite ile de
Helgeandsholmean {(on se trouve le Palais du Par-
tement) peur se rendre dans le guartier des
affaires.

Le programme  dextension du Métropolitain
s'est done donnd pour obhjectif, au cours d'une
premidre éape, la jonction de la ligne Nord-
Ouest ot du groupe des lignes 8ud par 1'établis-

sement d'une ligne intermddiaire réunissani les
stations de Kungsgatan ct de Slissen. La réali-
sation de ce trongon, donl la longueur est den-
viron 2 kiloméires, présente toutefois des diffi-
cuités considérables. Il faut, en effet, traverser
le guartier commercant aux ruos éiroites et guol-
gque peu accidentées, comportant de nombreux
immeuhles avee des fondations imporiantes. I
faui aussi iraverser les deux bras du lac Mala-
rent et I'fie de Riddarsholmen, la plus occidentale
du petit archipel qui sépare ces deux bras. Celic
ile doit d'ailleurs livrer passage, non seulemeni
au Métro, gui, ainsi que nous Pexpliguerons ci-
aprés, comporte, & ceb endroit gualre voies., mais
aussi au chemin de fer ¢t & un boulevard d'orien-
tation Nord-Sud, gui sera ¢inbli au-dessus du
Métro, cet ensemble d'artéres devant en outre,
longer un canal séparani I'ile «de Riddarsholmen
de I'ile voisine de Siaden. Afin de réaliscr ces
conditions, il a fatlu préveir la déviailion du traré
du chemin de fer au Nord et au Sud de I'fle. Le
hras Nord du lac Malaren sera Iranchi en souter-
rain ; quant au bras Bud, le chemin de fer le fra-
verse, depuis le début de 1854, sur un nouveau
porni, les piles et culées de Pouvrage abandonné
devant 8ire utilisées pour le franchissement du
Métro.

T.es travaux comportent d'auire part de gran-
des difficultés du faif que le niveau du rail se
trouve en beaucoup de points, au-dessous de la
nappe aguifére, des épuisemenis permanents de-
venant, de ce fait, indispensables. Par ailleurs la
nature du sol est trés variable : roc, gravier, ar-
gile, sol mouvant, donnant lien a des sujétions
spéeiales de fondation (emploi de raissons & air
comprimé ou de pracédés de congélalion).

Signalons enfin que. dans le quartier des affai-
res notamment, de nombreux batiments doivent
atre repris en sous-weavre, ies fondations de cer-
lain< d'enire eux devant d'ailleurs éire reportées
~ur des arcs franchissant le souterrain.

Les travaux de la premiére étape comportent,
e outre, e prolengement de lignes existantes
parallélement & ["exlension de la construetion en
hanlirne. Au tolal, lorsgue les travaux de ce pro-
gramme scront réalisés (1958 probablement), le
développement total du Méiro atteindra 46 km.
{rilont 6 km. % en souterrain).

Un programme uliéricur est envisagé @ il com-
parte la création d'win nouvean réseau desservant
de nouveaux quartiers en banlieue el convergeant
vers lg centre, de maniére & avoir un trong com-
mun jumneléd avec le trongon actuellemeni en
cours de réalisation & la ifraverséc du lac Mila-
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ren. Afin d'éviter une fausse manceuvre impor-
tante, les travaux en cours ont done tenu compte
de ce programme d'avenir, ce gui a conduit A
gréer un souterrain & guatre veies sur ce par-
cours, ces voies se trouvent d'ailleurs superpo-
sées deux par deux & la iraversde de la station
de Klara, de maniére & faciliter, dans I'avenir,
les correspondances enire la ligne du Nord-Ouest
et les Tutures lignes en direction de I'Est,

Le Métro est alimenté sous tension continue de
650 V, avec 3° rail; les sous-stations, & redres-
gseur, sont distantes de 1 km, 500 & 2 km,

Tes stations sont & plateforme centrale et sont
desservies entidrement par escaliers mécaniques

lorsque la profondeur dépasse 10 metres (pro-
fondeur maxima : 18 meéfres & Fridhensplan).

La ventilation est assurée par des ventilateurs
placés entre les stations et déterminant des cou-
rants inversés en été et en hiver,

A noter le systéme de signalisation par block
automatique lumineux, répétée & 'intéricur de la
cabine de conduite par dispositif cab-signal, in-
diquant au conducteur la viftesse maxima i res-
pecter : 70, 50 ou 15 km/h. A défaut d’action en
temps utile par le conducteur, le freinage est réa-
lisé automatigquement.

Antoine dJay,
Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées.,

BIBLIOGRAPHIE

VIENT DE PARAITRE sous le patronage de I"Associa-
tion Franceise pour 'Eilude des Eaux

LES ASPECTS JURIDIQUES DE LA POLLUTION DES
CHURS D'EAU PAR LES ENTREPRISES INDUS-
TRIELLES, par M. Bené Kempf, Licencié en Droit,
Diplémé de I'Ecole lbre des Sciences Politigques.
Editeur ; Les Editions de I'Hau, Paris 8. 1 volume,
27 % 21 em., 76 pages.

Sommaire :

I. — La protection du Poisson. — Lol de 1829, Par-
ties en présence, administralions compdlentes. Les él8-
ments du délit de pollution, Procédure des procds et des
iransaclions. Modifications prévues i la loi de 4182%.
Coniravenlions de simple police,

II, — La protection des gaux, — Loi de 1898, Texfcs
anciens.
I, — La perotection de la Santé publique. — Lol de

1902, Arrétés préfecloraux, Insiructions générales de
1950, Sanctions,

IV, — La protectieon du voisinage, — Loi de 1917.
Tustruetions du 8 juin 1953, Administration compétente.
sanctions, observalions gondrales. Tnteridérence des lois
de 182% eof 19417,

V. — Les intéréts de I'urbanisme. -—— Les Inslructions
de 195%. Déversement des caux indusirielles dans les
¢golls. Participation aux dépenses de eonstruclion et de
réparalion drs égolils,

VI. — L’action préfectorale, — Arpétés préiccloraux
¢l commissions départementales.
VII. —— L'action des Industriels,

Conclusions généraies.

Annexes. — Lislc de décisions de jurisprudence. Bi-
bliographie, articles de doetrine. Documenls adminislea-
tifs (Cireulaire du 24-01-48 sur les prélévements. Cir-
culaire du 135 mars 4948 relative & Yévaluation des dom-

mages et intéréts. Girculaire du 12 mai 1950 relalive &
Passainigsemenl des agglomérations, Circulaire du 8 oc-
lobre 1951 relative aux effluenls industriels. Instruetion
du 6 juin 1953 relalive au rejcl des eauv résiduaires
par les établissements classés),

On saisira immédiatement tout I'intérét de ce véritable
code de la poliution des cours d'eau, qui vient 4 point
pour permellre aux industriels de faire fase dans les
meilleures conditions possibles 4 la sifuation nouvelie
eréée par les Instruestions du 6 juin 1953. La personna-
hté et l'autorité de 'auteur nous dispensent d’insister
sur le caraclérc de nettelé et de préeision qu'il a su don.
ner & cet ouvrage.

11 va de soi gue toules les personnes iniéressées de
plus ou moins prés au probléme sous ses aspecis jurl
dique, adminisiratif ot ldgislatif notamment, trouve-
ront l¢ plus grand profit & avoir 4 leur disposition ec
document qui marque une date importante dans 1'évolu-
tien de la question si coniraversée de la polluiien des
rividres par les cfflucnis industricls.

{(EN VENTE & VASSGCIATION (FRANQGAISE POUR
LPETUDRE DEs BAUXN, 9, rue de Phalsbourg, Paris {7,
Carnol 38-01 ; DPrix : 400 [franes (450 franes franco).
Paiement par chogue barré a Yordre de 'Assoelation on
virement peslal Comple CIP. Parls n» 3866-61).

L’Associafion a également mis au poimnt, avee l'agré-
ment de PAdininistralion  compétenle, un TABLEAU
SYNOPTIQUE DES NOBMES DE POLLUTION, daprés
PInstrueiion ministérielle duo 6 juin 1953,

Prix : 125 francs {150 francs franco).
Pgiemeni : mémes eonditions que ci-dessus.

Enfin, 'Asgocialion dispose cncore d'un certain nom-
bre de comipies rendus de la JOURNEE DE L'BAL DANS
LES INDUSTRIES du 3 avril 4952, dont le prix esi de
730 francs (780 franes franco),

Ces treis documents peuvent &tre envoyés sous pli
unigque au prix de 4.320 franes, frais d'envel eompris.
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PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE

Séance du Lundi 6 Septembre 1954

Le Comité du P.C.M. s’est réuni le iundi 6 sep-
tembre 1954, au Ministére des Travaux Publics
4 Paris.

Etaient présents : MM. Mothe, Président du P.
(.M., Couteaud ¢f Lambert, Vice-Présidents, Fi=
lippl, Secrétaire, Prot, Trésorier, Arquie, Baudet,
Bonitzer, Brunot, Fertin, Gueydon de Diives, Le-
rouge, Liffort de Buffévent, Proust, Renoux,
Rostand, Wahl et Wennagel, Membres.

Absents exeusés : MM. Agard, ©Gachera, Coi,
Delaporte, Leroy, Meunier, Poullain, Tichoux et
Vailtaud, Membres.

T.a séance est ouverte & t4 h, 30.

i*) Adoption du P.V. de )a précédente séance.

Le Comité adopte sans observation le texte qui
lui a 6té soumis pour le procés-verbal de la séan-
ce du 5 juillel 1954.

2°) Tournée en Scandinavie.

M. Mothe donne lecture dune lettre dans la-
quelie B. Leroy commente les eritigues formu-
lées & l'encoanire de l'organisation de la tournée
et Scandinavie. Le Comité décide de constituer &
ce sujet une Commission spéeciale, comprenant
notamment MM, Lepoy ei Cor, qui est chargée
de fui présenter toutes preposiiions utiles pour
I'avenir.

Sur proposition de M. Prot, le Comité décide de
rembourser exceptionnellement 10.000 francs &
chaeune des personnes inscrites définitivement,
mais n'ayant pas pris part a la tournée, lo solde
du montant de cetie inscription définitive, soit
10.000 francs, dtant porté en recelies aun compie
dos  frais géndranxy  d'organisation de  ladile
Ltournée.

3°) Qentenaire de Jean RESAL,

M. Mothe cxpose les dispositions envisagdes
par le Conseil Municipal de Paris cn vuae de com-
mémorer le centenaire de la naissance de Jean
Resal, TLe Comité fixe les grandes lignes de la
participation du P.C.M. & celle manifestation.

49) Statuts des Ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées.

a) M. Mothe Tait connaitre au Comité gue, sur
son insistance le Ministére des Travaux Publics

a soumis au Secrétdrial d'Etai A la Présidence du
Conseil et au SBecrétarial d’Btat au Budget las
projets de déervet et d'arrété relatifs aux éche-
lons des Ingénieurs en Chef ;

by M. Mothe signale au Comité qu'il a présenté
a la Direction du Personnet le projet de déeref
portant création d’'une Commission Administra-
tive Paritaire arrdié par le Comité dans sa der-
niére séance ;

¢) M. Wahi rend compte au Comité des Tra-
vaux d'un grouwpe de i{ravail comprenant MM. Ap-
quié, Qachera, Fertin, Saint-Requier ci lui-méme
au sujet de la demande préscnlée par M. Fertin
au cours de la derniére séance du Comité. Celui-
ci adopie sous certaines réserves le texie d'un dé-
cret et dun arréié gui pourront étre présentds
aprés légére mise au point & la Direetion du Per-
sonnel ;

d) M. Mothe fait connailre au Comité que le
Ministére des Travaux Publics ef le Secrétariat
d’Etat & la Présidence du Conseil envisagent de
reprendre I'étude des Statuts des Ingénieurs des
Ponts et Chaussées el des Ingénieurs T.P.E.. Le
GComité demande & M. Wahl ¢t 3 M, Mothe d'exa-
miner avec MM, Brunot, Filippi, Foniaine ¢t Wen-
nagel cetle affaire el de iui soumetire des propo-
sitions aprés contaot avec la Direction du Per-
sonnel,

5°) Tableaux d’avancement pour le grade d’'Ingé-
nieur en Chef des Ponts et Chausséss en
1951, 1952 et 1953,

M. Mothe signale que le Camarade exclu des ta-
bleaux d'avancement pour £951, 1052 et 1953
pour ie grade d'Ingénicur cn Chef des Ponis el
Chaussées, a 6ié porté au fableau d'avancemeni
1954 of promu Ingénieur en Chef. Sur la proposi-
tion de M. Bonitzer le Comilé décide de recher-
cher, d’accord avec l'intéressé et la Direction du
Personnel, les basey d'un réglemenl amiable de
cette affaire.

M. Mothe signale gue l'aveeat du P.C.M. a eu
le texte du mémoire en réplique du P.C.M. arréié
par le Comifté dans sa derniére séance ef a dit ie
déposer devani le Conseil d'Etal. Le Comité dé-
cide que le reeours du P.C.M. sera retiré au cas
ol la soiution amiable susvisée pourrait étre ob-
tenue.



— 98 —

6°) Visites du P.C.M. aux Ministres,

M. Mothe roend compte des visites gn'll a faites
avec une délégation du Comité en juillv. dermier
A M. Chaban~Delmas, Bourgés-Maunoury cf lLe-
maire,

7°) Comité d’'Etude et de Lialson pour la Défense
de ia Fonotion Publique.

M. Wennagel fait connaltre que le Comiié
d'Etnde ef de Liaison met aciuellement au point
une brochure sur les probldmes de la fonetion
publigque. Sur sa demande, le Comité décide de
commander un certain nombre d’exemplaires de
cette brochure.

8°) Situation financiére.

M. Prot fait connaiire qu’a la fin du premier
semestre de 'annéde en cours il restait A encais-
ser prés du tiers des cotisations & percevoir au
titre de I'Exercice 1954. Le Comité approuve les
dispositions envisagées, conformément & ses dé-
cisions antérieures, pour le recouvrement dos
cotisations dues.

La séance est levée & 17 houres, dtant entendu
que la prochaine réunion du Comité du P.C.M.
aura lieu le lundi 4 octebre 1954 & 14 heures 15.

T.e Secrétaire,
. Filippl.

Le Président,
P. Mothe.

PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU SOUS-COMITE
de la Section  PONTS ET CHAUSSEES

Séance du Lundi 6 Septembre 1954

Le BSous-Comité de la Section Pouis et Chaus-
sées du P.C.M. s'est réuni le lundi 6 sepiembre
1954, au Ministére des Travaux Publics & Paris.

Etaient présents : MM. Mothe, Président du P.
O.M., Couteaud ct Lambert, Vice-Présidents, Fi-
lippd, Sccrétaire, Arquié, Baudet, Bonitzer, Bru-
not, Fertin, Gueydon de Dives, Lerouge, Liffort de
Bufféveni, Prot, Renoux, Rostand, Wahl el Wen~-
nagel, Membrea.

Ahsents excusds MM. Agard, Cachera, Cot,
Pelaporte, Leroy, Meunier eb Tichoux, Membres.

Lia séance est ouverte & 17 heures.

i) Adoption du P.V. de la précédente séance.

e Bous-Comité adople sans observaiion le
texte qui lui a été soumis pour le proeds-verbal
de lu séance tenue le lundi 5 juilief 1954,

2°) Réunion avec la Société Francgaise des Urba-
nistes.

M. Baudet rend compte de la réunion empreinte
d’une grande cordialité gul a eu lieu récemment
enlre reoprésentanis de la Société Francaise des
Urbanistes et du P.G.M. Des études seront pour-
suivies en commun par les deux organismes. Le
Bous-Comité invite M. Baudet & rédiger, A ce su-
Jet, une uote 3 insérer dans le prochain N° du
Bulletin du P.C.M.

3°) Justification des missions.

M. Mothe signale guw’il a recu de plusieurs Ca-
marades des letires de protestations contre les
mesures envisagées par Adminisiration des Fi-
nanees pour les missions des Ingénicurs en Chef.

1°) Comité des CEuvres Sociales.

Sur Ia demande de M. Lesieux, lc Sous-Comité
désigne MM. Gueydon de Dives el Ansart pour
assurer la représentation du P.CM, au Comitéd
des (Euvres Sociales du Minisiére des Travaux
Publics,

5°) Fiches d’investissement,.

Le Sous-Comiié enregistre avec intérét les
renseignements qui lui sont donnés par M. de
Buffévent au sujet de la question des fiches d'in-
vestissement.

La séance est levde & 17 heures 30, dfant en-
tendu que la prochaine réunion du Sous-Comité
de la Section Ponts ef Chauasées aura lieu le
lundi 4 octobre 1954, 4 l'issue de la rédunion pré-
vue ce jour la pour le Comité du P.C.M.

Le HBecrétaire,
P. Filippi.

Le Président,
P. Mothe.
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Mutations, Promotions et Décisions diverses concernant
les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

M. Alberi Bureau, Ingénieur en Chef des Mines,
Président Frangais da Groupe de Gontrdle de
I'Acier, a 6{¢ promu au grade d'Officier dans 1'Or-
dre de la Légion d’'Bonneur (Décret du 2 septem-
bre 1954. J.0. du 9 septembre 1954).

M. Joseph Huré, Ingénieur des Mines, Directeur
Général de la Société des Huiles de Pétrole, a été
promu au Grade de Commandeur dans I'Ordre de
la Légicn d'Honneur (Dderet du 2 septembre
1954, J.O. du 9 septembre 1054},

M. Robert Kirchner, Ingénieur en GChef des
Ponts et Chaussées & Lyon, a été chargé, en sus
de ses fonotions actuelles, de la 27° Ianspection
Générale des Ponts e} Chaussées, en remplace-
ment de M. Lemoine, refraitd (Arréd{é du 22 juil-
let 1854, J.0. du 12 septembre 1954).

M. Yves Huet, Ingénieur des Ponis el Chaus-
sées A Valence, a été chargé, a4 compter du 16
septembre 1854, & la résidence d'Avranches, de
I'Arrondissement Sud du Serviee des Ponis et
Chaussdes du département de la Manche, en rem-
placement de M. Mahé, muté (Arrété du 31 aoht
1954, J.0. du 12 septembre 19854},

M. Henri Colin, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées A Bone, a 646 chargé, 4 compler du 1
octobre 1954, «du Service des Ponts ef Chaussées
du département du Jura, en remplacement de M,
Lafaix, muté (Arrété du 2 seplembre 1954, J.O.
du 12 geptembre 1954).

Out été nomnds au Gabinel du Ministre des
‘Pravaux Publics, du Logement et de la Reconus-
truction (Arrété du (1 septembre {954. J.O du
15 septembre 18H4)

— Directeur du cahinet, M Henr: Ziegler, Ju-
génieur Général de Vair ;

-~ Directeur Adjoinl, M René Thomas, Préfel,

-— Conseiller Technique, Chef do Cabinet, M.
André Valabrague, ancien Conseillor & la Prési-
dence du Geouverncment Provisoire ;

- [hef de Cabinet, M. André Schmit, ancicn
Direcleur de PAdministration Gentrale ;

— QGhef Adjoint de Cabinet, M. Michel Calda-
gués, Licencié en Droii, Diplémé de I'Ecole des
Sciences Politiques ;

— Conseillers Techniques MM. Jean Cha-
ruel, Scus-Directeur de 1'Office des Changes,
Eisenmann, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussédss, Jean-Francois Fernique Nadaud des
Islets, Ingénieur des Ponfts et Chaussées, Léon

Fleck, Auditeur au Conseil d'Etat, Jean Ravanel,
Maitre des Requétes au Conseil d'BEtat, Bernard
Villers, Conseiller Référendaire & la Cour des
Compies ;

- Chargés de Mission : M. Charvet, Adminis-
iratleur en Chef de la Marine Marchande et M.
Jean Labat, Tnspecteur au Ministére de I"'Educa-
fion Nationale ;

-— Attachés de Cabinetf : Madame Anne Braun
ef M. Ribeaud ;

— (Chef du Seecrétarial Particulier
Marie-Louise Gougeard.

. Madame

Ont été nommeés au Cabinef duy Minis{re de 'In-
dustrie et du Commerce (Arrélé du 10 seplembre
1954, J.O. du 15 septembre 1954}

— Directeur du Cabinet, M. André-Louis Mapr~
tin, Administrateur Civil en Mission & la Prési-
dence du Conseil ;

— Conseillers Techniques MM. Francois
Sentenae, Inspecteur Général des Ponts et Ghaus-
sées, Georges Robert, Directeur Adjoint & Gaz
de France, Pierre Dussert, Ingdénieur en Chef aux
Charbonnages de Franece, AMichel Plouvier, Con-
seilier Référendaire & la Cour des Comptes, Jean-
Elie Tardas, Directeur des Services Géndraux de
la Badio-Télévision Francaise ;

— (hef de Cabinet, M. Roger Franchet;

— Chargés de Mission : MM. Jean Audibert,
Ingénieur au Corps des Mines, Marcel Hulin, Di-
recteur & la Préfeciure de 1a Seine, Guy Calvef ;

— Atiaché de Cabinef, M, Henri Duvillard ;

— (Chef du Secrdtarial Particulier : Madame
Magineile.

Ont éié affectds au Service des Bases Adriennes
{Arrétés du 3 sepfembre 19584, J.O. du i7 sepiem-
bre 1954) les Ingénieurs des Ponts ef Chaussées
ci-aprés désignés :

- M. Paul OHivier, Dasrs
PAEF. ;

— M. Jean Bascou, Bases Acviennaes du dépar-
tement de la Corse (Arrondissement spécial de
Pont du Travo)

—- M. Jean-Pierrec Michon, Arrondissement
Spécial des Bases Adriennes des Vosges 4 Epinal.

Aériennes (e

M. Pierre Cassagne, Ingénieur des DPonis el
Chaussées, détachéd au Minislére de la France
d'Outre-Mer, a été affeetd, & compler du 1 ve-
tobre 1954, au Serviee Ordinaire des Pouts et
Chaussées du département de la Vienne, 4 Ia ré-
sidence de Niort, en remplacement de M. Clerem=
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bault, muté (Areété du 9 septembre 1954, J.O. du
17 septembre 1954).

Ont été promus au Grade d’Officier dans 'Or-
dre de la Légion d'Honneur, au titre de P'Algérie
(Déerets du 15 septembre 1954. J.O. du 21 sep~
tembre 1054)

— M. Georges Prouhin, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées, Directeur de la Colonisation
et de PHydrauligque au Gouvernement Géndéral ds
PAlgérie ;

—- M. Armand ©Colot, Ingénieur en Chefl des
Mines, Directeur Général de la Société Nationale
de BRecherches de Péfrole en Algérie,

Ont éi¢ promus ou nwommés dans 'Ordre de la
Légion d'Honneur, au titre du Minisiére des Tra-
vaux Publies (Déerels du 16 septembre 1954, J.
0. du 23 sepiembre 1854).

Au QGrade de Comnmandeur :

- M. Hené Lemaire, Inspecteur Général des
Ponts et Chaussées & Paris, Secrétaire Génédral a
I'Aviation Civile ot Commerciale,

Au Grade d'Officier

— M. Francis Banette, Ingénieur des Pontis et

Chaussées & Strasbourg ;

— M. André Bussy, Ingénieur en Ghef des
Ponts et Chaussées A Paris |

— M. Jean Couteaud, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées, Directeur du Port de Mar-
geille ;

— M. Georges Dupouy, Ingénieur en Chef des
Ponis et Chaussées & Paris ;

w M, Henri Gilbert, Ingénienr en Chel des
Ponts et Ghaussées & Paris |

— M. Alfred Wendling, Ingénieur en Chel des
Ponts et Chaussées a Belfort

Au Grade de Chevalier :

— M. Emile Breure, Ingénieur des Ponfs ct
Chaussées & Agen ;

w M. Bdme Caudrelier~Benac, Ingénieur des
Pounts et Chaussées a4 Beauvais ;

— M. Pierre Dantu, Ingénieur en OChef des
Ponts et Chaussées & Paris ;

— M. Lopuis Feuillard, Ingénieur des Ponts et
Ghaussées 4 La Basse-Terre {Martinigue) ;

— M. Louis Gibert, Ingénieur des Ponts et
Ghaussées & Agen ;

— M. René Giraud, Ingénieur des Ponis ecb
Chaussées & Paris ;

— M. Eugéne Hoffmann, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées a Colmar ;

— M. Jean Lamoureux, Ingénieur en Chef des
Ponis et Chaussées 4 Digne.

NAISSANCES.

Nolre Camarade Yves Brandeis, Ingénicur des
Ponts et Chaussées & Paris, fait part de la nais-
sanee, le 22 aotit 1954, de son fils Jean-Pierre.

Notre Camarade Georges Bupire, Ingénieur
des Ponts et Chaussées 4 Arras, fail part de la
naissanee, & Arras, le 27 aot0i 1954, de son iroi-
sieme cnflané, Olivier.

Maris-José, Pierre, Daniel st Cécile Arquié
font part de la naissance, & Chartres, le $0 sep-
tembre 1954, de leur petit fréve Lowis, cingquiéme
enfant de notre Camarade Georges Arquié, Tngé-
nieur des Ponts et Chaussées b Chartres.

Monique, Claude et Catherine Balade font part
de la naissance & Nantes, le 10 seplembre 1954,
de leur petite sccur Brigitte, quatriéme enfaut de
notre Camarade Pierre Ballade, Ingénieur des
Ponts ei Chaussécs & Nantes.

Toutes nos félicitations aux heureux parents.

MARIAGE.

Notre Camarade Louis Lebanneur, Ingénicur cn
Chef des Ponts ei Chaussées & Paris, fait part
du mariagé de Mademoiselle Annick Lehanneur,
sa Fille, avec M. Jean Bes, Ingénieur Civil de
'Adronautique. La bénédiction nuptiale a éi¢ don-
née le 23 seplembre 1954 en 'Eglise Sainte Mar-
guerite, au Vésinet.

Tous nos veeux de konheur aux nouveaux
gpouy,

DECES.

Notre Camarade Clande Ledain, Ingénieur des
Ponts ef Chaussées A Alger, fail part de la mort
de Madame Viclor Ledain, sa Mobre, décdédde A
Menton la 31 aott 1954.

Nous assurons la famille de la défunie de toutis
notre sympathic attristée.

Aw moment de mellre sous presse, nous apprenons avec émotion la mer{, dans un
sceident de Serviee survenu ie 23 seplembre 1954, de noire GCamarade Georges Maurin,
Ingénieur en Chef des Ponls el Chaussées, Direcleur de 1z Mission des Grands Travaux
Adronautiques, & Baden-Baden. Le P.CM. gassocie au deuil de la famille el sera repré-
sentd aux obsdques de notre regrelié Cumaurade,
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Rapport du Conseil d'Administration de I'A,F.P.C. sur I'Exercice 1953
présenté par M. GRELOT, Président de 'AFP.C.

Mes Cherg Colldgues,

L'annde dcoulée a vu disparailre 1'un des membres de
noire Associaticn, M. René Gaumy, né le 9 janvier 1877
& Saint-Jean-d'Angély, ancicn éleve de 'Eoole Supé-
ricure d’Elegiricitd, qui fut Président-Direcleur Géndrat
de la Sociéié Pyréndenne d'Eutreprises » Toulouse,

Que sa famille veuille bien trouver iel Yexpression des
regrets de sas collégues, membres de nolre Assceiation.

L'année 1954 nous a trouvé encore une fols pius nom-
breux, grice & de nouvelles adhésigns ef malgré deux
démissions, 'une d'un Ingénieur et Pauire d'un entre-
preneur, donf l'activité ne répond plus & nos buts ; si
au 31 décembre 1952, ocus étions 140 membres indivi-
doels et 81 membres collestifs, nous nous retrouvions
fin 1853 : 118 membres individuels ef 85 membres eol-
lectifs, 80it 203 au iofal. Pour la premiére fois, nous dé-
passons le nembre de 200.

Mais c'est surtout l'sceroissement de la partieipation
francaise & I'Association Tniernalionale des Ponis el
Charpentes qui est significative : nous y comptons au 34
décembre 1953 : 52 membres individuels et 61 membres
sollectifs,

Nous totallsons ainsi largement plus de 150 adhésions,
g0 gqui nous a permis de compléter au maximum prévu
par les sialuis la représenlation frangasise au sein du
Comité pormanent ; deux délégués suppliémeniaives ont
6lé ainsl désignés : MM. Fougea et Dunoyer, ainsi que
leurs suppléants MM, Brice et Schmid. Vous remarquerez
gue le choix gui a ét4 ainsi faift a maintenu la parité
préexistante entre les représentants des Chambres Syn-
dicales des Constructeurs en ciment armé et des entre-
preneurs de constructions métalliques. Ainsi s'est trouvé
rdalisé le souhall que votre Conseil d'Administration
avait exprimé b différentes reprises, de voir notre pays
représenté par un nombre de membres en rapport svec l1a
contribution importante gqu'apportent scs Ingénieurs et
ses Gonstructeurs, qui sont souvent les mémes personncs,
au développement de nos iechnigues.

On sait combien d*études originales ot da relations im-
porlantos d'essals sont publides dang les divers périodi-
ques frangais par les membres de notre Association ;
votre Conseil leur demande de bien vouloir réserver de
temps en temps I'un de leurs travaux pour les volumes
de Mémoires do 1'Association Internationale des Ponis
ot Charpentes. Le 13° Volume paru en 1953 contient 19
Mémoires, parmi lesquels un seul est 40 & un Ingénieud
frangals, Nous n’avons ellcore regu aucun Mdémoire sus-
ceptible d'éire publié dans le 14° Volume, alors que les
manuserits devralent parvenir au Secrétariat Général do
Assoclatlon Internsijonale des Ponts et Charpenies
avant le 1°7 mars, comme lc précise la préface du 18
Voluame.

Nous adressons dene un prassant appel & ceux d'entre
veug qui peurraient nous eivoyer rapidement une dtude,

ou qui pourraient intervenir auprés d’auires membres
pour les inoiter & le falre.

Sans doute, nous avons d'autres précccupations et les
recherches qui sont poursuivies actuellement ne sont-
elles pas loujours parvenues & un stade suffisamment
pousgé pour que des résullals pulssent étre publiés dés
maintenant, Mals votre Conseil eraint aussi gqu'il y aik,
de la wpart des auteurs évenluels, quelque excés de mo-
deslie. C'est & cetée cause gqu'il aléribue surtout le retard
dout sura souffert la parulion de nofre Bulletin pour
I'annde 1953 : alors que des cuvrages importants ou
remariguables ont été achevés en s0n ¢ours, nous avons
el beaucoup de peine & rasgsombler sur eux la partie docu-
mentaire et photographique qui esh sans doute Pun des
atiraits de cette publcation. Mais vous la recevrez blen.
tét ; nous Penverrons cetlte annde, de nouveau, & de pom-
breux Ingénieurs ef Gonstructeurs qui ne sont pas en-
cora des notres et nous espérons qué Nous pourrons ainsy
enregistrer &4 cette occasion de nouvelles adhésions.

Notre voyage annuel a eu lien en 1953 les 21 ef 22
mai dans la Vallée de la Loire ; il a rencontré le suceds
gue nous eseomptlons, en réunissant 51 participants,
dont 18 étrangers, de nationalité belge, hollandaise ou
portugaise. Indépendamment de 'agrément et du pitio-
resque qu'ofire cetie Vailée, entre Chateauneuf-sur-Loire
et Ancenis qui étaienk les poinfs cxirémes de notre ran-
donnée, votre Conseil 'avait cholsie en raisen du nombre
important d'euvrages iniéressants de toute nature ef
particulidrement de ponts suspendus anclens et récents
qu'elle permet de visiter dans un délai assez oourt. Nous
avons trouvé partout e meilleur accueil et nos collégues
dtrangers ont dté plus partisulizrement intdressés, au
point de vue technique, par los ponts suspendus, peu
répandus dans leur pays.

La Chambre Syndicale des Constructeurs en ciment
armé avait, cetie année encore, organisd du 26 au 28 no-
vembro, de eoncerb avec ies Constructeurs aliemands, un
vayage comportant la visile d'ouvrages auxquels elle avaif
convié plusieurs membres de notre Comité fechnique,
¢e donl nous la remercions vivement. Ce soni surtout des
ouveages en béton arms précontraint qui ont été exami-
nés, gui ont permis @'intéressantes comparaisons aveo 1ts
construclions francaises, les résistances des bétons uti-
lists, Jos moyens de mise en wmuvre de la précontrainte
et les procédés de construetion employés.

Le Conseil d’Administration s'est réuni six fois en
1953, 11 s'est préoceupé de différentes questions, dont
les suivantes sont & signaler particuliérement :

Le Bureau du Conseil nommé sprés l'Assemblée géné-
rale de 1053 n'a &t6 modifié que par le remplacemeni d:
M. ftobert Lévi, qui ne s'était pas présenlé de nouveau
pour é&tre membre du Conseil d'Administration, par M.
Prot en qualité de Viee-Président,

Au Conseil et au Comilé technique, M. Lazard a Tem-

placé M. Robort Lévi.
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Les statuts de T'Associgilon ont 4té modifiés, confor-
mément au vote de I'Assemblée Générale extraordinaire
de i$33, pour tenir compte de la création d'une rouvelle
catégorie de membres, qualifiés « correspondants », com-
posée de savanis, Ingénieurs et Construcieurs étrangers,
ainsi que d’entreprises et Sociélés éfrangares.

Nous nous sommes précccupés das 1953 de la partiei-
pation francaise au Congris de PA.LP.C. qui doit avoir
lieu 3 Lishonne en 1956, en recueillant auprés des deux
Chambrag Syndicales, de In SN.C.F. et des Ingénicurs ef
Buresux d'études intéressés, des indiealions sur les sujets
qu'ils étudient ou gui foni 'objet de recherches expé-
rimentales. La géndralité des thémes choisis, tels qu'ils
oni ét¢ préparés & la réunion du Comité permanent de
I'A.IP.G. Ie 23 juin dernier permet 4’y comprendre toutes
les études qui nous avaient élé proposées. Le libelld pro-
visoire de ces thémes a éié publié ; mais il ne sera déf-
nifivernent arrété que dsns la deuxiime quinzaine du
mois de septembre prochain. Nous souhsitons que les
auteurs freangais solent nombreux el nous faisons appel,
encore une fois, & toules les honnes volentés gui ne se
seraienf pas encore signaldes pour que notre pariicipa-
tion au Congres de Lisbonne soit aussi importante qu'an
Gongrés de Cambridge.

Noug vous avions entretenu déjh année dernikgre de la
publication d'un Bulletin inlernational ¢'analyse et de
la eonfection de fiches hibliographiques concernant les
publicaticns scientifiques ab fechnigues publides dans les
différents pays. La question a été examinée par les Con-
seillers techniques, puis par l@ Bureau de 'ALP.C, au
cours des séances qui onf précédé 1a réunion du Comité
permanent & laguelle ont été présentés des moddles de
fiches of d’analyses : en méme iemps, les prineipes
d’aprés lesquels la rédaction el la constitution de ces
documents doivent é&tre éfablis ont éié exposés ; de plux
des propositions pour une classification ont été examindes,
Ces gquestions qui svaient fait T'objet d'un échange de
correspondance enfre I'A.LP.C. et noire Association dés
1952 sont complexes et délicates et leur mise en cuvre,
nolamment dans Texerciee du choix des dludes & rete-
niy esh difficile, Le Comité permancnt & approuvé l'op-
portunilé d'une semblable documentation et los principes
de sa présentation. Nous attendons actuellement les indi-
cations praliques qui ncus seront adressées pour fenter
un premier assal ; mals nous avens déjh envoyé une pre-
miere séleciion préparde par notre Comité technigque,
pour savolr si le sens dans leguel il a travaillé convient
au but que Pon se proposc d'atteindre en matidre d'infor-
mation technique internationale. €'est veous dire tout
P'intérét que nous attachons A celte guestion,

Parmi les autres questions gui eont falt lobjet des
travauy du Comilé Llechnique, 'ane d’olles est & men-
lioaner particulitrement, elle concerne io programme des
recherches, donf noire Ranport de Uannde dernidre a
déjd fait mention. Un programme lrés vaste a é48 étahli ;
retfe tAche n'étail déjd pas {rés alsée. Mais ce qui reste
A faire est encore plus difficile, puisqu'il s'agit de som-
mencer maintenant i le metire en wuvre et gqu'il faut
par conséquent des hommes., du matériel of des moyens
finaneiers puissants. It y a lieu, d'ailleurs de¢ tenir compte,
dang l'ordre dos éiudes & enbreprendre, de celies qmu
peuvent étre déjd en cours et de ecelles qui fouchent aux
thémes prévus pour le Congrés international de 1956.

En définitive, nous avons consuité les divers organis-

mes susceptiblas & la fois de s'intéresser et de collsborer
& ocette thehe et nous attendons Isurs réponses pour nous
rendre comple de la situation géndraie actuelie et de
I'srientation qu’il sera possible de lui donner dans les
prochaing mois. La complexité de la question peut éire
misa en évidence per les faits swivants : pour chaque
organisme consulté au sujet de 'ensemble des recherches
de nolre pregramme, ccriaines d'entre elles ont pu élee
entrepriscs awparavant et ont sans doute permis d obtenir
des résuitats au moins proviscires ; d'anlres peuveni élrs
cn cours ; d'autres sont déja envisagées ou peuvent I'éire
pour 8tre rdéalisges dans un avenir plus ou moins lein-
tain : d’anlres peuvent n'iniléresser nullement 'organisme
docum~ntaiion, des études théoriques, des observeiions
en cause. Chaque rechershe peut exiger des travaux de
sur des cuvrages, sur des chantiers, des lravaux de Ia-
hoeratoire,

Au total, nous pouvons paraitre bien exigeants ; et
encere, ¢'est aux bonnes volontés et & !a cempréhension
que nous faisons appel. Et nous sommes slirs gue ce ne
sers pas en valn, car nous savons gue de divers edtés,
des regherches et des essals sont en cours ; l'expérimen-
tation n'a sans doule jamais é¢ en faveur sur une aussi
vaste échelle eb lg travail en sommun entre Ingdénieurs
de toute nature e Consfructeurs, tous désireux de mieux
conngitre les matériaux naturels ou artificiels qu'ils em-
ploient w'aura ¢té aussi intime ef, on peui P'espérer,
aussi riche en résultats,

Lo Comité feshnique s’cst naturellemenl occupég de
celte question avee une grande activilé : mais maints
autres sujets oni refenun également son attention ; on si-
gnalera seulement iei eeux qui concernent ou se ratta-
chent aux aclers de consiruction soudables, aux esssis
sur héfons, A la résistanse du bhébton armé i Deffart tran-
chant, & Vulilisation de la plastifieation dang les ouvrages
hyperstatiques.

Enfin, PAF.P.C. a donné, en eollaboration avee d’au-
{res groupements, plusieurs Conférences

-— Le Congrég de Cambridge de VTALP.C., par M. Cam=-
bournac, avee 'Institnt leehnique du Batiment el des
Travaux Publics ;

- Lo pont de Worms sur ic Rhin par M. Lossier ot I'au-
feur du prejet. aver "Associaticn selentifigue de la
préconirainte ;

— Recherches sur le dimensionnement et le raidissage
rationnels de T'ame des poutres 4 ame pleine, en te-
nant compte du danger de voilement, par M, Mas-
sonnet, avec 1'Instiliet feehnique :

— ‘Rentforcenient du pont de Douarnencsz par M. Bastard,
avet la Sor1éid des Ingénieurs soudeurs.,

Tel est, en résumd, mes chers Collégues, le hilan <de
Paetivild de noire Associalion peur 1953 : il n'a pu étre
réalisé que griee aux concours gue voire Conseil d’Ad-
minisirasion a treuvds au sein de "Assceclation, spéelaie-
menl en son Comité technigue ef A lextérieur, par les
publications que nous assurent gracieusement les Revues
« fravaux ». « Technigue moderne construetion », e
« Bulletin du P.C.M. », los Services de la S.N.C.F. qui
nous aident, lant dans nefre Secrdtariat que lors du voya-
ge annuel ot la Soclété des Ingénieurs civils qui nous a
accueillis encore aujourd'hui. A tous, le Conseil d'Admi
nistration adresse D'expression de sa gratitude et ses
remerciements.




SIGNAUX

LAPORTE |

12, rue Vaudrey — LYON
Entreprise agréée Ne ¢ CARACTERES et SYMBOLES EN RELIEF

“ BEAUJOLIGHT ™

: SIGHALISATION
{1 , . . ELECTRQ-AUTOMATIQUE
i I . - . : LANTERMES DE CHANTIER
N SIGNAUX OFFICIELS
Wbl BANGER N b HOMOLOGUES Mo 21
_ ‘ _ PAR LE Mlmsﬁassnss 7.
. . / SIGNALISATEURS DE
CHANTIERS PAVAL
REGLEMENTAIRES
SIGNAUX OFFICIELS
Recouverts du Produit Réllectour
" SCOTCHLITE ,,
mmmmu)APPl.lwiURs AGREES

d,

P
mixtes ¥ tous lionts ", toutes
capacitis de 250 & 7 000 fitres

Chasse-naige

*LE MERVEILLEUX "
beavaid § G D.6.
Montage ot démon
tage en une dzal-
ne de minutes sur
tous camions ou
camionnelies,

Abns da chantiers PAVAL 54
& élémants interchongeables
téles de parcis sans boulons

GOUDRONHEUSES « POINTS A TEMPS - PORTEFUTS - APPARSILS A TERMA.
CADAM - FONDOIRS - CHARRETTES METALLIGUES - TOMBERRAUX - TONNSS
A EAUX - BROVEITES - PELLES - PIOCHES - FOURCHES OUNLS DE CARRIERE
BALAIS DE ROUTE - APPAREILS DE LEVAGE . INSTRUMENTS  D'ARPENTAGE

ET! VALLETTE s PAVON

SOCIETE ANONTME AU CAFT S OF 80812 100 FRANGE

17. RURE MAISENA, LYOH [6%) - Téléph. LA 24-&7 - R {1y B 8856

GMBLYEN



L’Imp. de VAnjou, 21, Bd G.-Dumesmi, Angers. Depsi legal 4° tram. 1954, No 312, Le Gérant : V. B, DELAYRE




