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La Pcige du Président

Yoici tenues nos réunions annuelles : Assem-
blée Générale» tournée, banquet. Outre un compta
rendu sommaire dans oe numéro» les prochains
bulletins en donneront des comptes rendus détail-
lés. On peut Indiquer" qu'elles se sont bien dérou-
lées, et je tiens tout d'abord à remercier» les Ca-
marades qui y ont participé.

Mais je veux dire qu'en dépit de cotte première
constatation favorable, je ne retire pas d© ces
réunions un© satisfaction sans mélange, mais bien
plutôt un certain sentiment de gêne» l'impression
que la vitalité de base fait défaut. J'ai le souvenir
(mais peut-être est-ce I© souvenir qui amplifie)
que ces réunions jadis assemblaient des Camara-
des en nombre très Important, venus de partout,
que les syjets professionnels y étaient passionné-
ment débattus, et que I© Président y était même
asseï vivement interpellé ; on se pressait dans
l'amphithéâtre, on s'y bouscylait même un peu,
joyeusement» tandis cjue te dîner, où chacun était
en habit, dans les salons du « Continental » ou
tel autre grand hôtel, prenait, dans sa majesté»
figure d'événement. L'Importance des questions
professionnelles qui se posent actuellement au
Comité ne me paraît pas, bien au contraire, moin-
dre que jadis ; nos Corps ont besoin de plus de
dynamisme qu'il y a vingt ans, où Ils Jouissaient
eneore de la f in d'une longue primauté ; et, en
dépit des multiples problèmes qui intéressent au
premier chef les jeunes et leur avenir, la passion
est maintenant absente, l'intérêt semble s'ame-
nuiser.

J'en cite un premier exemple ; les élections de
Délégués généraux ; seuls 92 suffrages se sont
exprimés. Je sais bien que l'ardeur de la lutte
électorale ne pouvait être vive, puisque les can-
didats, en nombre égal à celui des postes à pour-
voir, devaient correspondre très exactement aux
vœux des électeurs ; outre un Délégué sortant,
réêligible, un deuxième était bien qualifié pour
représenter l'important groupe de nos Camarades
cheminots, tandis que le troisième pourra utile-
ment, au Comité» faire entendre la voix de nos
Camarades des Ponts et des Canaux, après 1© dé-
part du Vice-Président COUTEAUD, liais cinq ou
six cents bulletins recueillis eussent quand mémo
mieux montré l'intérêt collectif des Camarades à
leur représentation ; et il ne leur ©n eût guère
coûté qu'un timbre pour l'envol postal da leur
bulletin de vote,

A l'Assemblée Générale, l'amphithéâtre était
loin d'être plein ; certes, il s'agissait d'un bel
après-midi de dimanche et, quand nous le pou-
vons, nous avons bien besoin, les uns et les au-
tres, d'en profiter. Je pense quand même, par les
développements et commentaires que J'ai pu y
donner du rapport moral, et qui ne pourront f igu-

rer dans I© compte r«ndu du Bulletin» qy© tes
Camarades présents ont pu avoir un aperçu plu*
complet d©s grands problèmes actuels. Je dois
avouer» que j 'a i été un p©u surpris par t*absenoe
d© discussion sur ees problèmes, qui ont pour-
tant été pour IÔ Comité la souree d© Wen des pré-
occupations et de prises d© position difficiles ou
pénibles. Dois-Je en conclure qu© Faction du Ce-
mité n'appelle, en o«ss matières, auoun« réservé ?
ce serait faire, j© le eralns, preuve de trop d'opti-
misme ,et je pense plutêt que ces questions ne
peuvent, même après le rapport que j'avais voulu
faire aussi complet que possible, être débattues
sans un temps de réflexion.

Quant au diner, plus simple que la tenue et le
lieu d© réunion que jadis, si I© nombr© d'assis-
tants y était oomparable à celui des récent«» an-
nées, II faut noter que si l'on déduit d© ce nombre
les invités du P.C.M. et les membres dy Comité,
qui s© font tous un© obligation d'être là, le nom-
bre de Camarades présents ne représente qu'une
fraction asset faibl i des mtmbros de l'Association
et insuffisante pour« marquer le caractère d'una-
nimité qu'il faudrait obtenir à ee genre de mani-
festation. Des Camarades d© province viennent
spécialement à Paris à cette occasion, et j 'y ai
vu avec plaisir quelques Camarades qui ont quitté
l'administration et qui tiennent, par leyr pré«
sence, à y affirmer leur solidarité «veo tour
Corps ; mais combien d© Camarades de Paris ou
de la région parisienne n'ont pas fait l'effort» plus
minime pour eux que pour les provinciaux, d©
venir ? désaffection, indifférence, ou simplement
loi du moindre effort ?

Dans quel sons faudrait-il modifier les formu-
les de ces diverses réunions pour en augmenter
l'intérêt, pour en faciliter la présence ? Toutes
les suggestions à cet égard seront les bienvenues.

A l'issue de l'Assemblée Générale» I© nouveau
Comité» constituant son bureau, m'a demandé d'en
continuer ta présidônee. Si j 'ai été fort sensible
à ce témoignai© d© confiance, j'avoue que, y son-
geant par avance, j'avais beaucoup balpnoé à
l'accepter, S'ajoutant à des obligation» profêi-
sïonnôlles chargées, It fardeau est par moments
Wen lourd ; j 'ai et*u ne pas
devoir refuser, mais J'aî in -
diqué qu'en toute ooeu-
renee» je considérera!, l'an
prochain, avoir rempli mon
devoir vla-à-vis de. mes Ca-
marades et n'accepterai pas
un nouveau mandat. Jus-
qu'à o© terme, je tâcherai do
remplir d© mon mieux la
charfe qui m'est confiée.
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La faillite d'une Science (?)

Le Bulletin du l'AÎ.M. accueille, sous la .seule responsabilité de leurs auteurs, les articles de Camarades. Mai.s
l'article ci-desst>us du Camarade NICOLAS, qu'un lecteur extérieur à nos Corps pourrait superficiellement inter-
préta' comme la négation de la râleur des éludes économiques, m'a paru cependant s'assortir d'une mise an
point ({lie le Camarade BAOUET, à ma demande, a bien nuulu faire à la suite du papier de NICOLAS.

P. Mothe.

C'est au début du XX' siècle que fut proclamée
la faillit»1 de la Science, (lotto proclamation fui
salutaire en eo sens qu'elle tempéra les illusions
d'une général ion él ourdie par la ré\élalion et en-
core plus par la vulgarisation, d'une somme de
connaissances découvertes on un laps de temps
d'une brièveté sans précédent dans l'histoire du
monde : vapeur, électricité, biologie, chimie...

lia Science Economique paraît avoir été sous-
Irailo à ce rappel à l'humilité, peut-être parce
qu'à l'époque l'étude des phénomènes économi-
ques n'avait pas encore pris les apparences d'une
science, l'auto d'avoir été encombrée du vocabu-
laire et de l'appareil mathématiques, indispensa-
bles pour la confrontation de concepts si rigou-
reux qu'ils relèvent de l'abstraction pure.

C'est là un reproche ,qui ne pourra être adressé
à RI. P. Coulbois, professeur agrégé à la Faculté
de droit de l'Université de Strasbourg, qui vient
de faire paraître, dans un style limpide, une étude
magistrale d'un phénomène économique de pre-
mière actualité : La Situation financière de la
S.N.C.F. et la Coordination des Transports. Nous
ne saurions trop en recommander la lecture. C'est
dans cette intention que nous exprimons ci-après
certaines réflexions suggérées par des faits ou dos
observations cités par M. P. Coulbois dans un
exposé si intéressant à bien d'autres égards.

Ces réflexions conduisent à constater plus que
la faillite de la Science économique, puisque c'est
l'existence même de celle-ci qu'elles mettent en
doute.

Il n'y a de science eu eii'et que s'il y a capacité
de prévoir.

Etant donné un ensemble articulé de circons-
tances déterminées, connues ès-qualités et quan-
tités (ce que les économistes appellent une con-
joncture), une .science appropriée à leur nature
doit permettre de prévoir, avec une probabilité
infiniment grande, l'apparition d'un événement
parfaitement déterminé, qualitativement et quan-
titativement.

Si à cette capacité de prévoir s'ajoutent celle
de- réaliser les prémisses et celle de tirer parti du
phénomène artificiellement provoqué, en un mot
si la science se double d'une technique, elle de-
\ienl alors exploitable dans le domaine terrestre.

Plusieurs fails ou obserx alions dont fail étal
-M. Couibois montrent que la science économique
n'a même pas atteint le stade d'une science capa-
ble de prévoir ainsi qu'on on pourra juger par les
commentaires ci-après :

— A la .première page de l'Introduction on lil
que la création do la S.N.C.F. (1-1-1938) fut jus-
tifiée par l'espoir de mettre fin à la situation
financière des réseaux « en substituant aux inté-
« rôts privés de nature antagonique, un organi-.-
« me capable de grouper et de diriger les efforts,
« aussi bien dans l'intérêt collectif que pour la
« sauvegarde des intérêts privés eux-mêmes. »

Puis.que cet antagonisme a disparu depuis le
1-1-1938, sans que disparaisse la situation désas-
treuse qu'on lui imputait, c'est donc ,que les lu-
mières de la science économique de l'époque
(1937) n'avaient pas permis de voir qu'il y avait

peut-être d'autres causes contemporaines et en-
core moins de prévoir celles découvertes aussitôt
après pour expliquer la persistance de la situation
désastreuse.

— A la page 86 l'autour conteste la validité
économique de la comparaison de deux comptes
d'exploitation ferroviaires à 23 ans d'intervalle
(1929-1952), en écrivant : « La portée de telles
« comparaisons est des plus incertaines. Que peut
« bien signifier le rapprochement de deux eonvp-
« tes d'exploitation, à vingt-trois ans de distance.
« si l'on songe aux modifications profondes in-
« tervenues depuis lors dans le secteur dos
« transports et dans toute l'économie française. >»

Puisque pour un phénomène économique aussi
précis, aussi parfaitement mesuré, aussi nette-
ment délimité .qu'est celui d'une exploitation fer-
roviaire, la Science économique est impuissante
à établir une comparaison de portée certaine entre
deux ensembles d'événements identiques de natu-
re, comment peut-on se prévaloir de cette Science
pour, à partir d'événements actuels seuls connus,
fonder ou justifier des décisions dont on préten'l
mesurer la portée dans l'avenir à une échéance
de temps tenue pour exorbitante quand il s'agit
de comparer deux phénomènes révolus et parfai-
tement connus ?

— A la page 95. M. Coulbois écrit encore :



« dontrairomont aux prévisions des créateurs
« du chemin de fer — poui1 qui celui-ci devait
« être destiné surtout au transport des voyageurs
« —. c'est le trafic marchandises qui constitue.
« depuis un siècle, l'activité essentielle du rail
« et la majeure partie de ses recettes, en France
« comme dans la plupart des pays. »

Qu'il nous suffise de ra-ppeler que les créateurs
du chemin de fer furent les contemporains de M.
Thiers et des aréopages d'économistes qui opi-
nèrent sur l'utilité du futur canal de Suez !

— Et pour revenir à des 'prévisions économi-
ques plus récentes on lira avec intérêt (p. 33 et
séq.) les vicissitudes des prévisions de trafic re-
tenues dans le plan Monnet (de 1946) lesquelles
se sont finalement révélées supérieures à la réa-
lité, parce qu'elles avaient extrapolé pour l'ave-
nir la situation de 194G sans tenir un compte
suffisant du développement inévitable des trans-
ports 'par eau et surtout par route.

Si ce développement était inévitable, que n'al-
il été .prévu !

*
* *

Au milieu de toutes ces déeom enues prévision-
nelles il est agréable de trouver (voir page 45 et
séq.) la description d'une prévision parfaitement
réussie, au point qu'elle a dépassé les objectifs
escomptés. Mais comme il s'agit de l'électrifica-
liou de la S.N.C.F., et plus particulièrement de la
section Paris-Lyon, il aurait été étrange que les
Ingénieurs n'eussent pas su prévoir et calculer
les conséquences techniques certaines de cette
modification et les économies d'énergie, de maté-
riel, de personnel qui devaient en résulter.

Ce n'est 'pas seulement on étudiant l'exploita-
tion de la S.N.C.F., voire la Coordination des
Transports, que l'on est amené à douter de l'exis-
tence de la Science économique. Il ne se passe pas
de mois sans qu'un observateur attentif n'enre-
gistre de nouvelles raisons de douter.

Un sujet d'une actualité brulanlo nous fournil
présentement un témoignage flagrant de l'im-
puissance prévisionnelle de la Science écono-
mique.

Il est en effet difficile de trouver un phénomène
économique qui puisse être mieux connu que celui
du marché métropolitain du charbon. En 1954 la
mévente y fut telle que les mines durent travailler
au ralenti faute de place pour pouvoir stocker un
charbon dont on ne trouvait pas la vente : et les
licenciements de mineurs posèrent de graves pro-

blèmes sociaux. Contrairement à tontes p r e s -
sions (des prévisions à échéance d'un an i l'ex-
traction de 1955 (malgré un hiver pas encore
rigoureux) a dépassé celle de 1954 (57.3 millions
contre 56,3) et sans pouvoir suffire à toutes les
demandes. Les économistes ès-charbon avaient
prévu que les ventes 1955 dépasseraient de 3%
celles de 1954 ; en fait elles les ont dépassées de
0%, sans couvrir les besoins en hausse de 10%.
Les quantités exportées, que l'on avait estimé de-
voir être de 3 millions de tonnes, ont atteint 6
millions et demi, et auraient dû atteindre 9 mil-
lions si on avait pu embaucher plus de mineurs !

Il se peut que la Science économique existe,
mais alors sous la forme d'une science qui expli-
que tout et ne prévoit rien ; aussi serait-il sage
de ne lui faire crédit que d'une capacité prévision-
nelle dont la portée ne déliasserait pas celle de
la météorologie.

Paris. 3 1 janvier 195(1.

Marcel Nicolas,
Ingénieur en Chef

do«. Ponts et Chaussées.

Je pense qu'il y a lieu de souligner que les cri-
tiques de notre Camarade Nicolas ne visent, pas le
contenu du remarquable ouvrage de M. Coulbois.
Or, cet auteur s'appuie à maintes reprises sur les
enseignements de la Science économique. Kt,
conslatanf l'inefficacité de la politique suivie jus -
qu'ici pour la coordination des transports, il con-
clut : « La responsabilité essentielle revient, ici,
« il faut l'avouer, à l'ignorance. Faute d'une exar-
« le perception du sens cl de la portée des pro-
« blêmes, faute d'une connaissance des ressour-
« ces offertes par la théorie économique1, on a
« arbitré un conflit d'intérêt au lieu d'effectuer
« un calcul objectif d'avantages et de coûts »
page 108).

Il faut souhaiter que nos Collègues relienuenl
avec intelligence les perl inentes remarques du
Camarade Nicolas et qu'ils ne renoncent pas pour
autant à user de la Science économique, mais
qu'ils y apportent, au contraire, leur esprit scien-
lîfique éprouvé par l'habitude d'un contact étroit
avec la réalité.

N. Bac h et,
Ingénieur en Chef

des Ponts et Chaussées.



Le concours de chasse-neige de Val-d'lsère
(6-7-8 Février 1956)

\

L'appareil Mt'in-Hn L des Etablissement R.1I.M.
a\ec év.icu<itenr à l'extrémité d'un bras de le\ane

Lo Bulletin de septembre 1955 avait annoncé
rotte manifestation. Celui de février 1956 donnai!
un aperçu de la « 'participation » à cotte présen-
tation qui se montrait, par avance, très ouverte
et digne de la réussite.

Voici aujourd'hui un compte rendu succinct de
ces Journées.

Disons d'abord que le Concours a été, de l'avis
de tous, plus encore que les précédents, un grand
succès. Le nombre des concurrents enregistrés
cette fois-ci, n'a\ait jamais encore été atteint (I )
Jamais les performances n'avaient présenté une
telle régularité — ce qui démontre que les appa-
reils, chacun dans leur domaine d'action, étaient
« au point ». Le Jury a certes, été, quelque peu
embarrassé, car il ne disposait que d'un nombre
limité de récompenses...

Le Concours s'est déroulé, comme prévu, les
0-7-8 février 1956, par un temps magnifique,
mais par un froid assez vif, qui a mis à l'épreuve
les moteurs et les hommes. La température à Val-
d'Isère était de — 24° le matin à 8 h. 30 et encore
do — 15" à 9 h. ,10, pour monter, heureusement.

(1) 55 apparei ls en 1956 contre 36 en 195 4.

a-1-.o/ \ i l o d è s q u e le s o l e i l n ' é t a i t p l u s n i a s q m
par les cimes. Le soir, bien entendu, à partir d(
16 h 30 le froid reprenait — mais les épromo^
des matériels, organisées magnifiqucmonl par le
Service des Ponts et Chaussées de la Sa\oie. sou-
l'action directe de M. Cambau, Ingénieur Onli-
nairo, ont toujours été terminées dans Ihm ane
pré-établi, qui tenait compte de la baisse rapid
du jour et de la température.

Do toutes façons ce Concours a été prmlo»ie
11 s'pst trouvé placé très heureusement, dans le
lemps, entre les deux périodes do grands IIOHN
qui on sévi sur la France Dès le surlendemain, 10
février, on signalait — 35° à Yal-crisère-Bolle-
varde. Et la bise se mettait à souffler. Quelque
jours plus tôt, au milieu des épremes, ce \onl
glacé eût rendu la tâche du Jury et des rondin -
tours bien difficile et eût certainement diminue
le nombre des observateurs...

Que dire enfin des inquiétudes que l'on eût
ressenties, si le Comité du Touring-Club de
France, n'avait pas choisi, lors de ses réunions
préparatoires de 1955 — et en plein accord a\e< le
Directeur des Routes — une station éle\ée connue
Val-d'Isèro, pour être sûr d'y trouver à l'époque
choisie, de la neige en quantité suffisante On sait



quo pi e c i s e m o n t , u n g i a n d n u n l u o do s t a t i o n s
h a m a i s e s et e t i a n g e i o s pi «»sentaient un o m i 1-
y< m e n t i n s u f f i s a n t en t o d e b u t do J e \ u e i J 9 5 b •—
et q u e , n o t a m m e n t , l e s ) e u \ O l y m p i q u e s i l l i n c i
a (loi t i n a - d ' A m p e / / o f ï t a l i e ) en f u i e n t gi a n d o -
înent g è n e s .

4pi es <i\on e n i e g i s t i e ce s u u e s et o<l te < l i a n -
( e, du Com oui s de V a l - d i s e i e , n o u s d o n n e i o n s
n é e q u e l q u e d e t a i l la l i s t e d e s p a r t i c i p a n t s et

l o i r m n e i o n s p a r le P f i lma i es

Los e n s e i g n e m e n t s t e c h n i q u e s a t u PI de c e t t e
< p i p u \ p loi on t r<)b |ot , c o m m e les lo i s pi er c d e n l e s
d ' une e t u d e d a n s la Re\u< (K IHM lie de-, R o u l e s
p u M 1 Inspec tê tu l u m i H Gex.

Liste des Matériels engagés.

N o t o n s d abo i d, on 1 ai ( oui ( i qu< sp ti n u \ n e n t
u i s f i i l s c i n q < o n s t i m t eu i s e d a n ç e r s ("51 sep t
Soi v u Os r lepai l e m e n l a u v d e s P o n t s et L b a i t s s e e s

7 ) , u n e M u n i e i p a l i h C\ i l lp de "\I<ge\o) d o u / e
( n n s l i u< ( P U I S f i a n ç a i s ( I ? )

Pa imi les eonsti IK l eu r s e d a n g u s deux u mil
pu Taue le déplacement Tl s agit des E t a b l i s s e -
ments Tmplocu (Italie et <st billei de Vienne La
p i e s e n t a h o n eh mgei» s est dorn ledui lo ,I d o i s
( onoun enfs

i; Constructeurs étrangers.

Etablissements Beilhack
1 n tiactem 7 tonnes Daimlei-P>en/ de 1 i5 G\
< qui])e d'une luibme lîeilluuk laigeui de ti i-
(( 2 m 80 motoui Deut/-l)iesel de 220 ÜV

Etablissements Linnhoff
T n liacteur Ivlocknei ]500 moteur ])eut/ 90
Q\, équipe d'une Un ho-ii aiseuse s\steme
Rolba de 2 m 50 moleui auxiliane l>eut/ de
180 fiV

Etablissements Ries
l i â t l e n t l n i m o g ( ( ]uipc d INK l i a i s e u s i \
d o u b l e é t a g e

Pi a c t e u r D a i m l o i - l i e n / ()r) (]\ é q u i p e d u n e
l a m e I n a i s e ti a n s f o i m a b l e en e l i a \ e n ion te t
su i p l a q u e u n n e r s o l l e i e l e \ a b l e <i c o m m a n d i »
I n d i a u l i q u e p a r p o m p e Fa l a m e b i a i s e est en
d e u x p a r t u s don t l ' i n f i i K u i e s o d a i e d« \ m l
l( s o b s t a c l e s

(i u n i o n "Vl.ign u s - J ) e i i l / e q m p p de l a i n e s b i a i -
s e s 2 m 50 ou l m a\e< d i s p o s i l i t [»oui s ' e l -
l a t e i d e \ a n l l e s obs ta« les

Mat l u n e a m a i n U n n ei s e l b 1 i d u i p i e d u n e l a -
m p b i a i s o m l e n l a b l e
M (U l i m e a m a i n 1 n i \ ci M llr i (juipt (> d un l u -
I n m é t a l l i q u e oi l e n t a b l e
S<»1IIPIIS( R i e s s in

Services des Ponts et Chaussées et divers.

Département de l'Ain
1 n t i a i t e u i R e n a u l t é q u i p e d u n d e c a p e u i de
gla t e r o n s t i u i t p a i le ga i a g e P i o d l i o n
1 n t i a f l e u i Ren . iu l t <i\ei b a b n e u s e I ebon et
l a m e b i a i s e

Département de la Côte-d'Or
\ n t i a c t e u i G i t i o e n 4 x i m u n i s o i t d u n e e l i i -
\ o t i a c e 2 m 5 0 , s o i t d u n e l a m e b i a i s e d a t e
2 m 5 0 s o i t d u n i a.< l o i n - d e n e i g e u i
d u n t i i a n g l e , t i a c e (> m 5 0

\ ut d'ensemble d'une pelleteuse de BRUN (appaieil désormais classique mais toujouis amtlioit
Ce derniei modele dispose poui la pelle seule d'une puissance de 2r>0 chenaux)



Le SNO-GAT véhicule pour la neige monté sur quatre caissons chenilles directeurs et moteurs
(présente par l'Andorre)

Les engins do, déneigement portent la marque
Faussurier.
Un. (1.M.G. trois -pouls équipé d'une lame biaise
Roux-Léger à couteaux caoutchouc.

Département du «Jura

un tracteur Latil 120 GV, type H. 2. N.T.R.
équipé d'une pelleteuse de Brun et et rave De-
giori, moteur Diesel 150 GV.
Un tracteur Latil H. 14 T.L. 10, 80 GV avec pel-
leteuse de Bruu et pelle Degiorgi et Snow-Roy
Rolba, moteur Diesel 120 GV.
Un tracteur Latil M. 7. T.L. 10, 50 GV équipé'
d'une frai&cuse Peter, moteur Ford 75 GV,
largeur de trace, 2 mètres.

Département de la Haute-Loire

Un tracteur Latil M.7. T.L. 10, muni d'une tur-
bine double Beilhaek, largeur de trace I m. 9".),
moteur Ford 75 GV.
Un tracteur Latil K.T.L. muni d'une liii'bo-
fraise Rolba S. 210, largeur >de trace 2 m. 10,
moteur Deutz 150 GV.
Un Iraeteur Latil .K.T.L. muni d'une, turbine
simple Beilhaek, moteur Panhard 25 GV, lar-
geur de trace 0 m. 90.

Département de la Savoie

Un tracteur Labourier équipé» de deux moteurs
Dent/, de 00 et 145 GV et d'une turbo-1'rais-e
Roi h a, type S. 210.
Un tracteur Unimog, (''quip«'1 d'une Inrbn-frnise
llolba, type 54.

— Un tracteur Panhard 4 x 4 équipé -d'une eivave
tope norvégienne et d'une lame écretense in-
dépendante.

D é p a r t e m e n t de la H a u t e - S a v o i e

— U n t r a c t e u r La t i l Al. 7 é q u i p é d ' u n e I n r b i n e
B e i l h a e k .

- Un t r a c t e u r La t i l T . I I . n a v e t t e é q u i p é d 'uin 1

f r a i s e u s e A d a m s .

Département de l'Isère

Vn tracteur Panhard équipé d'un évacuaient' à
vis d'Archimède, type Snogo.
Un d'acteur Oshkosh. équipé d'un éyacualeur
Bros du genre Snow Rotary Blade.

- - Un traceur Lai il 'LUI. -J 20 GV, équipé d'une
él.ravo Durand grand modèle et «l'un aileron
écrètenr a commandes pneumatiques.

Municipalité : Mairie de Mégève

Un tracteur Latil, type, navette H. 12 B.. mo-
teur 85 GV muni d'une éfrave Durand, largeur
de (race. 2 m, 20, moteur Lai il 120 GV.

c Constructeurs français.

Automobiles Berliet

— Un tracteur type G.L.B. 5 B. 80 GV avec éfrave
Degiorgi, largeur de t.race 2 m. 60.

— Ua tracteur Berliet T. fi. moteur 225 GV équipé
•d'une lame biaise Rolha. largeur 2 m. 80.



Automobiles Saurer Etablissements Latil

Un tracteur Raurer, type i CM, équipé d'une
étrave Chevassu.

Etablissements Berthet

Une jeep équipée d'un chasse-neige polyva-
lent •— marque Berthet — pouvant se trans-
former en étrave et lame biaise, matériel plu-'
.spécialement destiné au déneigement des cen-
tres urbains.

Etablissements Chevassu

l'u tracteur Berliet, iype (KL.G. 8, ï x i, équipé
d'une étrave Chevassu, type Ghamonix, et d'un
chasse-neige remorqué, Iype Yal-d'Isèrc.
Vu tracteur Panhard 4x ;J, équipé d'une étrave,
Iype Ghamonix.
Un tracteur Magirus-Deulz \ x i équipé d'une
étrave, type Ghamonix.
\'\\ Iracteur Lati! II. I i T.L. 10, équipé d'une
lame biaise orientable automatique spéciale.

Etablissements Degiorgi

Un Iracteur Berliet G.L.G. 8, équipé d'une
élrtue avanl Degior.gi. ouverture de la trace
2 m. 60.
Un tracteur agricole iïerguson, équipé» d'une
étrave Degiorgi petit modèle.

Etablissements Durand

I n t rac teur Berliet. type (i.L.G. 8 avec, e l r a \ e
avant Durand et t r iangle r emorqué .
T r a c t e u r Wil leme, type i x '<• A. 9, équipé d 'une
é | r a \ e axant Durand, g rand modèle, munie
d'un disposit if de relevage pa r air compr imé.

Société E. H. M.

I n tracteur Muir-llill équipé d'un rhasse-
neig(> à turbines rotatives de la Bristish Rotary
Snow Plough, largeur de la trace 2 mètre1-.
Un tracteur Renault équipé d'un chasse-neige
à turbines rotatives Snow Plough.

Etablissements Labourier

1 n tracteur type J.L. .'5 U.. équipé d'une lame
biaise, puissance 85 GY.
Un tracteur Labourier a\ee étra\e et lame biai-
se 100 GV.
Un tracteur Labourier avec étrave, 70 GV.
Un tracteur Labourier équipé d'une turbine
« turbojet » (du Matériel de Voirie^, puissance
totale 280 GV. largeur de la trace 2 m. 80.

Un tracteur H. 12 T.R. navette moteur Diesel
250 CV, équipé d'une pelleteuse de Brun pour
neige dure et d'une étrave avant Degiorgi. lar-
geur de la trace 3 mètres.

Le Matériel de Voirie

Un tracteur à chenilles spécial, équipé d'une
fraiseuse Peter, largeur de la trace 2 m. 10.
Un tracteur Latil. type M. 7, équipé d'un chas-
se-neige à turbines « turbojet », largeur de la
trace 1 m. 90.

Société Rolba

\'\i chasse-neige à turbo-fraise Snovv-Baby.
Un chasse-neige à turbo-fraise Sno\v-3>oy
2.004.
Un chasse-neige à lurbo-frai.se Rnow-Boy
2.005.
l]n groupe autonome 2.005.

Société Yumbo

Un tracteur Kiat équipé d'une pelle-grue hy-
draulique Yumbo.

Société Peter

t n chasse-neige à main sur roues, à I raise-
« Peter Junior ».
Un camion Mercedes, équipé d'une laine biaise
« llaeo Peter ».

Le-̂  journées de,-, G, ? et 8 Iev n er oui e|e à peine
suffisantes pour la totalité des ('preuves, (elle-
inenl les appareils étaient nombreux cl présen-
taient un intérêt motivant parfois une prolonga-
tion île la durée de travail consacrée à la perfor-
mance.

Le lundi (î, en fin de matinée-, avail lieu la pre-
sentation au Jury des matériels alignés en ordre
de bataille, à Val-d'Isère, sur l'Avenue des Télé-
phériques. Chaque constructeur dans un court
exposé diil'usé par haut-parleur, énouçail succinc-
tement les caractéristiques de ses appareils.

L'après-midi, commençaient les épreuve«* pro-
prement dites avec point de départ au Hameau du
Fornet, sur la route do l'Iseran.

Le lendemain mardi, toute la journée était con-
sacrée à la poursuite du déneigement de ceft-c
même route, en mettant à l'épreuve les appareils
à évacualeur, succédant aux appareils à élrave de
la veille.

Le mercredi matin, des essais complémenlaires,
avec les matériels qui n'avaient pu être examiné«



le lundi cl le mardi. étaient poursuis i» à Yal-d'lsè-
re même, axant que le «Jury ne se relire pour déli-
bérer.

La fin d'après-midi du mardi, après les épreu-
\es sur roule, avait été consacrée à une retros-
pective cinématographique de Concours anté-
rieurs et à la présentation de quelques films
par des Constructeurs, Les assistants s'inté-
ressèrent particulièrement à la projection du film
du premier Concours organisé par le Touriug-
Club de France, en 1930.

La Médaille du l'.C.I'. :

.Médaille d'Argent :

Aux Etablissements Beilhaek pour l'ensemble
de leur présentation :

Aux Etablissements Linnhoff. de Berlin, pour
leur tracteur Kloekner. moteur Daimler-Bon/,
équipé d'une turbo-fraise système liulba :

Aux Etablissements Faussurier pour l'ensemble
de leur présentation :

Aux Etablissements Citroën pour leur tracteur
Citroën i x i 100 CV.

Voici maintenant le palmarès. do.nl la lecture,
par le, Président du Jury, fut précédée d'une attri-
bution fort applaudie de distinctions person-
nelles :

M. Le Grain Eiffel, Président de l'Union Tech-
nique de l'Automobile et du Cycle, a remis, en
accord avec le Touring-Club de France, la Grande
Médaille do la Société des Ingénieurs de l'Auto-
mobile à M. André Rumpler, Directeur des Routes
et de la Circulation Routière, au Ministère des
Travaux Publics, des Transports et du Tourisme,
en témoignage de la gratitude des Ingénieurs de
l'Automobile, pour le rôle eminent qu'il joue de-
puis de longues années, en faveur du développe-
ment du réseau routier français.

La Médaille de Bronze, grand modèle, mise à la
disposition du Jury par le Syndicat National des
Industries d'Equipement M.T.P.S. est décernée à
M. Raymond Gex, Inspecteur Général des Ponts et
Chaussées, qui depuis la création îles Concours
d'appareils chasse-neige du Touring-Club de
France, manifeste un intérêt tout particulier à
leur organisation.

Lri Médaill'1 de Vermeil de l'Associai i<-u Teehni-
que de la Route est attribuée à M. Vincent Cambau,
Intrénieur des Ponts et Chaussées de la Savoie, eu
récompense des efforts qu'il dépluie pour la réa-
lisation technique de ces Concours.

PALMARES

Sont attribués :

La Coupe oll'erle par le Centre Italien de lu Via-
bilité Hivernale :
Aux Etablissements Latil pour l'ensemble île

leur présentation.

Médaille de Bronze :

A la Société- E.ILM. qui présente la fraise Snow-
Plough ;

Au Garage Prod bon pour son décapeur de glace
présenté par le Service des Ponts <«t Chaussées de
l'Ain :

Aux Etablissements Berthel pour l'ensemble de
leur présentation :

Aux Etablissements Willeme pour leur tracteur
Willeme 175 CV présenté par les Etablissement»
Durand

La Médaille tie l'Automobile Club de France :

Médaille d'Argent :

Au Pare des Ponts et Chaussées de l'Isère pour
l'ensemble de sa présentation.

Médaille de lîron/.e :

Au Parc des Ponl> et Chaussées de la llaule-
Loire pour l'ensemble de »a présentation :

A l'équipe de déneigement de la rmile d'aceè»
de Yal-d'Isère.

La Médaille de la Sociélé de» Ingénieurs de l'Au-
lomobilc :

Médaille de JSrouze :

Au Parc des Ponts et Chaussées de la Côte-d'Or
pour l'ensemble de sa présentation ;

Aux Etablissements Labourier pour l'ensemble
de leur présentation :

Aux Etablissements Pan hard pour l'ennemi)!1!1

de leur présentation.
Le Jury a également remarqué l'excellente pré-

sentation du Snow Cat et a tenu à lui décerner une
Médaille de Bronze de la S.LA. bien que ce ne soit
pas un engin de déneigement proprement dit.
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La Médaille de Vermeil tlo la Fédéra l nui
Hère Internaiionalc :

V la Société Rulb.i pour l'ensemble de sa pre-
sentation.

La Médaille d'Argent de la Revue Générale des
Roules :

Aux Etablissements Ries pour l'ensemble tie
leur présentation.

La Médaille de Vermeil de l'Union Roulière de
L(1ranee :

A la Société Le Alaleriel de Voirie pom l'i'iM'in-
Ide de sa présentation.

La Médaille de Vermeil deb Syndicats de 1 Indus-
trie Routière Française :

Vuv Etablissements Berlief pour l'ensemble de
leur présentation.

*v

a\ons dil l'essentiel et neu dirons pas
plus, laissant aux quelques photographies oi-
joiutes, leur rôle documentaire.

Nous souhaitons qu'un nombre de plus en plus
grand de Camarades s'intéresse à ces manifes-
tations.

La périodicité de ces Concours est en principe
de deux ans et permet aux Constructeurs de pré-
parer et de réaliser des améliorations, \oire d'in-
nover, dans la recherche de la solution d'un pro-
blème difficile.

Attendons, maintenant, le Concours de 1958 !

Marcel Mardon,

Ingénieur eu Chef des Ponts et Chaussées,
Chef du Service Central des Routes.

Tracteur PANHAHD à dispositif évaeualeur genre SONOO
(montage réalisé par les Ponts et Chaussées de l'Isère)

Les camarades qui désirent faire insérer des textes dans le Bulletin
du P.C.M. sont priés de nous les faire parvenir en deux exemplaires

et ces textes ne seront jamais trop nombreux !
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Construction d'une station d'épuration
des eaux usées à Belfort

par R. GIRARDOT et R. BOUCHET, Ingénieurs des Ponts et Chaussées

PRÉFACE
par A. WENDUNG, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées du Territoire de Belfort

PLAN HÎ

La Ville de Bell'orl, stub l'impulsion de son
Maire clainoyant et son aclil" Directeur des Sev-
"\iees Teeliniques Municipaux, a songe dès 1953 à
réaliser sur un vaste terrain disponible au bild-
est de la ville, eu bordure de la « Savoureuse ».
quatre établissements municipaux d'une exploita-
lion particulièrement intéressante, du l'ait des
possibilités d'interconnexion de l'exploitation di-
ces établissements.

Il s'agissait là (voir plan n" l) ;

1°) Des abattoirs, consommateurs d'eau chau-
de, de vapeur et d'électricité.

2°) De l'usine d'incinération, productrice d'eau
chaude, de vapeur et d'électricité, plus forte en
hiver, moins forte en été.

3°) De la station d'épuration des eaux usées,
productrice de gaz méthane avec disponibilité île
ga/. plus forte en été, moins forte en hiver et con-
sommatrice d'électricité.

1°) De la piscine couverte, consommatrice
d'eau chaude, notamment en hiver.

On voit qu'il y a là toute une série de -possibi-
lités 'pour utiliser au mieux les ressources dispo-
nibles, une fois que l'ensemble des quatre établis-
sements susvisés aura été réalisé.

Les abattoirs et l'usine- d'incinération ont été
construits en 193 4 et en 1937 respectivement.

Les travaux de la station d'épuration des ouu\
usées ont été confiés ,par la Ville de Belfort, en
1952 à une Société d'Epuration et d'Assainh-
hoincnt, qui avait préparé le projet corres-
pondant, le Service des Ponts et Chaussée-
étant chargé de la direction des travaux. Ces tra-
vaux qui seront d'ailleurs terminés en été 1956.
font l'objet du compte-rendu ci-dossous de ALM.
Girardot et Bouchet, Ingénieurs des Ponts et
Chaussées.

Les t'omis nécessaire* à celle réalisation pn>-
vienneiit :

Ville, de Hell'orl, à raison de 50
Ministère de l'Intérieur, à raison de. . . . "„'5'
Minislère du M.R.L., à raison de 17°
Départemenl de Belfort.. à raison de. . . . H"

II ne reste donc iplus que la réalisai ion de la
piscine couverte municipale, pour termine!1 le
vaste programme quadripartite initial, qui accen-
tuera encore l'essor de la Ville de Bel fort.

A. Wendung,
Ingénieur en Chef

des Ponts et Chaussées.

La Ville de Belfort, dont la population dépa^f1

{5.000 habitants, possède un réseau d'égouts uni-
taire, dont la longueur est de 70 km.

La totalité de sewage est déversé, sans aucun
traitement préalable, en aval de la ville, dans In



mière « La Savoureuse », cours d'eau lorrcnliel
dont le débit d'étiago est pratiquement nul. L'in-
convénient de ce déversement pour les commu-
nes situées en aval de "Relfort le long de la Sa-
voureuse, a incité la Municipalité de Bel fort à,
étudier et réaliser une station de traitement des
eaux; usées.

Nous nous proposons, dans l'exposé ci-dessous,
(rémunérer les principes qui ont déterminé le
choix et les dimensions de la station de traite-
ment, puis de donner une description des ouxra-
opv, successifs, en indiquant les modifications que
subit le sewage à son passage dans chacun d'entre
eux. Enfin, nous donnerons quelques indications
sur le coût des l r a \ au \ et sur l'exploitation de la
station.

\ — DONNÉES GÉNÉRALES

I "j Objet du traitement.

L'effluenl rejeté à l'axai de la station d'épura-
tion de\rait satisfaire aux: conditions imposées ipar
la législation sur l'assainissement des agglomé-
rations : réduction des matières en suspension
pisqu'à un taux inférieur à 30 mg par litre, sup-
pression fie toute odeur putride ou ammoniacale,
réduction du I)B(> à 5 jours (demande biochimi-
que d'o\\gène"i à une xaleur inférieure à 'il) mg
par litre.

Le principe adopté consiste à débarrasse]1 l<
sewage de la plus grand«1 partie de M1 s matières
en suspension (clarification1!, avant de le sou-
mettre à la phase owdanlc de sis matières orga-

L'IMPLANTATION
PLAN N°2

VILLE DE 3EIJ0RT

TRAITEMENT DES EAUX D'EGOUTS

STATION
D'EPURATION

PLANN* 769 6 /
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niques, dissoutes et colloïdales (l'épuration bio-
logique proprement dite .

Les boue** obtenues dans la phase de clarifica-
tion doivent être minéralisées en vase clos, par
l'opération de digestion, qui les transforme en
boues faciles à sécher, sans odeur et utilisable-
comme engrais agricoles ; la digestion des boues
s'accompagne d'un dégagement de ga/ riche en
méthane, à pomoir calorifique éle\é et facilement
récupérable.

2"^ Caractéristiques de l'effluent à traiter.

— La population do la Ville de Bellort prise
en compte pour le calcul des ouvrages a été fixée
à 50.000 habitants, dont 40.000 pour la partie
située sur la rive droite de la Savoureuse. La con-
sommation d'eau a été prise égale à 400 litres par
jour (1) et (par habitant, ce qui correspond à un
débit à traiter de 230 litres par seconde et pa"'
temps sec.

— Jl a été de plus admis que par temps d'orage,
étant donné le régime de la Savoureuse, dont les
crues suivent de très près les précipitations et
coïncident pratiquement a\ec les .pointes de dé-
bit des émissaires, le débit de pointe devant subir
l'épuration biologique complète serait égal à 2,5
fois le débit de temps sec, soit 580 litres/seconde,
un débit maximum, égal à 4,5 fois le débit de
temps sec, soit 1.040 litres/seconde sera cepen-
dant dérivé vers l'usine et subira le traitement
primaire (clarification).

— La composîton des eaux à traiter est définie
par le tableau ci-dessous :

MATIÈRES E l SUSPENSION
en gr. par habitant

décantables

non décantables
(fines et colloïdales)

Totales

45

10

35

Minérales

gr.

gr-

gr-

(54%)

(39%)

(45%)

Organiques

30

25

55

gr-(46%)

gr. (71 %)

gr-(55%)

65

35

100

Totales

g*. (65 %)

gr (35%)

gr.

Le DBO h cinq jours est de 70 gr./habitant,
soit 175 mgr par litre d'effluent ; chaque litre
d'eau contient 162 mgr rie matière-, en suspension.

3") Choix de l'emplacement de la station d'épu-
ration.

Tl a été basé sur les deux considérations sui-
vantes :

- cote des crues maxima de la Savoureuse,
nheau de la nappe phréatique (sujétion
d'épuisement pour la construe!ion des ou-
vrages dont la plupart sont enterrés ot snus
pression sur ]<> radiée des ou\ rages .

L'emplacement retenu pour la construction de
la station, à proximité immédiate du collecteur
principal ri\o droite, permet de rejeter l'effluenl
épuré à co\ endroit même, sous réserve de relevei
les eaux sortant de la clarification primaire a\anl
de les soumettre à l'épuration hidogique

H - DESCRIPTION DES OUVRAGES
1,\ oir plan n " 2;

I " j Traitement primaire.

1 n barrage dé\ ei'son'. établi dans le lil du col-
lecteur principal, assure la dé\iation du sew ape
brut jusqu'à concurrence de i,5 fois le debit de
temps sec, dans le canal d'amenée, de même ca-
ractéristiques hydrauliques que le collecteur.

I n déversoir à .seuil no>é, muni d'un ap-
pareil enregistreur-totalisateur de débit, per-
met d'assurer un réglage parfait de l'ou\ rage de
prise.

;O Dessablage (photon" I ) .

Le système d'égouts étant du Ivpe unitaire, il
convient de débarrasser d'abord le sewage brut
des matières lourdes en suspension provenant
des eaux de ruissellement.

C'est le rôle du dessableur du type circulaire à
circulation giratoire, avec émette tronconique cl
puisard central de rassemblement des sables.

Les sables rassemblés au fond du puisard sont
refoulés par une pompe de 25 m/h . , lavés dans
un laveur et rassemblés dans une trémie de
stockage de 10 m0. La production journalière pré-
vue est de 2,5 m" environ.

(1) Cette valeur est assez élevée. A titre indicatif, la
station d'épuration de la région Versaillaise a été calcu-
lée pour une consommation de 250 1/sec. par habitant. Photo n° 1



Photo n 2

h Dégrillage.

Le s e w a g e t i a s e i s r P I M I I I O ' e s b a i i o a u x d util '
m i l l e (25 m m qu i a n Aie le*, m a h e i e s l l o l t a n -
ios , c e s d o i m e i o s s o n t e n s u i t e l u o \ e e s p a r u n e
p o m p e r l i laeei ai î i ce et î e m o x o o s d a n s le ( i i c u i t
p r i n c i p a l

<) D é c a n t a t i o n p r i m a i r e ( p h o t o n ' 2"1

C'est 1 o p e r a t i o n p n n o i p a l c d u f i a i t e m e n t p r i -
m a i r e

D e u \ b a s s i n s i o< t a n g u l a u e s a t o n d p la t de \\
X l 3 m 50 , p o i m e f t o n t l a s e d i m e n t a t i o n d ' a u
m o i n s 5 0 % d e s roatreios en s u s p e n s i o n L e s d n -
î e e s de p a s s a g e de s e w a g e ( o u o s p o n d a n t a u v d i -
\ e i s d e b i t s e o n s i d e i e s s o n t i ospo< t n o m o n t de
î h J h 20 m i n u t e s et iO m i n u t e s \ = i m m

7 m m et J 1 m m / s e c )

I n s\ s t e i n e de i e p a i lit ion pa i i h n â n e s et u n e
hei.se e u b o i s a s s u t e n t u n e i e p a i t i t i o n u n i t o i m e
d e s l i l e l s l i q u i d e s n é c e s s a i r e a u n e b o n n e d u a u -
U t i o n

II n e fau t p a s l a i s s e i a u \ b o u e s d é p o s é e - , le
t e m p s d ' e n t i e i on t e r m e n l . i l i o n E l l e s s o n t don t
c o l l e c t é e s d e u x fois p a r j o u i a u i n o \ o n d un p o n t
l o u l a n l p o i f a n t un d i s p o s a i t do î à t l a g o < <m-
\ i a n ( t o u t e la lai «our du î a d i e i Ce d i s p o s i t i l
est e o n s l i l i u pa i u n ( o i p s c i o u x m é t a l l i q u e m u n i
d u n e l a m e de c a m i l t IIOIN . u r n e m o n t e a l e x t n -
m i t e de d o u x b i a s t e lo s i o p i q u o s a i t u u l e s s u r le
pont v o u l a n t

C h a q u e p o n t l o n e l i n n . n o en i . i c l eu i de t o n d fia n ^
u n s e n s ^V =z 2 c m / s e c "i et a u l e t o u i en »MU
ineui de ^ m la» » \ r= (> < m /s i <

I f s hou» s i a» h <»s Mini i i s s e m b b es a I t x t t e -
m i l e tmii i i t du d e t a n t e n i d a n s d(>s t i e n n e s de
s f o i k a g ( d o n t 1» l ô l o es t o g a l o m o n l d e p a i s s n les
b o u e s poi m e t t a n t de l e d u n e l i t e n e u i (>n o u i a
41 5 % (2)

La c a p a c i t é d e s h e r n i e s ( 120 m p e i m e l la i —
g e m e n t de s t o f k e i l i t o t a l i t é do h p i o d u i h n n
l o m n a l i e i e (7 1 m soi t 'i 8 0 0 kars

l e s b o n >s s o n t e x t i a i t o s d e s h e r n i e s pa i p i e s -
s i o n In di o s t a t i q u e et i a s s e m b l é e s d a n s u n e < i t e j -
no d a s p u a t i o n d e s b o u c s b i u t o s de 70 m e m i -
î o n , d ' o ù e l l e s soi ont e n \ o \ e o s d a n s |»> d i g o s t e u i
p a r p o m p a g e T e s d e u x p o m p e s de 15 m / h s o n t
i n s t a l l é e s d a n s u n e sali» d e s p o m p e s u ( oloe a la
r i f e i m e d a s p n a l i o n et ( o m p i e n a n t é g a l e m e n t l«i
p o m p e d i la t ei at i H e et le i e s e i \ o u d e a u s o u s
p r e s s i o n a l i m r n l a n l en eau I e n s e m b l e de h
sfat ion

Le traitement des boues brutes,
gestion i pbolo n° î

La d i -

La digestion est une loi montât ion anaeicthio ou
l< i men ta t ion put i ide l a \ o n s o o par le i ei haut tage
it ( a g i t a t i o n mécanique dos boucs et met tant eu
|ou des ti ansfoi ma t ions

— de n a t u i e p h \ s i q u e la boue »lo\iont plus
» ompacte , pai l edur t ion de s i teneui en eau
et p lus homogO7ie

(2) Ce îôle est tics impôt tant On notcia en effet quf
le ^olume des boues à 96 % d'eau est egal a 1,5 lois celui
des boues a 94% d'eau. L'épaississement peimet donc de
îedune la capacité des ou\iagcs de tiaitement des bouts

'liolo n i
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de nature, chimique : le* matières organi-
(jiie.s sont transformées on matières gazeu-
scs (méthane) ou on composés aminés solu-
bles dans l'eau. C'est eeffc transformation
qui permet de réduire le volume des boues
résiduelles par éliminai ion de l'eau de cons-
titution de foules les molécules décom-
posées.

Les boues digérées sont de couleur noirâtre, à
légère odeur de goudron ou même d'humus et d'un
séchage facile. Elles peuvent être utilisées com-
me engrais .après séchage : 56 lits de séchage de
1 4 x i,75 m. sont prévus à icet effet à Belfort.

a) Les dimensions du digesteur résultent de la
production journalière des boues brutes (4.800
kg) et de la durée de séjour nécessaire à la fer-
mentation «prévue ; degré de réduction des boues,
fixé à 43% (teneur en eau ramenée à 93%) et
température : 25°. Cette durée de séjour est éva-
luée à 40 jours, chaque kg de boue produisant 460
litres de gaz environ.

Dans ces conditions le volume du digesteur est
de 2.500 m". Le digesteur est un bassin cylin-
drique en béton armé de 17 m. 25 de diamètre in-
férieur et 6 m. 30 de hauteur, comportant une
coupole troncunique à plafond horizontal et un
radier en forme do trémie conique à 45°.

])) Le système de réchauffage des boues est
constitué par deux échangeurs disposés clans un
local annexe, où sont rassemblés tous les organes
mécaniques de la digestion, ainsi que le tableau
de commande. Les boues circulent en permanence
(huis les serpentins des échangeurs formant bain-
marie : elles sont prélevées à la partie haute du
digesteur et restituées à la partie basse.

Chaque échangeur est alimenté en eau chaude
par une chaudière spéciale à gaz méthane de
90.000 calories/heures ; le gaz combustible eut

précisément celui qui est fourni par la digestion
elle-même.

c) Le brassage mécanique est assuré par une
circulation intensive dos boues, obtenue au moyen
d'une <poinpe à hélice à axe horizontal de 500 m /h.

Ce dispositif est compléfé, à la partie supériou-
do du digesteur, par une aile de brassage, tour-
nant autour d'un axe vertical et dont le rôle est de
répartir uniformément la boue sur toute la sur-
face du bassin et accessoirement do briser le cha-
peau de matières cellulosiques qui se forme on
surface : elle est munie à cet effet, do couteaux
convenablement inclinés.

d) L'élimination des gaz résultant de la diges-
tion est, opérée à partir do (rois cloches à ga/ de
•1 m. do diamètre et 1 m. 80 de hauteur situées
sur la coupole. Les gaz sont dirigés, soit vers les
chaudières de réchauffage, soit, vers un gazomèlvr
construit à proximité. Ce gazomètre, de 500 m de
capacité, permettra remmagasinoment de la pro-
duction gazeuse pondant 10 heures. (La consom-
mai ion moyenne des chaudières est évaluée à
550 irT/jour en moyenne, avec une pointe en hi-
ver de 770 m'/jour) (photo n" i).

e) L 'é l iminat ion d e s e a u x de trop plein à l ' en -
trée amont de la station est opérée à partir d'un
canal circulaire situé à la périphérie de la partît»
amont de la station.

L'expérience ayant montré qu'il existe une /.Ane.
dite « waterband », où l'eau est la moins chargée
en boue, c'est de cette zone que sont prélevée^
les eaux de trop plein au fur et à mesure de l'ar-
rivée des boues, au moyen d'un tube télescopique.

f) L'élimination des boues digérées s'effectue
à la partie basse du digestour par électeurs hy-
drostatiques .Elles sont dirigées vers un bac de
jauge, qui reçoit également les eaux de trop plein
dans un second compartiment et dont le rôle est
de contrôler le fonctionnement du digesteur par
comptage des boues brutes et des boues digérées.
Los boues sont évacuées vers les lits de séchage

:>nS L'épuration biologique.

a,) Principe. •— Le procédé retenu est celui des
« boues activées » à air diffusé, qui permet par
une agitation du mélange d'eau à épurer avec une
quantité déterminée de boues déjà aérées, d'as-
surer la désagrégation des matières solides et
albuminoïdes, de les solubiliser et de les oxyder.
on les transformant en eau, nitrites et nitrates.

Los microorganismes qui provoquent l'oxyda-
tion ont comme support les boues elles-mêmes.
L'aération et le contact bactériologique sont ob-
tenus par une insufflation d'air comprimé en fines
bulles clans la masse liquide en mouvement.
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h) Bassins d'aération. — A. leur sortie ries bas-
sins de décantation primaire, les eaux sonl ras-
semblées (3), après pompage (quatre pompes de
850 m3/h., dont une de réserve ; élévation géo-
métrique 5 m. environ) clans le canal de mélange
où sont ramenées également les boues aérées de
relour (voir ci-dessus d), et à partir duquel les
eaux sont réparties dans les canaux d'aération.

Le bloc d'aération est constitué par un ensem-
ble de canaux parallèles : de 41 m. de longueur,
,'} ou h m. 50 de largeur et 3 m. 50 de hauteur. La
capacité totale est donc de 3.500 nv1 environ, cor-
respondant à une durée d'aération do 4 h. 1/4.

L'air comprimé est produit sous 400 gr./enr,
par une soufflante suffisant en service normal.
Deux autres soufflantes sont en réserve, dont l'une
entre en marche .pendant la période de sursouI'-
ll age.

La distribution de l'air aux diffuseurs est assii-
iée au moyon d'un réseau ramifié ou épine dor-
sale. La diffusion est réalisée au moyen do dômes
poreux fixés directement sur des nourrices en
fonte posées sur le radier.

A l'extrémité aval des bassins d'aération, les
eaux aérées sont collectées clans le canal de li-
queur, perpendiculaire aux précédents.

On notera que les bassins d'aération peuvent
fonctionner, indépendamment les uns des autres,
en réaération, les eaux aérées étant renvoyées en
sens contraire à partir du canal de liqueur, ce qui
permet une grande souplesse d'exploitation, en
fonction du débit de sewage et de sa teneur en
boues (photo n° 5).

o) Décantation secondaire. —- L'épuration pro-
prement dite est terminée dans le canal de liqueur.
Il ne reste qu'à débarrasser l'eau des boues
aérées, par une nouvelle décantation.

Los deux décanteurs circulaires, de 21 m. de
diamètre intérieur et de 1.300 m3 de capacité cha-
cun, prévus à cet effet, sont à alimentation cen-
trale par une conduite siphoïde. L'eau est animée
d'un mouvement ascendant au cours duquel les
boues se déposent le long de la paroi de la trémie
conique. Elle se déverse ensuite sur toute la pé-
riphérie .dans un canal circulaire cl s'écoule puri-
fiée vers la Savoureuse.

Un dispositif de raclage rotatif rassemble les
boues dans la partie basse ; les boues sont éva-
cuées en .permanence par des tuyauteries formant
éjocteurs hydrostatiques cl débouchant dans un
bassin latéral.

i ï̂ it-"

(3) La fraction du débit supérieure à 2,5 fois le débit
de temps sec est rejetée directement à la Savoureuse, par
l'intermédiaire d'un canal couvert (cf. A, 2° ci-dessus).

Photo n" 5

d) Le circuit des boues activées. — Les boues
activées se rassemblent gravitaircment dans le
puisard inférieur des émulseurs d'air (deux bé-
duwés do 250 mm. à commande à main, et deux
béduwés de 200 mm. à commande automatique).

Ces appareils relèvent les boues activées pour
leur permettre de s'écouler par gravité jusqu'au
canal de mélange, où elles sont remises dans le
circuit de l'aération avec l'efflucnf sortant des
décanteurs primaires (boues en retour).

L'expérience a montré que le débit des boues en
retour nécessaire à un fonctionnement correct de
l'activation est d'environ 25 % du débit du sewage
traité.

Il reste naturellement une fraction îles boue-,
recueillies aux décantcur.s secondaires, qui doi-
vent être évacuées (boues on excès). Elles repré-
sentent environ 2% du débit du sewage brut. Un
prélèvement de 2% du débit traité est donc opéré
dans le puisard d'aspiration des pompes à air, et,
est dirigé par gravité à l'entrée des décanteurs
primaires.

Les quatre béduwés 'prévus permettent une
exploitation souple de l'aération estimé d'après
les prélèvements manuels. Les béduwés à com-
mande automatique entrent en fonctionnement
pondant les pointes do débit, oîi la durée de l'aéra-
tion diminue et donc où il faut accélérer le retour
des boues activées.

Los boues en retour et en excès sont jaugées et
les débits sont enregistrés et totalisés en perme-
nonce.
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\ ") Ouvrages annexes.

— Un po.sto Ho transformation 15.000/220 V.
de 400 kVA permettra l'alimentaton de tous le»
mofeurs électriques répartis entre les divers or-
ganes de la station. Los pupitres ou coffret» de
commande ont été, groupés dans le bâtiment an-
nexe du digesteur, la station élévafoire et les lo-
caux annexes de l'épuration primaire.

— Le collecteur rive gauche, qui débouchaii
dans la Sovoureuse à 200 m. en amont du collec-
teur principal, est raccordé à l'entrée de la sta-
tion au moyen d'une canalisation après passage
en siphon ( t, un dessableur ont, été reconstruits à
l'amont du siphon.

— Un bâtiment, comportant quatre logement
de quatre pièces, cuisine, salle de bain, a été cons-
truit à proximité des décanfeurs secondaires et
est affecté au personnel d'exploitation de la
station.

— Une route de service sera établie en bordure
de la Savoureuse, permettant l'accès aux lits de
bêchage des boues et une liaison directe entre les
abattoirs municipaux, Kusine d'incinération et la
station d'épuration.

G COUT DES TRAVAUX

Les travaux qui ont commencé au début de 1953
seront terminés vers les mois de juillet-août de
cette année.

Leur coût global s'élèvera, dans les conditions
économiques actuelles, à environ 500 millions se
décomposant en gros de la façon suivante :
•—• Clarification primaire : dessa-

blage, dégrillage, décantation.. 110 millions
•— Epuration, biologique 100 millions
•— Traitement des boues J 40 millions
•— Installations annexes (trans-

formateurs, bâtiments et épui-
sements) G0 millions

Le coût par habitant desservi s'établira ainsi à
10.000 fr., chiffre comparable à celui obtenu dans
d'autres stations .de même importance comme
celle de Versailles.

1* EXPLOITATION

I") Dépenses d'exploitation prévues.

Les dépenses d'exploitation d'une (elle usine
peuvent se décomposer comme suit :

a" Frais de main-d'œuvre.
1) Frais d'énergie électrique.
i'1 Frais d'enlrelien courant.

a Frais de main-d'œuvre.
Mien que toutes les installai ions aient été réali-

sées pour fonctionner avec le maximum de sécu-
rité et d'automatisme, l'importance de la puis-
sance installée et le role essentiel de l'usine ilan-
les services publics de la ville nécessitent uni1

surveillance permanente.
Le personnel comprendra à cet effet :
•—• 1 chef de station,
— 6 ouvriers qualifiés travaillant par posiez

de 8 heures.
— 2 manœuvres.

h) Energie électrique.
Par temps sec. la consommation journalière

d'énergie électrique sera d'environ 2.500 kwlt dont
1.650 pour les bassins d'aération. .'100 pour la di-
gestion, 500 pour le relèvement des eaux décan-
tées et 50 pour les opérations de clarification
primaire.

Par temps de «pluie, les consommations demeu-
reront les mêmes, sauf celle nécessaire au nom-
page des eaux décantées qui sera multipliée
par 2,5.

cl Entretien courant.
Dans ce poste, entreront toutes les dépense»

relatives à l'acquisition de produits de graissage,
de .peinture et de pièces de rechange. Les dépen-
ses annuelles correspondantes peuvent être éva-
luées à environ 0,5% du coût de la station sans
les ouvrages a7inexes.

En ajoutant les dépenses des trois chapitre-*
précédents, on arrive à des frais annuels d'exploi-
tation de l'ordre de 13 à 15 millions, ce qui pour
une population de 50.000 habitants correspond
à une charge de 300 fr. .par personne.

2", Produits de récupération.
A l'actif de l'exploitation de la station dohenl

être portées les recettes provenant des sous-pro-
duits de la .digestion des boues qui sont : le ga/
et les boues digérées sèchées.

Une partie du gaz qui provient de la fermenta-
tion des matières organiques, gaz contenant es-
sentiellement du méthane, sert à l'alimentai ion
des chaudières des digesteurs. L'excédent sera
dirigé sur l'usine d'incinération voisine où il sera
brûlé dans des chaudières dont la vapeur servira
soit à chauffer dos établissements municipaux
abaltoirs. piscine), soit à produire de l'énergie

électrique.
Par jour, la production de gaz sera d'environ

1.200 m::. VAX hiver, le réchauffage du digesleur en
consommera 700 nf si bien que 500 m' seront dis-
ponibles pour les autres usages précités, l'in élé
ces chiffres seront respecl ivemenl de '(00 m"' el
800 nf.
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Los hones digérées sèohéos ont. elles, une valeur
ferlilisanto notable. Elles renferment enlre autres
de l'azote, de l'acide phosphorique, de la potasse.
Aussi .pourront-elles être vendues anv agricul-
teurs de la région.

En admettant que leur prix de venle puisse être
de 500 fr. j)ar tonne et que celui du gaz soit de
12 fr. par nr, la recette annuelle qui viendrait en
déduction des frais d'exploitation sérail d'envi-
ron 4 millions.

E — CONCLUSION

'l'ois sont les résultats cseoniiplés du fonction-
nement de l'usine d'épuration de Hol fort et ses
caractéristiques principales.

Le "programme des travaux avait été conçu en
vue d'une réalisation et d'un financement en deux
I ranches, la première comprenant les installa-
tions de clarification primaire et de digestion des
houes, la deuxième celles de l'épuration biologi-
que.

Les installations de la première tranche sonl
en service depuis bientôt un an. On nous permet-
tra, en guise de conclusion, de dégager quelques
enseignements, des petites mises au point ,qui
durent être faites pendant cette période et des in-
cidents de fonctionnement qui furent enregistrés.

1°) Dessableup.

Le dessableur a la lourde tâche d'arrêter tous
les sables et rien qu'eux .pour une 'gamme de dé-
bits allant de 1 à 4,5.

La conception hydraulique d'un tel appareil qui
doit assurer une constance de vitesse et de durée
de séjour quand le débit fait plus que quadrupler,
doit être l'objet d'études hydrauliques appro-
fondies. Des essais sur modèle réduit seraient mê-
me souhaitables.

ïv Dégrillage.
Les eaux d'un égoul, unitaire véhiculent les

produits les plus invraisemblables allant des
peaux de lapin aux lames de scies à ruban pour
peu que les bouches d'égout soient peu surveillées
ou mal entretenues. A »plus forte raison si le ré-
seau comprend dos sections à ciel ouvert.

11 est évident que flans de telles conditions le
dispositif de rolevage dos sables, surtout ,si e'o.si
une pompe, ne peut fonctionnel" normalement
que si l'effluent a été débarrassé préalablement
de tous les produits assimilables aux ordures mé-
nagères.

Pour cela, on placera de préférence en tête de
la station la grille à nettoyage automatique. 8es
barreaux seront assez rapprochés : 25 mm. par
exemple.

'!*) Dilacération.

TiOS produits arrêtés par la grille à nettoyage
automatique comprennent des corps métalliques,
notamment des boîtes de conserve ou des capsu-
les de bouteilles. Ils doivent en conséquence être
triés avant d'être envoyés à une éventuelle ins-
tallation de dilacérafion. Dans bien des cas, cette
.sujétion inclinera à ne (pas prévoir un tel dispo-
sitif.

i°) Contrôle des déversements.

La mise en route d'une station d'épuration mo-
derne faisant appel à des réactions complexes,
nécessite au préalable une surveillance et un con-
trôle des eaux brutes et des déversements indus-
triels qui peuvent nuire aux phénomènes chimi-
ques et bactériologiques d'épuration des eaux et
de digestion des boues.

C'est ainsi que nous avons eu quelques ennuis
dûs à la présence dans l'effluent, de goudron de
houille qui selon toute vraisemblance provenait
de l'usine à <gaz.

Dans le dessableur, il agglomérait le sable et
paralysait la pompe de relèvement.

Dans le digesteur. il réduisait la quantité de
gaz produit qui ne suffisait plus alors à mainte-
nir la température voulue de 25°.

Dans les lits de séchage des boues digérées, il
colmatait l'élément filtrant et les drains.

Un peu partout enfin il obstruait les conduites
et provoquait une usure anormale des pompes de
circulation.

11. Girardot et II. Bouchet,

Ingénieurs des Pouls et Chaussées.

Le local réservé aux INGÉNIEURS DE PASSAGE à Paris
se trouve dans la Bibliothèque du Ministère (Escalier I,
premier étage au-dessus de l'Entresol, pièce n° 92.
Téléphone LITtré : 38.47). Accès par la cour du Ministre.
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Les routes d'Islande
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Au lendemain de la guerre le gouvernement
Islandais s'est lancé dans un programme relative-
ment important de travaux routiers puisque l'île
comptait déjà, en 1951, 7.050 km. de routes car-
rossables — soit un kilomètre de route pour 20
habitants, alors qu'au début du siècle il n'y avait
que quelques chemins fréquentés par des ani-
maux de bût. Cet effort se justifie d'autant plus
que la route est le seul moyen de communication
à part quelques lignes aériennes intérieures, car
il n'y a pas de chemin de fer. Néanmoins, le trafic
reste faible : au maximum 500 véhicules/jour
sur les principaux itinéraires, car si par sa su-
perficie (109.000 km5) l'île vient en quatrième
position dans l'Atlantique (après le Groenland,
Terre-Neuve et la Grande-Bretagne) la densité
do la population concentrée dans les localités
côfières est excessivement faible.

Le climat de l'île •—• dont la côte septentrio-
nale est tangente au cercle polaire — sa géologie,

ainsi que la faible charge du trafic donnent au
réseau islandais sa physionomie particulière.

Les renseignements qui vont suivre résultent
de ce que j'ai pu voir sur place, l'été dernier,
ainsi que de la documentation qu'a bien voulu me
communiquer le Directeur des Routes d'Islande.

L'idée directrice du programme a été de desser-
vir le maximum de localités en recourant presque
exclusivement aux matériaux économiques. Le
ciment et les produits noirs, en effet, doivent ôtre
importés intégralement.

Pour éviter leur obstruction par la neige les
routes sont, le plus souvent, en remblai. En géné-
ral, la largeur moyenne (sur les routes principa-
les) varie de 4 m. 50 à G m. ; la hauteur des rem-
blais oscille entre 0 m. 50 à 1 mètre.

L'Islande comporte un socle de terrains pri-
maires recouvert de landes, de tourbières et de
glaciers, avec de nombreuses manifestations vol-
caniques (champs de lave) : la dernière éruption
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de l'Hckla date de 1947. Autrefois, avant l'appa-
rition des engins de terrassements mécaniques,
les routes traversaient, au lieu de les éviter, le*-
terrains marécageux.

Des considérations économiques justifiaient
cette manière de faire car il était plus facile d'y
travailler avec des outils manuels que flans les
sols graveleux ou volcaniques. Des fossés de drai-
nage étaient alors pratiqués à distance convena-
ble de l'axe de la roule ; et le déblais étaient uti-
lisés en remblai, malgré leurs qualités médiocres
tenant à leur porosité et à leur plasticité. Un ta-
pis de gazon était posé sur les faces latérales du
remblai (réglées selon une pente moyenne d>"
3/2). Des considérations économiques justil'iaieni
cette manière de faire. Le -gel était, d'ailleurb
moins redoutable sur de telles routes que sur
celles fondées sur terrains rocheux ou graveleux.

La technique se modifia de tout au tout avec
l'apparition des engins mécaniques. Actuelle-
ment, on a recours presque exclusivement aux
dont les gîtes sont nombreux et ne posent pas de
graviers et aux cendres volcaniques ou à la lave,
problèmes de transports importants.

Pour des raisons (discutables) d'économie les
graviers sont utilisés en général, sous forme de
1 oui-venant, ne subissant ni eoncassage ni cribla-
ge. Le mélange des matériaux et sa mise en place
se font naturellement, au motor-grader. On re-
proche aux matériaux d'origine volcanique leur
granulométrie trop grossière, ainsi que leur faible
pouvoir liant. Cette circonstance jointe aux sévè-
res conditions hivernales, à pour conséquence de
raviner les roules qui doivent faire l'objet de re-
prol'ilages fréquents et coûteux.

Le .prix élevé des produits h\gro.M'opiques d'im-
portation loi que le (la (112 — en limite l'emploi,
qui serai!, cependant J'orl souhailable pour amé-
liorer le,-, graviers utilisé^.

Tels, quels, ces matériaux ont cependant do-*
qualités géotechniques assez satisfaisantes :
leur poids spécifique est élevé. Les mélanges gra-
viers-cendres volcaniques qu'on rencontre sur les
routes ont une densité sèche voisine do 2,3.

La teneur en eau optima de compactage osl
faible, de l'ordre de 6%.

Les courbes granulométriques correspondan-
t s s'inscrivent d'une façon assez satisfaisante
entre les courbes de Talbot.

C'est pour répondre à d'impératives considéra-
tions (apparentes) d'économie que les revête-
ments hydrocarbonés sont rares, dans la phase
actuelle, tout au moins, du programme routier.

Le coût de l'entretien est élevé, oscillant entre
230.000 et 340.000 francs par kilomètre. Le ré-
seau routier constitue, d'ailleurs, une très lourde
charge .pour le budget : c'est ainsi qu'en 1950, le
budget consacré aux routes s'établissait ainsi :

Routes Nationales :
Entretien 3iü.OOO (<c)
Construction 180.000 (£)
Ponts 90.000 (£)

Houles locales :
(Conlribulion du budget de

l'Etat)

Total

622.000

24.000 (<C)

646.000 (£)
soit environ 646 millions de francs, ce qui repré-
sente 10 à 12% du Budget National.

Il est vrai qu'une part très importante d<>
celle somme provient, des taxes dixerses sur l'es-
sence, les voitures et les pneus.

Roger Guillot,
Ingénieur des Pools el Chaussées.

COMMENTAIRES DES CLAUSES ET CONDITIONS GE-
NERALES IMPOSEES AUX ENTREPRENEURS, par
G. Georgin, Docteur en Droit. Revu et mis à jour par
.1. Montmerte, Docteur en Droit. I 9U Edit. 19,15 ( i ) .

J. MONTMEULE, Conseil de la Fédération des Travaux
Publics, a mis à jour la nouvelle édition de cet ouvrage
pour tenir compte de la législation et de la jurispru-
dence les plus récentes.

C'est ainsi qu'au chapitre relatif à la passation des
marchés, sont indiqués tous les textes régissant les ad-
judications et marchés de gré à gré.

Le Décret du 11 mai 1953 établit une nouvelle régle-
mentation des paiements et des intérêts de retard. De ce
texte fondamental sont déduits les obligations des Admi-
nistrations d'Etat et les droits des Entrepreneurs dans
ce domaine.

Le mode de calcul des prix nou\eaux fait également

l'objet d'une mise à jour, ainsi que les chapitres relatifs
aux règlements des contestations par les Comités consul-
tatifs de règlement amiable et aux sous-traités.

De nombreuses modifications ont été apportées à dif-
férents chapitres de l'ouvrage. Citons, en particulier,
celles se rapportant aux : Matériaux, Malfaçons, Consé-
quences dommageables des événements de force majeure,
etc..

La question de la responsabilité décennale, qui n'avait
pas été traitée dans les éditions précédentes, a fait l'ob-
jet d'une addition. —

Tel qu'il est maintenant composé, cet ouvrage consti-
tue un recueil mis à jour à la lumière des plus récents
textes législatifs et réglementaires. Il permet aux Entre-
preneurs une connaissance exacte de leurs droits et de
leurs obligations.

(1) Editions Eyrolles.
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Note sur l'aménagement hydraulique
du Rio Uruguay (l}

RETENUE DU RIO URUGUAY

La CuininisMun Technique .Mixte (Argentino-
I ruguavenne de Salto Grande, étudie actuelle-
ment l'aménagement du Rio Uruguay dans la ré-
gion de Salto Grande, en accord avec le-> clauses
stipulées dans la Convention Internationale et le
Protocole Additionnel signés par les Gouverne-
ment-, d'i ruguay el d'Argentine durant l'année
tu /««.

Couronnement à ladite Convention, le projet

(1) Les renseignements contenus, dans la présente note
ont été recueillis par M. A. PFAFF, Ingénieur des Ponts, et
Chaussées, au cours d'une mission à Montevideo et Buc-
aos-Aires en septembre-octobre 1953.

d'utilisation devra tenir compte, par ordre de prio-
rité, des besoins ci-après :

l" — Domestiques et sanitaires.
2" — Navigation.
;l° — Production d'énergie électrique.
i" — Irrigations.

La production d'énergie qui constituera le lic-
néfiee le plus important a été estimée aux envi-
rons de 6.000 millions de KWH annuels, auxquels
correspondra la moitié, .soit 3.000 millions, pour
l'Uruguay seulement. Une idée de l'importance de
ce chiffre est donnée par le fait que cette quantité
d'énergie correspond à 900.000 tonnes de pétrole,
soit au prix de 50 dollars U.S.A. la tonne, à un
montant de 45 millions do dollars.

Cette somme sera donc celle que l'Urugiiav
épargnera annuellement en combustible importé
une fois les ouvrages du Rio Uruguay terminés.

Le prix du KWH qui est estimé au lieu de pro-
duction à 0,0076. soit, rendu à Montevideo à
0,0162 dollars, est un indice éloquent de la renta-
bilité économique du projet.

RETENUE CRÉÉE PAR LE BARRAGE
SUR LE RIO URUGUAY

La surface de la retenue normale pour l'ensem-
ble des deux pa>s est de iO.000 hectares.

La superficie des terres inondées dans l'Lïu-
guav seulement jusqu'aux rives du fleuve est de
16.000 hectares.

La surface inondée en l ruguav au-dessus de
celle submergée par la plus grande crue connue,
serait au cas où cette même crue se renouvellerait
une foLs le barrage construit, de I0.OÜ0 hectares.
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La différence pour l'Uruguay entre la retenue
normale et la région qui i'ul inondée par la crue
de mai 19il est seulement de 5.000 hectares.

PRÉVISION DE LA CROISSANCE
DE LA CONSOMMATION ÉLECTRIQUE

DANS TOUT LE PAYS
Uonipte tenu des données statistiques de la

consommation d'énergie électrique de iout le
pays, on a fait une étude des prévisions pour
l'avenir qui a donné lieu à l'établissement du gra-
phique oi-eontre, sur lequel on relève les valeurs
suivantes :

Alors que la consommation d'énergie électri-
que pour tout lu.pays a été en 1951 de 50 i millions
de KWH les prévisions pour I960 sont de 1.170
millions de KWH et pour 1907 de 2.800 KWH.

L'énergie que le Rio Uruguay peut produire
éfant estimée à 3.000 millions de KWH par an.
pour ITruguay .seulement, on \oit clairement que
pour 1907 les demandes d'énergie électrique pour
font le pays peux eut èl i'o couvertes par le Rio
Uruguay seul.

DONNÉES DE L'AVANT-PROJET

Barrage.

Iia>sîn \ errant 251.000 Km-
Longueur totale du ba r rage . . 2.5 H i m.
Haufeur de chute max 27.50 m.
Débit moyen annuel du fleuve. i.400 nf/Sec.
Débit maximum prévu i0.000 m'VSec.
Vins forte crue connue (mai

19 SI ï 29.500 nr/Sec.

Retenue.

Niveau normal de la retenue.
cote. 32 m.

.Niveau maximum de . .'{,•} m.
Niveau minimum de — - . 20 m.
Superficie totale de la retenue

à la cote 32 m ,110 Km3

Volume de la retenue à la cote
+ 32 :].! 70 millions

de nr
Déversoir.

Longueur du barrage-déversoir. 754 ni.
Largeur des vannes 12 m.
Hauteur des vannes 10 m.
Nombre de vannes 52
Niveau du seuil du déversoir. . 23 m.
Capacité de vidange du déver-

soir avec niveau de la retenue
à la cote + 33 m i().500 m'/See.

Volume de béton du déversoir.
coursier, amortisseur, e t c . . 450.000 m

Pont routier international.

Largeur de la chaussée 7 m.
Largeur des trottoirs 2 m.
Cote de la chaussée -f 30 m.
Nombre de voies de passage 2

Barrages-poids et en terre.

Longueur du barrage-poids
(côté Uruguay} 05 ni.

Longueur du barrage-poids
(côté Argentine) 120 m.

Longueur du barrage eu terre
(côté Uruguay) 520 ni.

Longueur du barrage en terre
(côté Argentine -'»20 m.

Volume du béton du barrage-poids. . 93.700 ni

Ecluses pour la navigation.

Longueur des >as 180 m.
Largeur des sas 30 ni.
Nombre de sas 2
Niveau maximum de l'eau dans le 1°' sas 32 ni.
Niveau minimum de l'eau dans le 2° sas. 4,30 ni.
Tirant d'eau pour la navigation 2,70 m.

Usines.

Longueur de chaque u s i n e . 310 m.
Puissance de chaque us ine . . 700.000 KW
Type de turbines Kaplan
Nombre de turbines dans cha-

que usine 10
Puissance de chaque turbine. 70.000 KW
Energie moyenne annuelle dis-

ponible 6.300 millions KW
Energie pour l'Uruguay . . . . 3.000 millions KW
Longueur des lignes de t rans-

port à Montevideo 180 km.
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CARACTÉRISTIQUES ÉLECTRIQUES
ET MÉCANIQUES
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Commission internationale des grands barrages
de la conférence mondiale de l'énergie

LES ORIGINES

C'est au «ours des armors qui suivirent la pre-
mière guerre mondiale de 1914-1918 que le déve-
loppement des installations hydroélectriques prit
son plein essor et que l'utilité d'un organisme
s'intérossaiif spécialement à la construction des
barrages se fit de plus en plus évidente.

Au cours du Cinquième Congrès de la Houille
Blanche, tenu à Grenoble en 1925, et au cours du
Congrès pour l'Avancement des Sciences, tenu
également à Grenoble peu après le précédent, fut
émis le vœu de constituer un organisme interna-
tional. Ce vœu fut repris au Congrès de la Confé-
rence Mondiale de l'Energie (C.M.E.) qui eut. lieu
à Bâle (MI 1 920, étant enlendu. en principe, que la
France prendrait, l'initiative de cotte création.

La Commission Internationale des Grands Bar-
rages (G.LG.B.) fut définitivement constituée le
(5 juillet 1928, à Paris à l'occasion du Congrès de
l'Union Internationale des Producteurs et Dis-
It'ibufeurs d'Energie Electrique, au cours d'une
réunion à laquelle étaient représentés ; les Etats-
Unis, la Grande-Bretagne, l'Italie, la Roumanie,
la Suisse et la France.

fin Comité Exécutif pro\isoiro fut constitué,
->ous la présidence de M. Ponli ^Italie1*, cl, un Bu-
reau Permanent créé à Paris.

Finalement, à l'occasion du Congrès de Berlin
eu 19MO. et de la Réunion Executive de la Com-
mission lnlernafionalo des Grands Barrages, qui
eut lieu également à Berlin à la même époque, il
lui décidé que la Conférence Mondiale de l'Ener-
gie accorderait son patronage à la Commission
Internai ionale dos Grands Barrages, tout en lais-
sant à celte dernière une pleine autonomie tech-
nique et financière. Ces! à l'occasion de cet ac-
cord (me la Commission prif son tilre : COMMIS-
SION INTERNATIONALK DES GRANDS BARRA-
GES DE LA CONFERENCE MONDTALE DE
L'EN ERG TE.

Au cours fies premières années de son existen-
ce, la Commission tnlornationale des Grands
Barrages de la Conférence Mondiale de l'Energie
se réunissait conjointement avec la conférence
Mondiale de l'Energie elle-même, car les délégués
étaient fréquemment les mêmes personnes et les
conditions de déplacement constituaient un pro-
blème majeur. Actuellement, grâce au dévelop-
pemenl du trafic aérien et au l'ail que les parti-
cipants aux réunions ries deux organismes sont
moins fréquemment les mêmes, la nécessité d'une

coordination des réunions es! moindre, bien qu'il
subsiste un lien étroit entre le.s groupes respectifs
nationaux et internationaux".

LES BUTS

Aux termes des Statuts, l'objet de la Commis-
sion Internal ionale des Grands Barrages, est de
« provoquer les progrès dans l'étude, la construc-
tion, l'entretien et l'exploitation des grands bar-
rages, en rassemblant les renseignements à ce
sujet et en étudiant les questions qui s'y rap-
porteilt ».

LES TRAVAUX

La Commission Internationale des Grands Bar-
rages s'acquitte de celte mission principalement
par la réunion de Congrès Internationaux où sont
discutés, par les spécialistes en la matière, les
problèmes relatifs à la construction des grands
barrages qui paraissent les plus importants.

Ces Congrès, organisés par le Comilé National
du pays invitant en collaboration avec le Bureau
Central de la Commission Internationale des
Grands Barrages, ont lieu en principe tous les
trois ans.

L'ordre du jour de chaque Congrès comprend
quatre, questions principales qui l'ont l'objet de
rapports particuliers et d'un rapport général pour
chaque question. Eu outre, les participants peu-
vent adresser des communications sur loule au-
Iro, question qu'ils jugeraient intéressante.

Los questions qui doivent être étudiées au cours
de chaque Congrès sont publiées à ra\ance. Totilo
personnalité qui fail partie du Comité National
de son pays ,ou qui est agréée, peut préparer un
rapport traitant des questions choisies. Tous les
rapports ainsi élaborés dohont êlre soumis au
Comil ('National pour examen cl sélection défini-
tive, en Mie'de la .présentation au Bureau Central.
En effol. les rapports eux-mêmes ne .sont pas lus
au coui-s des Congrès ; ils sont distribués a.
l'avance aux participants el résumés, question pat1

question, dans un rapport général.
Le Bureau Central Permanent de la Commis-

sion Internationale des Grands Barrages publie
les rapports et communications mentionnés ci-
dessus, ainsi que les discussions qui ont eu lieu
au cours des séances des Congrès, dans les Comp-
tes rendus qui sont édités et distribués aux Co-
mités Nationaux après chaque Congrès.

Les frais de ces publications sont [iris en char-
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go par le Tiureau Permanent, jusqu'à concurren-
ce do 20 pages par question et par Comité Na-
tional. Les pages et les rapports supplémentaire?
qui sont présentés par les Comités Nationaux
sont également imprimés, mais aux frais de ces
Comités eux-mêmes.

La Commission Internationale des Grands Bar-
rages a également édité, avec l'aide financière de
l'I'NESCü, un dictionnaire technique en Alle-
mand-Anglais-Français. La .première édition de
ce dictionnaire est épuisée. La préparation de la
deuxième ('dition du Dictionnaire technique des
barrages est actuellement en cours ; -cotte édition,
révisée et complétée, comportera un chapitre sup-
plémentaire : » Matériel de Chantier » .des termes
additionnels proposés par divers Comilés Natio-
naux et des versions Italienne. Espagnole et Por-
tugaise.

Dos Bulletins techniques, non périodiques, sonl
également, publiés par la Commission Fnlornalin-
IUIIO des Grands Barrages.

SOUS-COMITES
DE LA COMMISSION INTERNATIONALE

DES GRANDS BARRAGES

La Commission confie à des sous-comités l'étu-
de de questions particulières, suivant qu'elle le
juge opportun. Ces sous-comités sont soit des
sous-eomités spéciaux qui se réunissent dans
l'intervalle entre les réunions régulières de la
Commission Internationale, eu vue de l'étude de
questions spécifiquement déterminées, soit des
sous-comités permanents chargés de l'étude de
catégories nettement spécifiées de questions gé-
nérales. Ces sous-comités permanents choisis-
sent leurs propres Présidents et Vice-Présidents,
qui sont conjointement et solidairement respon-
sables des activités de leurs sous-comités. Nor-
malement, les sous-comités permanents tiennent
leurs réunions aux mômes endroits et aux mêmes
dates que les réunions executives de la Commis-
sion elle-même et en coordination avec elle.

Le Sous-Comité International de Béton pour
Grands Barrages, chargé de l'étude spécifique
des questions concernant le ciment et le béton, est
un sous-comité de premier plan dont les travaux
de recherches sont un élément indispensable pour
nos .projets de construction.

Le Sous-Comité du Dictionnaire a été spéciale-
constitué en vue de la préparation d'un diction-
naire technique des barrages et do la traduction
des termes dans les différentes langues.

CONGRES

Cinq Congrès Internationaux oui été tenus, qui
marquent les grandes étapes do la \io de la Com-
mission Internationale des Grands Barrages.

Premier Congrès International des Grands Bar-
rages, juin-juillet J933 à Stockholm (Suede's. —
La Commission Internationale des Grands Barra-
ges comptait, en 1933, 21 pays membres.

Deuxième Congrès International des Grands
Barrages, 7-12 septembre 1930 à Washington
(Ktat-Unis). — A ce moment, il y avait 20 pa\-
mombres do la Commission International« de-
Grands Barrages.

L'activité de la Commission Internationale de-
Grands Barrages fut suspendue 'pendant la deu-
xième guerre mondiale et le Troisième Congrès
n'eut lieu qu'après la guerre.

Troisième Congrès International des Grands
B a r r a g e s , 1 0 - 1 7 j u i n HM8 à S t o c k h o l m ( S u è d e * .

A co t t e é p o q u e , 25 p a y s é t a i e n t , de n o m eau.
m e m b r e s de la C o m m i s s i o n I n t e r n a t i o n a l e i\t^
G r a n d s B a r r a g e s .

Quatrième Congrès International des Grands
Barrages, 1 1- 1 G janvier 105 1 à New Delhi ( lndo\

II y avait, alors, 29 pays membres.

Cinquième Congrès International des Grands
Barrages, 31 mai au i juin 1955 à Paris (franco*1.

lia Commission compte maintenant 38 pays
membres.

Les Congrès Internationaux sont suivis par dc^
voyages d'études .an cours desquels des visiles
sont faites à clos laboratoires de recherches, à (}ix^
laboratoires d'essais sur modèles et à des chan-
tiers de barrages du pays invitant. Ces voyages
d'études permettent de se l'aire une idée des mé-
thodes et procédés de construction de ce pays, ol
provoquent le développement des connaissance-
et des techniques des membres participants.

Au cours dos cinq Congrès mentionnés ci-des-
sus, furent discutées les questions suivantes :

Premier Congrès, Stockholm 'Suède), 1933 :

QUESTION la. — Déterminaiion. par vieillissement,
du bélon des barrages-poids.

QUESTION i h. — Questions relatives aux influences
de la température inlerne et à la déformation <le\
barrages-poids.

QUESTION 2 a. — Méthodes de recherches permet-
tant de reconnaître si un matériau donné est apte à
être employé pour ta construction d'wn barrage en
terre.

QUESTION 2 b. — Etude des lois physiques comman-
dant l'infiltration à travers un barrage en terre et h'
IOUS-SOI sous-jacent.

Deuxième Congrès, Washington (Elat-Unis^
193G :

QUESTION 3. — Ciment spécial pour grands bar-
rages.
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QUESTION 4. — Constitution et éternellement des
joints de retrait, de contraction et dilatation.

QUESTION 5. •— Etude des revêtements des pare-
ments des barrages en maçonnerie ou en héion.

QUESTION (t. — Eludes qéotechniqnes des sols de
fondation.

QUESTION 7. — ('(dents de stabilité des barrages
en ferre

Troisième Congrès, Stockholm (Suède) J 948) :

QUESTION 8. — Exposé critique des mesures des
sous-pressions et des contraintes en résultant dans
un barrage.

Qi KSTIOFN 9. — Méthodes de recherches et mslru-
nienls pour mesurer les efforts cl les déformations
datis les barrages en terre et, en béton.

QUESTION 10. •— Les dispositions le.s- jilus récentes
povr ériler la formai ion des renards.

QUESTION I I. — Enseignements résultant de / '»//-
li.sation des méthodes d'essai et de Venijiloi di's ci-
ments sjtéciaur- pour grands barrages.

Quatrième Congrès, New Delhi (Inde 195 1 :

QUESTION 12. — Méthodes pour déterminer le dé-
bit de crue maximum qu'il est possible de prévoir
pour un barrage et pour lequel le projet de barrage
doit être établi. Choix du type et de la disposition gé-
nérale des évacualeurs temporaires on permanents et
détermination de leur capacité d'évacuation.

QUESTION 13. — Projets et construction des bar-
rages en terre et en enrochements arec leurs écrans
et diaphragmes.

QUESTION 14. — Sédimentation dans les réserroirs
(I problèmes connexes.

QUESTION 15. •— Béton pour grands barrages.

Cinquième Congrès, Paris (France) 1955 :

QUESTION 16. —• Projets et construction de barra-
ges sur sols perméables cl méthodes de traitement de
la fondation.

QUESTION 17. •— JiUan économique et sécurité des
différents types de barrages en béton.

QUESTION 18. — Tassement des barrages dû à la
compressibililé des matériaux constitutifs du, barra-
ge ou de la fondation, y compris les questions liées
aux tremblements de terre.

QUESTION 19. — Béton pour grands barrages.

REUNIONS EXECUTIVES

Chaque année, une réunion executive esl tenue
dans l'un ou l'autre des pa\s membres de noire Com-

mission ; ces réunions executives ont pour objet la
discussion des affaires de la Commission, l'élection
des membres du Bureau et les questions analogues.
L'exécution des décisions prises est confiée au Bu-
reau Central Permanent.

BUREAU DE LA COMMISSION

Le Bureau de la Commission Internationale des
Grands Barrages esl actuellement constitué de la fa-
çon suivante :

I* réside ni :

AI. Gail A. HATHAWAY (U.S.A.).

Vice-Présidents :
M. Thirumale 1YENGAR (rude).
Rii- William HALCHOW (Grande-Bretagne).
M. Georges DROUHIN (Algérie).

Secrétaire général-Trésorier :
M. C. E. CHAUVEZ.

Adresse du Bureau Central Permanent ; 91, rue
Saint-Lazare, Paris (9°).

PAYS MEMBRES
DE LA COMMISSION INTERNATIONALE

DES GRANDS BARRAGES

YLGERIE
REPUBLIQUE FEDERA-

LE ALLEMANDE
AUSTRALIE
AUTRICHE
BELGIQUE
CANADA
CEYLAN
DANEMARK
EGYPTE
ESPAGNE
ETATS-UNIS
FINLANDE
FRANCE
GRANDE-BRETAG NE
INDE
INDONESIE
ISLANDE
ITALIE
JAPON

LAOS
LUXEMBOURG
MAROC
MEXIQUE
NORVEGE
NOUV ELLE-ZEI ,ANDE
PAKISTAN
POLOGNE
PORTUGAL
SOUDAN
SUEDE
SUISSE
TCHECOSLOVAQUIE
THAÏLANDE
TUNISIE
TURQUIE
U. R. S. S.
VIET-NAM
YOUGOSLAVIE
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Assemblée Générale ordinaire annuelle du P .CM. en 1956
I,o P.CM. a form .son Assemblée Générale Ordi-

naire Annuelle fie 195G lo dimanche 18 mars 1956,
à l'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, à Pa-
ris, dans les conditions habituelles.

Cette Assemblée Générale a été suivie le len-
demain lundi 19 mars, par les manifestations
j'appelées ci-après :

•—• dans la matinée, visite en autocars de di-
verses réalisations routières dans la banlieue de
Paris ; cette visite, faite par près de 80 person-
nes, à été commentée par nos Camarades du Ser-
vice Ordinaire du département do Seine-ot-Oiso
et du département de la Seine, qui ont donné d'in-
téressantes indications techniques sur le saul-
de-mouton des Quatre Pavés à Trappes, la bre-

telle du Pont Colbert, le carrefour du Christ de
Saelay, les déviations d'Arpajon et de Longjumeau.
le raccordement avec la R. N. 20, le carrefour du
Petit Glamart ;

— dans la soirée, le dîner annuel du P.CM. n
été servi à la Maison des X, sous la présidence
effective de M. Pinton, Secrétaire d'Etat aux Tra-
vaux, Publics, aux Transports et au Tourisme ;
ce dîner, de 120 couverts, a été particulièrement
réussi.

Ces manifestations se sont déroulées trop tard
dans le mois de mars pour que nous (puissions en
donner un compte-rendu défailli5 dans le présont
N° du bulletin du P.CM.

PROCÈS-VERBAUX DES RÉUNIONS DU COMITÉ DU P.CM.

Séance du Lundi 5 Mars 1956

Le Comité du P.CM. s'est réuni, le lundi 5 mars,
au Ministère dos Travaux Publics, à Paris.

Etaient présents : MM. Mothe, Président du
P.G.M., Couteaud et Lambert, Vice-Présidents,
Laure, Secrétaire, Wennagel, Trésorier, Bailan,
Baudet, Baquerre, Bnunot, Cachera, Cot, Fertin,
Filippi, Frybourg, Gautier, Giraud, Hasson, Meu-
nier, Moret, Prot et Wahl, Membres.

Absents excusés : MM. Fischesser, Vice-Prési-
dent, Agard, Armengaud, Clermont, Prud'homme,
Renoux et Rostand, Membres.

Assistaient à la séance : .MM. Deloro el Folacci.
La séance est ouverte à I \ heures :î().

I"; Félicitations.

Le Préhidenl el lo Comilé présonlonl leurs l'éli-
cilafioiis à M. l'Inspecteur Général Pierre Renaud
et à M. l'Ingénieur en Chef des Pools et Chaussées
Blosset, pour leur récente promotion au («rade de
Commandeur dans l'Ordre de la Légion d'Hon-
neur, au titre du Ministère des Travaux Publics.

2") Adoption du P.V. de la précédente séance.

Le Comité adopte s ans observat ion lo lovlo qui
lui a élé soumis pour le procès-verba l de la séance
lenue le L'î février 1956.

;j") Conseil de Perfectionnement de l'E.N.P.C.

A la demande do l'Administration Centrale, le

Comité propose la candidature de M. Laure, pour
remplacer M. Giraud, dont lo mandat de représen-
tant du P.G.M. au Conseil de Perfectionnement do
l'Ecole Nationale dos Ponts et Chaussées ps|, venu
à expiration.

i "• Situation des Ingénieurs Elèves.

M. Wennagel fait un exposé dos mesures >ih-
ecptiblos d'être envisagées en vue d'harmoniser
la situation des Ingénieurs Elèves des différents
Corps, ainsi que des contacts pris dans ce but. au-
près de différentes personnalités ou organisme-
intéressés à la question ; il fait état du lra\ail
établi à ce sujet par M. Deloro.

Après échange do vues, il est décidé que M.
Wennagel préparera une lettre en sue d'appm or
auprès rie la Société des Amis do l'X los démar-
ches déjà oui reprises par les Ingénieurs Klève*
eux-mêmes.

r>") Préparation de l'Assemblée Générale 1956.

M. Mothe rend compte des audiences qu'il a
obtenues auprès de :

—• M. Pinton, Secrétaire -d'Etat aux Travaux
Publics, qui n'a >pu accepter que la date du lundi
19 mars, pour présider le dîner annuel du P.CM. :
les manifestations prévues pour l'Assemblée Gé-
nérale de i 956 ont donc dû être, au dernier mo-
ment, retardées d'une semaine ;
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.— M. Lemaire, Secrétaire d'Etal à l'Industrie
et, au Commerce, qui, en dépit d'engagements im-
portants, fera l'impossible pour assister au dîner
du 19 mars.

Quelques idées sont alors échangées >ur le pro-
jet de rapport moral du Président : il <\s| reconnu
nécessaire d'insister sur les quatre points sui-
\ants : Reconstruction. Aéronautique, Equipe-
ment routier. Statut dex Ingénieurs des Ponts el
Chaussées. A cet égard, le Président rap|)elle les
ell'orts déployés par le Comité pour faire abouti)'

le Statut el se pro-pose, d'accord avec le Comité,
d'insister encore très vhement auprès de l'Admi-
nistration Centrale Mir l'intérêt qu'attachent tous
les Ingénieurs des Ponts et Chaussées à une mise
au -point rapide de ce Statut.

La séance e.st levée à 17 heures ; la prochaine
réunion du Comité du P.CM. aura lieu à l'issue île
l'Assemblée Générale du dimanche 18 mars 1956.

Le Secrétaire
A. Laure.

Le Président,
P. fflothe.

PROCÈS-VERBAUX DES RÉUNIONS DU SOUS-COMITÉ
de la Section " PONTS ET CHAUSSÉES "

Séance du Lundi 5 Mars 1956

Le Sous-Comité de la Section Ponts el Chaus-
sées du P.CM, s'est réuni le lundi 5 mars 1956,
au Ministère des Travaux Publics, à Paris.

Etaient présents : MM. Mothe, Président du
P.G.M., Couteaud et Lambert, Vice-Présidents.
Laure, Secrétaire, Baudet, Baquerre, Brunot, Ca-
chera, Cot, Fertin, Filippi, Frybourg, Gautier, Gi-
raud, Hasson, Meunier, Moret, Prot, Wahl et
Wennagel, Membres.

Absents excusés : MM. Ägard, Ärmengaud,
Prud'homme, Renoux et Rostand, Membres.

La séance est ouverte à 17 heures.

1°) Adoption du P.V. de la précédente séance.

Le Sous-Comité adopte sjin-, observation le
texte qui lui a été soumis pour le proeès-\ erbal
de la séance tenue le 13 février 1956.

2°) Réforme de la comptabilité des engagements.

M. Baudet rend compte des conciubions de
l'Equipe « Activité des Services ». émises après
un examen sommaire des récents décrets et circu-
laire des Finances concernant, la substitution de
la gestion à l'Exercice et l'instauration d'un Con-
trôle local des Dépenses engagées.

La substitution de la gestion à l'exercice ne
devrait pas soulever de difficultés, sous réserve
de quelques améliorations à apporter aux textes
existants, tenant compte notamment de la nature
particulière des dépenses d'entretien.

L'institution d'un contrôle local des dépenses
engagées paraît sans grande utilité, tant pour les
crédits ordinaires — étant donné qu'ils ne chan-
gent guère d'une année à l'autre et que les ordon-
nateurs sont alors tenus par la limitation des cré-
dits de paiement — que pour les dépenses d'in-
vestissements — étant donné le contrôle exercé
à l'échelon central par les Directions techniques
intéressées et l'existence des fiches de recense-
ment.

En revanche, un tel contrôle risquerait de com-
pliquer considérablement la tâche des Services,
déjà surchargés par de multiples formalités ad-
ministratives et comptables.

Le Sous-Comité décide d'attirer l'attention de
l'Administration Centrale sur ces inconvénients.

La séance est levée à 17 heures 50 ; la pro-
chaine réunion du Sous-Comité de la Section
Ponts et Chaussées aura lieu à l'issue de l'As-
semblée Générale du dimanche 18 mars 1956.

Le Secrétaire.
A. Laure.

Le Président.
P. Wlothe.

DÉJEUNER MENSUEL DU P. C. M.

Le prochain déjeuner mensuel du P.CM. aura
Heu le lundi seize avril 1956 (jour de la prochaine
réunion du Comité du P.C.M.). au Restaurant
CHEZ BEULEMANS, 204, boulevard Saint-Ger-

main, à Paris 7*', dans une salle du premier étagi
à part ir de douze heures quinze (Prix du repas
650 fr. par personne).
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Mutations, Promotions et Décisions diverses concernant
les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

NOMINATIONS

Ont été nommés Membres du Comité Technique
de la "Vieinalité .pour trois ans, à compter du Ier

janvier 1956 (Arrêté du 11 février 1956. J.O. du
17 février 1956) :

—• M. Delaigue, Inspecteur Général Honoraire
îles Ponts et Chaussées, Yiee-Prôsident ;

•— MM. Desvïgnes et Gazet, Inspecteurs Géné-
raux des Ponts et Chaussées ;

— MM. de Buffévent, Chauchoy, Francingues et
Lajugie, Ingénieurs en Chef des Ponts et Chaus-
sées.

LEGION D'HONNEUR

Ont été promus au Grade de Commandeur dans
l'Ordre National de la Légion d'Honneur, au titre
du Ministère des Travaux Publics (Décret du 28
février 1956. J.O. du 1C1 mars 1956) :

— M. Marcel Blosset, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées à Paris ;

—- M. Pierre Renaud, Inspecteur Général de»
Ponts et Chaussées à Paris.

M. Raymond Giguet, Inspecteur Général des
Ponts et Chaussées démissionnaire, Directeur Gé-
néral Adjoint d'E.D.F.,
grade de Commandeur

à Paris, a été promu au
dans l'Ordre de la Légion

d'Honneur, au titre du Ministère de l'Industrie et
du Commerce ( Décret
10 mars 1950).

28 lévrier 1950. J.O. du

RETRAITES

Smil adinih à la retraite MM. George» Bouly et
Raymond Giguet, Inspecteurs Généraux des Ponts
el, Chaussées (Décrets du 9 mars 1950. J.O. du K!
mars 1950U

M. llilaire Duquennois, Ingénieur des Ponts et
Chaussées, précédemment en Service détaché au
Gouvernement Général de l'Algérie, est admis à la
retraite, à compter du l " avril 1950 (Décret du 9
mars 1956. J.O. du l'A mars 1950).

M. Jules Géry, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées a Soissons, a été admis à faire valoir ses
droits à la retraite, à compter du 1" avril J956,
date de cessation de ses fonctions (Décret du 20
mars 1956. J.O. du 24 mars 1950).

MUTATIONS

M. Jean Audibert, Tnj.
à Paris, a été nommé

•énieur en Chef des Mines.
Conseiller Technique au

Cabinet du Ministre des Affaires Kronomiques et
Financières (Arrêté du 20 février 1950. J.O. du
20 février 1950).

Ont été nommés Conseillers Techniques au
Cabinet du Secrétaire d'Etat à l'Industrie et du
Commerce (Arrêté du 25 février 1950. J.O. du 26
février 1950) :

— M. Charles Deutsch, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées à Paris ;

— M. Jean Fernique Nadaud des Islets, Ingé-
nieur des Ponts et Chaussées à Paris ;

— M, Jean-Claude Achille, Ingénieur des Mines
à Valenciennes.

M. Pierre Martin, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées à Meaux, a été mis, pour cinq ans, à compter
du 16 février 1956, en Service détaché auprès de
la Préfecture de la Seine (Arrêté du 20 l'évrie.'
1956. J.O. du 29 révrier 1950).

M. Eugène Hoffmann, Ingénieur en Chef de»
Ponts et Chaussées à Colmar, a été chargé, à
compter du 10 mars 1950, à la résidence de Bar-
le-Duc, du Service Ordinaire des Ponts et Chaus-
sées du département de la Meuse, en remplace-
ment do M. Mabs, muté (Arrêté du 28 février 1956.
J.O. du 9 mars 195O.

M. Paul Masson, Ingénieur des Ponts et Chau»-
.»écs, a été mis, pour une période de cinq ans, à
compter du Ier mars 1950, en Service détaché à la
disposition de la Direction des Travaux Public»
de l'Algérie, pour être affecté, à la résidence d'Al-
ger, de l'Arrondissement du Sahara i Arrêté du
28 février 1956. J.O. du 9 mars I956).

M. Raoul Rudeau, Ingénieur des Ponts cl
Chaussées à Blois, a été chargé, à compter du I"
avril 1950, à la résidence de Meaux, de l'Arrondis-
sement du Nord du Service Ordinaire des Ponts
et Chaussées de Seine-et-Marne et du I'1' Arron-
dissement du Service de Navigation de la Seine
(2° Section), en remplacement de M. Pierre Mar-
tin, muté (Arrêté du 28 février 1950. J.O. du 9
mars 1956).

M. Georges Rostand, Ingénieur en Chef de»
Ponts et Chaussées à Montauban, a été affecté, à
compter du 1" avril ) 956, à l'Administration Cen-
trale des Travaux Publics (Direction Générale
des Chemins de Fer et des Transports) (Arrêté du
5 mars 1950. J.O. du 17 mars 1 9 5 0 K

!M. Jacques Dufour, Ingénieur de 'ont -
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Chaussées à Epinal, a été chargé, pour compter
du lu avril 1956, à la résidence de Draguignan,
du Service de l'autoroute Estérel-Gôte d'Azur
'Poste créé). H est chargé, en outre et à titre
provisoire, à la même résidence, de l'Arrondis-
sement Est du Service Ordinaire et du Service
.Maritime des Ponts et Chaussées du département
du VaVr, lors de la cessation des fonctions du ti-
tulaire de ce poste (Arrêté du 9 mars 1950. J.O.
du 17 mars 1956).

M. Francois Parfait, Ingénieur des Ponts et
Ohauhsées à Rouen, est placé, à compter du I"'
au'il 1956. pour une période de cinq ans, en Ser-

vice détaché comme Directeur Technique auprès
de la Société Centrale pour l'Equipement du Ter-
ritoire (Arrêté du 19 mars 1956. J.O. du 2i mars
1956).

M. Georges Girard, Inspecteur Général des
Ponts et Chaussées, précédemment au Maroc, est
placé, à compter du 1" décembre 1955, en Service
détaché, à la disposition de la Banque Interna-
tionale pour la Reconstruction et le développe-
ment, avec mission d'assistance technique eu
Iran (Arrêté du 20 mars
1956).

1956. J.O. du 24 mars

NAISSANCES.

AMICALE D'ENTR'AIDE AUX ORPHE-
LINS DES INGENIEURS DES PONTS ET
CHAUSSEES ET DES MINES. — li est
rappelé à tous les Camarades qu'ils peu-
vent, en adhérant à l'AMICALE, prémunir
leurs enfants, grâce à l'entr'aide mutuel-
le, contre les conséquences, si souvent
désastreuses, du décès du père de famille.
Depuis le 1er janvier 1954, les adhésions
à l'AMICALE ne sont plus reçues que
dans l'année suivant la naissance du pre-
mier enfant (Article 27 des Statuts).

Aul re Camarade André Schmit, Ingénieur des
PouLs et Chau.saée.s à Nancy, l'ait pari dis la nais-
sauce, à Nancy, le 20 février 1956, de sa deuxième
fille Véronique.

Nuire Camarade André Laure, Ingénieur des
l^onts et Chaussées à, la Direction des Routes à
Paris, l'ait.part de la naissance, à Paris, le 25 fé-
vrier 1956, de sa fille Corine.

Toutes nos félicitations aux heureux 'parents.

FIANÇAILLES.

Notre Camarade Robert Vadot, Ingénieur eu
Chef des Ponts et Chaussées à Nancy, l'ait part
des fiançailles de sa Kille Françoise, avec M. Paul
Daniel Gérard.

Tous nos compliments.

MARIAGES.
Notre Camarade Armand Bouttier, Ingenieur

des Ponts cl Chaussées à Oran, l'ait part de son
mariage avec Mademoiselle Solange Coquet. La
bénédiction nuptiale a été donnée le 13 février
1956 en l'Eglise Saint-Ferdinand des Ternes à
Paris.

Notre Camarade André Genthial, Ingénieur des
Ponts et Chaussées en congé hors cadre à Paris.
fait part du mariage de son Fils Hubert, avec Ma-
demoiselle Claudine Lafarge. Fia bénédiction nup-
tiale leur a été donnée le 29 février 1956 en
l'Eglise Nolre-Dame-des-Champs, à Paris.

Tous nos \o 'u \ de bonheur aux nouveaux époux.

DÉCÈS.
Ni/)(rc Camarade Lucien Duval, Ingenieur eu

Chef des Ponts et Chaussées à Ajacrio, l'ail pari
de la mort de M. Henri Dewismes, son lîeau-l'ère.
Ingénieur des Travaux Publics de FKIal en re-
1 raile à Ajaccio, où il est décédé' le 2.1 février 1956.

Notre Camarade Henri Godot, Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées à Paris, fait part de la
mort de Madame Augustin Godot, sa Mère, décé-
dée le 21 février 1956 à Conflans-sur-Lanterne
(Haute-Saône), où les obsèques ont eu lieu le 2'r
février.

Notre Camarade Paul Julien, Inspecteur Général
des Transports à Paris, fait part do la mort de
Madame Ph. Julien, sa Mère, décédée le 18 mars
1956 à Bordeaux, où les obsèques ont eu lieu le 20.

Nous assurons les familles des défunts de toute
notre sympathie attristée.
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Cotisations P.C.M. pour l'Exercice 1956

Les taux des cotisations du 'P.C.M. pour l'Exercice 1956 sont les

mêmes que pour les Exercices précédents, c'est=à=dire les suivants :

(i)

En activité normale
En service détaché

En disponibilité
En congé hors cadres
En congé

En retraite ou démissionnaire
En congé à demi traitement.

Inspecteurs
et

Ingénieurs Généraux
Ingénieurs en Chef

l .SOOfr.

6OO fr.

3OO fr.

Ingénieurs
Ordinaires

l.OOOfr.

4OO fr.

2OO fr.

Ingénieurs
Elèves

2OOfr

»

»

Le Versement de la cotisation est exigible dans le premier trimestre
de l'Exercice en cours (Article 15 du Règlement intérieur) &h

Toute cotisation non payée avant le lei Avril est passible, en cas de
rappel, d'une majoration de DIX POUR CEUVT, pour frais de rappel
(Décisions du Comité d'Administration)»

Pour plus de simplicité. Vous pouvez Verser immédiatement à titre d'acompte
sur Vos cotisations prochaines, une somme égale A CINQ FOIS VOTRE COTISA*
TIOM ANNUELLE actuelle et Vous serez ainsi tranquille pour cinq ans.

(1) Ces taux concernent exclusivement les cotisations du P.CM' ; ils ne com=
prennent pas, notamment, la cotisation de 100 fr. par an pour le Syndicat Général
des Ingénieurs des Ponts et Chaussées ; à la demande de ce Syndicat, cette cotisation
peut cependant être Versée au P.C.M.

(2) Libellez toujours Vos chèques bancaires et postaux à l'adresse impersonnelle
" Association du P.CM., 28, rue des Saints-Pères — PAR1S-7" "

Le N° du Compte de Chèques Postaux du P.CM. est PARIS 508.39



SIGNAUX

LAPCRTE
\% rue Vaudrey — LYON

Entreprise agréée N° 9

CARACTERES et SYMBOLES EN RELIEF

m
ENTREPRISE

JEAN LEFEBVRE
SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE 125.100.000 F.

77, Boul. Berthier - PARIS- 17e * Gai. 92-85
Ch. Postaux! PARIS 1792-77 * Adr. Tél. ! TARFILMACParis

TRAVAUX PUBLICS
TRAVAUX ROUTIERS

PISTES D'ENVOL
REVÊTEMENTS

SALVIAM
Tous TRAVAUX ROUTIERS

BÉTONS BITUMINEUX

T A R M A C A D A M

EMULSIONS DE BITUME

CONSTRUCTION DE PISTES
D E N V O L ET DE CIRCULATION

SIÈGE SOCIAL , 2, Su« Plgalle - PARIS-9*
Tél. TRI. 59-74 * »BEICES : DOUAI, ORLÉANS, THOUARS



ENTREPRISE GENERALE
CONSTRUCTIONS MÉTALLIQUES - CIMENT ARMÉ

Vannes Métalliques Barrage de Rivière sur-Tarn

PONTS - CHARPENTES

GAZOMÈTRES - RÉSERVOIRS

BARRAGES - VANNES

PORTES D 'ÉCLUSES

P O N T S M O B I L E S

IMMEUBLES - USINES

MOISANT
LAURENT
S A V E Y
SOCIETE ANONYME au CAPITAL de 150.000 000 de FH

Portes d'écluse a secteurs - Samt Malo

SIÈGE SOCIAL :

20, Boulevard de Vaugirard
PARIS (XV8) - Tél. SÉGUR 05-22

ATELIERS :

81, Rue Victor-Hugo

IVRY-SUR-SEINE
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