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qu’est-ce qu'un Cy]indl‘ (& JJ

*C’est un corps 3 base circulaire ou elhiptigue dans lequel toutes
les sections paralléles & [a base sont égales & cette base” (Larousse),

$i ce cylindre est de surcroit 1éger, inaltérable, inoxydable,

trés résistant, en un mot s’ est en ciment armé d’amiante,

c’est & coup s@ir un ruyau ETERNIT. Ses parois lisses favorisent
1"écoulement des fluides , il est facile & travailler et 4 poser.
Chaque tuyau ETERNIT est exactement adapté 4 son rdle.

Comme * tuyau de bitiment %, il est muni d’un emboitement

a double éranchéité et urilisé en descentes d’eaux pluviales, aération,
conduits de fumées et de gaz brilés, etc..

Pour les descentes sanitaires et conduites d’égoits,

on emploie le type "tuyau d’assainissement”. Enfin, le tuyan ETERNIT
pour " canalisacions sous pression * assemblé par joints Gibault

ou Simplex, sert au transport des flurdes sous pression

{eau potable, gaz, etc..).

Une documentation trés compléte a été congue & votre intention er
des échantillons sont a votre dispasition

Crernil

ETERNIT S A Coplia! 2 0I0 00D 000 e F PROUVY (Nord} - Tél & & THIANT

~

—— -

@ me

Phols SOUGEZ

7
dare... une sternité.

Aadng 7Y



LII|* ANNEE — SERIEC —~ N"11 MENSURL NOVEMBRE 1956

ASSQCIATION PROFESSIONNELLE DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

Sidge Social : 28. rue des Saints-Péres. 3 PARIS-VI)*

BULLETIN DU P.C. M.

REDACTION PUBLICITE
28, rus deos Saints- Péres 254. ros de Vaugirard
PARIS-VHI® PARIS-XV*
Téléphone ; LITiré 93.00 Yéléphone : LECourbe 27.19

SOMMAIRE

COrrespondanee ..o iii i e 2 Procés-verbaux des réunions du Comité du P.C.M. :
La Page du Président 3 Séance du 10 Octobre 1956 ............... .. ... 38
La Page du TTESOTIET ...ooovimnnniaieeieerenanee. 4 Procés-verbaux des réunions du Souns-Comité de la
Section Ponts et Chaussées :
* t "
Le Salon de I"Automobile en 1856 .................. 5 Séance du 10 Octobre 1956 .o . 39
Aspect de la Yougoslavie ........... ... ... 0 29 .
Mutations dans le Personnel ...................... 46
Annales des Mines d’Qctobre 1956 ................ 37
Naissances, Mariages, Déecés ............cc.cvvviunn. 42
Instructions sur Vaménagement des bases et routes
ABPECIINCSE ot et i vrinr v enar s crnneasnenarosoninn,s 37 Nécrologie : M. Lucien Dumay, Ingénieur en Chef .. 43

L’Association Professionnelle des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines n'est pas responsable des opiniona

émises dans les conférences qu’elle organise ou dans les articles qu’elle publie (Article 31 de son réglement intérieur)

SOCIETAIRES du P.C.M... PAYEZ D’URGENCE VYOS COTISATIONS !
vous éviterez encore toutes majorations de celles-ci...

(Voir la Page du Trésorler, Page 4 du présent Bulletin)

N° de compte de Chéques Postaux du P.C.M.
PARIS : 508.39




-

Correspondance

Je ne veux pas ouvrir ici une nouvelle page, « La Correspondace du Président », mais. dans le courpier
du P.CM., je pense intéressant dextraire les deur letlres sutvantes, Uune qui dénonce, bien geniimen, unc
erreur de ma part et je ne peuxr mieur pProroncer mon & meae culpa » qu'en rendant ma honte publique, Uautre
qui évoque la belle figure de M. JOYANT associde au souvenir de TOULOUSE-LAUTREC.

Neuilly, 3-10-56,
Mon Cher Président,

Je viens vous chercher une petite querelle pour
un minuscule détait du dernier Bulietin du P.C.M.

Quan{ on emploie les symboles abrégés des
unités, m, km, I, ha, etc... on ne doit jamais met-
tre I's du pluriel, qui voudrait dire segonde ; on
derit 100 km A I'heure et non pas 100 kms & ['heu-
re, ¢e qui voudrait dire 100 km par seconde a
I'heure. Ce sont les régles des symboles et de la
normalisation.

Cette erreur, que fait si souvent le publie ct
que fonl presque officiellement tous les imprimés
compiables en écrivant francs Frs au lieu de F,
n'est, en général, pas bien grave. Mais sous votre
plume et dans votre éditorial de Président d'un
grand Corps Technique, ¢'est un bien mauvais
exemple el qui donne & ma plume une trop forts
démangeaison : c¢lle ne peut pas ne pas vous rap-
peler la saine régle.

Allez et ne péchez plus, Mon Cher Président,
el excusez mon importunité.
Votre bien cordialement dévous,

Bouteloup. (1)

A, 20 aelit 1956,
Mon Cher Ami,

Il vy a bien longtemp que je désirais vous éerire.
Je suis confus d’avoir laissé passer du temps car
je voulais vous parler de votre si sympathique et
vénéré préddcesseur, auquel le département du
Tarn ef de la Ville d’Albi doivent quelgue chose.

(1} Pierre BOUTELQUP, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées en retraite a4 Neuilly-sur-8eine, ancienne-
ment a4 la S$.N.CF,

***

P. MOTHE.

M. I'Inspecteur Général doyant, qui ful Prési-
dent du P.C.M., était un ami intime Jdu peintre
Teulouse-Lautreo. Je crois qu'ils s'élaient con-
nus au Lycée et éfaient ftoujours restés en rela-
tion.

C'est M. 'Inspecieur Joyant qui fut I'animateur
du rassembiement et du dom de la collection de
tableaux due au peintre Toulouse-~Lautrec, I|o
vase des richesses artistiques du Musée a'Albi,
auquel ce peintre a donné son nom et doni lu
visite s’ajoute & tous les charmes offerts aux
touristes dans le Tarn.

M. Joyant a 8té mon Inspecteur Géndral alors
que j'étais Ingénieur Ordinaire dans lo Norwd of
je P'ai, a4 ce tifre, un peu connu : c'est une per-
sonnalité gqu'on ne peul oublier.

Je pense que je devais au P.C.M. cette informa-
tion car I'intervention de notre Service Technique
(fans le domaine de Part cst plutdt rare ; eelle de
M. Joyant fut particuliérement efficace et 2
retenir.

Une plaque de marbre dans le musée est dé-
diée & son action ; il y a aussi un lableau qui
représente M. I'Inspecteur Général Joyant sur un
bateau dans une scéne de chasse aux canards,
sport gui est assez répandu dans la région dr la
limite de I'Aude et de I"Hérault, prés de la mer, ot
le portrait de M, I'Inspecteur Génédral est parfai-
lement reconnaissahble, bien que de petit format,

G'est avee une certaine mélancolic enfin que
ie me souviens dans I'dtude de la carriére de ve
haut Fonctionnaire, qui fui notre guide et nolre
protecteur, de I'action qu'il avait entreprisc au
Maroc et nous espérous qu'il en restera quelque
chose.

Mon Cher Président, bien amicalement votre.
Herreman. (2)

(2) Pierre HERREMAN, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées & AlbiL




_—3

La Page du Président

Au cours dune réunion internationale récenle,
consccrée & la technique de la circulation, eut lieu
une intervention dont je veux faire part comme révéla-
trice d'un certain état d'esprit. Son auteur, éditeur de
son metier, s'exprima en substance ainsi: « Je viens
d‘entendre des Ingénieurs discuter de véhicules, d'ac-
cidents, de rendement économique. de prévisions, et
de nombreuses cuires questions qui ne sont pas de
leur ressort. Ladssez la police régler la circulation, les
économistes comparer le rendement ou le service
rendu par la route. les tremsporteurs laire lo prix du
fransport, les assurances calculer le cofit des aeci-
denis. les prévisionnistes tirer des traites sur l'avenir.
les constructeurs sortic de nouvequx engins ef conten-
fezvous de juaire modestement vos chemins ». Celle
manifestation. assez déplacée, fut naturellement peu
goiitée de I'ensemble des congressistes et I'éditeur eiit
mieux fait de rester surveiller ses presses. Il ne fut pas
méme jugé utile de lui répondre et il n'est pas besoin
que je m'explique ici sur la nécessité absolue, pour les
Ingénieurs routiers, de procéder & ces études. de divers
ordres et dont ils peuvent seuls faire une synthése
sulfisante, avant de décider une construction et de
fixer un tracé et des dimensions & une chaussée, Mais
ne trouved-on pas souvent, exprimée d'une fagon un
peu moins hrutale, une tendance andalogue, qui veut
nous limiter & un réle trés réduit de technicien et d'une
technique éiroite. Ce serait & des finonciers & nous
faire nos programmes, & des urbanistes & nous défi-

nir les besoins et les tracés généraux et l'on nous

accordercit tout juste quelque compétence dems )art
de metire des cailloux sur la route.

Javais. dons une page. il y a maintenant plus d'un
on. souligné que nous devions, Ingénieurs des Ponts
ou Ingénieurs des Mines, moins que d'auires Ingé-
nieurs, nous limiter & un réle purement technique,
que notre tGche dans 'Administration, que les pos-
sibilités que nous donne notre formation nous permet-
tent d'6largir notre champ d'action et qu'il nous faut
en particulier porler une aitention de plus en plus
gremde aux problémes proprement économiques. sans
oublier les problémes socicux. J'avais & I'époque. regu
une letire d'un de nos Camarades, technicien éminent,
qui ¥ magnifiait le réle de la technique pure laquelle
devait, selon lui rester le vérilable but de 'Ingénieur.
Que cerlains d’entre nous s’y appliquent, c’est parfait,
c'est méme indispensable et ils sont heureusement
assez nombreux pour maintenir le prestige scientifique
de nos Corps ei étendre le champ de nos connalssan-
ces. Ce n'esl cependant pus notre unique fonction, ni

sans doute notre fonction essentielle.

Et je sercis méme étonné
que mon cher ami CHERADA-
ME, quteur de la letire, veuille
consacrer tout le resiant de sa
carriére aux imporiomtes étu-
des et recherches quil dirige
si brilamment aux Charbon-
nages de France.

SOCIETAIRES du P.C.M...
PAYEZ D'URGENCE VOS COTISATIONS !

vous éviterez encore toutes majorations de celles-ci...

(Voir la Page du Trésorier, Page 4 du présent Bulletin)

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARI.S 508.39
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LA PAGE DU TRESORIER

Malgré les nombreux abis insérés dans le Bulletin du P.C.M., nombreux sont
encore les Membres du P.C.M. ayant négligé de régler le montant de leur cotisation
annuelle.

Conformément aux décisions du Comité, I'envoi aux Camarades qui sont encore
dans ce cas est poursuiti d’une lettre individuelle de rappel les inbitant a verser le
montant des sommes diies avec MAJORATION DE DIX POUR CENT.

Les Camarades qui négligeraient encore de satisfaire & cette inbtitation
s’exposeront & un recoutVrement postal, avec MAJORATION DE VINGT POUR CENT
sur les sommes dues.

Les taux des cotisations de l'Exercice 1956 sont les mémes que pour les

E xercices précédents, saboir :

Inspecteurs .. .
et Ingénieurs Ingénieurs
Ingénieurs Généraux Ordingires Eléves
Ingénieurs en Chef
En activité normale . .................. 00
En service détaché .................... 1.500 fr. 1.000 fr. 2 fr.
En disponibilité ............. ... ... ..
En congé hors cadres..... . 600 fr. 200 f.. »
Encongé..........cciiiiiiiiiiinnn.
En retraite ou démissionnaire ... ....... 300 fr. 200 fr. »
En congé & demi traitement ... ... ...

Lés taux de cotisation indiqués ci-dessus concernent exclusivement le P.C.M.
/ A la demande du Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts et Chaussées, la
cotisation de 100 frs par an, pour ce Syndicat, peut étre jointe & la cotisation du P.C.M.

Les chéques bancaires ou postaux sont & rédiger avec 'adresse suivante :
# Association du P.C.M., 28, rue des Saints-Péres -~ PARIS-7**

Le N* du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39

Le local réservé aux INGENIEURS DE PASSAGE a Paris
se trouve dans la Bibliothéeque du Ministére (Escalier I.
premier étage au-dessus de I'Entresol, piéce n° 92,
Téléphone LITtré : 38.47). Accés par la cour du Ministre.
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LE SALON 1956 des voitures automobiles particuliéres

par M. COINTE, ingénieur des Ponts et Chaussées en congé hors cadres

ingénieur en Chef des Exploitations
de la Société Centrale de Chemins de Fer et d’Entreprises

I. — GENERALITES

Draprés les statistiques officielles, ie Salon de
I'Automobille a recu, en 1958, 20% de visiteurs
de moins quec celui de 1955,

Les causes en sont diverses : sans doule Pab-
sence de quelques acheleurs défendant notre cau-
se en Algérie ; certainement les récents décrets
frappant les automobiles d'uone taxe &4 la posses-
sion ; enfin peut-étre un début de saturation du
marché.

La production automobile du monde entier a,
en fait, si 'on en juge par les statistiques offi-
cielles des pays qui en diffusent, commencé a
décliner. Alors qu'en 1855, cette production avait
batiu tous ses records (1) dépassant celle de
1954 de 33 %, les statistiques du 1°" semestre 1956
compardes & cetles du 1°F semestre 1955 marquenti
une régression pour les producleurs les plus
importants : BEtats-Unis et Grande-Bretagne, et
conséguemment une bhaisse pour la produciion
mondiale totale.

Les chiffres pour les principaux pays produc-
teurs sontl les suivants :

PRODUCTIONS
(en milliers de
véhicules) VARIATIONS
au cours du de 1955 &
1** semestre 1958
WM
1955 1956
Etats-Unis ...... 4.134 3.7783 -— 23%
Grande-Bretagne 627 592 — 6%
Allemagne ocei. .. 430 544 + 26%
Franee .......... 373 430 4+ 15 %
Italie .......... 122 168 + 38%
Ensemble ...... 6.486 5.947 — 15 %

Cette chute mondiale est due avant tout 4 Ia
gravité de Ja erise qui a affecté 'indusirie amé-
ricaine.

Malgrs Péloguence de chiffros tels que 1 voitu-
re pour 4 habitants aux Etats-Unis, les construc-
teurs américains pensaient pouvoir continuer a
vendre toujours davantage. Cependant sur 8 mil-

(1) 13 millions 1/2 de véhicules construits dans le
monde (voitures particnliéres, camions, aniocars).

lions de voitures soriies des usines des Etals-
I'nis en 1955, 720.000 unilés demcuradrent pour la
premiére fois invendues & ia fin de Pannée. A la
fin du 1° trimestre 1956, ce stock d'invendus
s'éleva jusqu'ad 900.000 voilures. (2)

La Grande-Bretagne vient d'éire dgalement
fouchée ; mais 'origine de la crise a éié quelgue
peu différente.

Rappelons que le marché anglais a toujours
présenié une physionomic spéeiale ; exporiation
dépasse la moitié de la production ot se trouve
méme quant au nombre ahsolu de voitures expor-
tées, supdrienre & Pexportation américaine ; ¢’est
la plus importante du monde eniicr. Cette expor-
talion massive aide 4 1a tenue de la devise anglai-
se, Elle se trouve facilitée, d'une part, par la gqua-
lite de finission des veoitures, plus poussée qu'en
France, d’autre part, par certaines mesures Jd'aus-
térité restreignant le marehé intéricur, nofam-
ment l'imposition & 'achat d'une « purchase
tax », dont le montant était U'an dernier de 30%
du prix de la voiture jusgu'ad 1.000 livres ef de
50 % au-delh.

Or les difficultés économiques rencontrées par
la Grande-Bretagne 4 [a fin de 1955 amenérent
te gouvernement & pratiquer, pour la défense de
sa monnaie, une politiqgue de déflation : les res-
trietions de crédit amenérent un fléchissement
de la demande intérieure de voitures ; paralléle-
ment la purchase tax fut poriée jusgu'a 50 et
60 % du prix des voitures, ce qui accentua encore
le fléehissement de la demande.

En janvier 1956, des stocks de voilures anglai-
ses commencérent & s’accumuler ; des licencie-
ments el des réductions de la journée de travail
devinrent indvilables. La production de voilures
particulidres fut en mai 1956 de 24 % inférieure
a celle de mai 1955 ; la haisse fut, pour le 1°r
semesire, en moyenne, de 12%. (3)

(2) Cette crise amena le licenciement dans les usines
des 11.5.A de 150.000 ouvriers. Pour les « petits » groupes
(autres que les « big three » que constituent General
Motors, Ford et Chrysler) le licenciement porta sur plus
du tiers du personnel,

Les stocks tendent ainsi a disparaitre peu & peuw, et
tes principaux groupes semblent devoir consolider lemrs
positions au cours du 2° semestre 1956,

(3) La baisse fut notablement moindre pour les véhi-
cules utilitaires.
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Le gouvernement qui avait escompié, par les — Renault ...... 176.000 voilures eni955
mesures d’austérité, accroilre les exportations, — Citroén 123.000
dut constater une baisse de ces dernidres de 15% — Panhard 19.000
au cours du 17 semestre 1956, - Ensemhbhte du
Cette crise n'eul pas son symétrigue dans les groupe Citroén
autres pays d'Europe ; mais elle amena 1'Allema- Panhard ...... 142.000 —_ —
gne, au cours des derniers mois, 4 supplanier la — Simea (Nanter-
Grande-Bretagne au second rang — aprés les re 8t Poissy) 142.000 _— _—
U.8.A — de la production mondiale des voitures. — Peugeot ...... 92.000 _ .
Cest I'Ttalie — voir les chiffres du tableau

ci-dessus — qui a, au cours du 1°° semestre 1956,
accentué sa produeclion dans la plus forte pro-
portion.

Derriére le rideau de fer, I’évaluation du pare
de véhicules en circulation demeure difficile. On
a pu, cependant, eslimer ce parec au 1°° janvier
1956, 4 'ordre de grandeur de 3.500.000 véhicules
{(y compris la Chine).

La proportion annuelle serait de l'ordre de
700,000 véhicules donl seulement 120.000 voitu-
res. (4)

$*$

Quant # la producltion de la France, pays od
les voitures particulidres ne soni encore gqu'au
nombre de 1 pour 14 habitants, sa production
continue & progresser. Elle a éié en 1955 de
725.000 véhicules de toutes sortes — soit 21 %
de plus gque l'année précédente — avec 353.000
voitures particuliéres, soit 26 % de plus que 'an-
née précédente. Pour le 1°° semesire 1956 comparé
4 celui de 1955, la progression est encore de 15%.

Sur le marché francais, les stocks sont inexig-
tants et les délais de livraison souvent t{rés im-
portants. La siluation demeure donc saine, Au
cours des six premiers mois 1956, les 4£30.000
véhicules produits comportent 340.000 voitures
particuliéres el I'on s'attend, pour I'ensemble de
I'année 1956, & un nouveau record.

Les « guaire grands » producteurs francay
continuent & se partager 99% de la production de
voitures du pays ; le détail est le suivant :

(4) Les caractéristiques des types russes seraient les
suivantes :

La Moskirtch est la voiture destinée & devenir la voi-
ture populaire russe.

La Zis — nouvelle voiture russe d'apparat — serait
directement inspirée de la Super Eight Packard avee
transmission automatique, d'éncrmes pare-choes et la
grille avant imposante typique des voitures américaines.

Nos exportations se sount, au cours dc ees der-
niers femps, nettement développées et contlinuent
4 le faire.

Déja en 1955 le nombre de véhicules exporids
représentait 25 %, de notre produection, en aug-
mentation de 23 % sur I'année précédenie el ce
malgré le handicap gque représentent nos frais
plus élevés de salaires et charges sociales. (h)

C’est dii incontestablement aux gualilés inlrin-
séques de mnos veitures ; nolre redressement a
débuté avec la sortie de la 403 Peugeol qui, avec
ses 1.500 cm?, eoncurrence avec succés les moil-
leures voitures étrangeéres de méme cylindrév.
Ensuite est venue la D.8. 19, pour laquelle on a
pu faire la méme constatation ef dont Pindustrie
américaine semble vouleir adopter certains prin-
cipes. Enfin depuis cette année la Renault Dau-
phine — dont la production a réussi, grace a une
demande prodigiense — A4 passer en 6 mois de
0 & 575 uniiés par Jour, commence & concurrencer
efficacement la Volkswagen sur les marchés
éfrangers.

F
el

Au point de vue méecanique, on assiste & un
commencement de dévelappement en Burope de
l'usage des dispositifs aulomatiques.

La transmission automatigue, moniée aujour-
d’hui sur toutes les voitures américaines, mais
qui n'avait pratiquement pas franchi I’Atlantique

(6} La disparité des frais de salaires ¢t charges socia-
les les divers pays enropéens peut étre caractérisée par
les chiffres ci-aprés, présentés dans le rapport au récent
Congrés de Ia Fédération internationale des ouvriers sur
métaux (section de l'automobile) par son Secrétaire (ié-
néral M. G. Levinson : les frais ont été en 1955, dans
P'industrie automobile {frangaise, supérieurs de 2% &
leur niveau en Grande-Bretagne, de 37% & lenr niveau
en Allemagne et de 60% & lenr niveau en [talie.

Cylindres Cylindrée Compres. Puissance Poids Vit. max. Consom.
Moskirteh ...... bewaeian 4 1.220 em® 7 35 CV 900 kg 105 7 L
Volga ....oiiiiiiiiininen 4 2.445 em? 6,7 70 CV 1400 kg 130 1L
Zim ....0 e & 3.500 cm 6,7 9% GV 1.800 kg 130 18 L
A . 8enV 5.998 em® 7 210 GV 2450 kg 160 23 1.
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commence i équiper sur «demande les voilures
anglaises et allemandes les plus importantes :
— Austin A 105 ¢t A 135

— Jaguar Mark VII ef XI{ 140.

— Mereédés 300,

1l s’agit en l'espéce de la lransmission aulo-
matique américaine Borgwarner. (6)

Les usagers continuent en Europe & se satis-
faire apparemment des dispositifs, beaucoup plus
simples gue les transmissions automatiques, que
sont les embrayages automatiques. L'empioi de
ces derniers semble s'intensifier, qu'il sagisse
du Ferlec sur Renault, du Simcamatie sur I'Aron-
de ou du Gravina sur les Vedetiles.

Alors que l'an dernier la proportion des usa-
gers qui demandaient de fels organes n’'élaitl que
de 'ordre de 5% pour les petites voitures, 20%
pour les Vedettes, on altteint celie année des
proportions de 25 & 30%.

II est caractéristique qu'en Angleterre la
méme tendance se manifeste, ches Austin par
exemple avec le « Manumatie », elez Standard
avee le « Siandrive » analogue & nofre « Gra-
vina ». (7)

Il est incomiesfable que, notamument pour la
conduite dans les quartiers encombrés des villes,
de tels dispositifs soulagent le conducteur de
fagon trés appréciable.

%
ok

L’emplei de injection sur les voitures ne sem-
blerait d'aprés le Salon, faire aucun progrés : la
seule voiture exposée & injection d’essence est la
petite Goliath 2 cylindres 2 temps de 800 em® de
cylindrée & pompe Bosch.

Cependant des milliers de voilures & injection
sont aujourd’hui entre les mains de elients satis-
faits ef, dans le dowaine «de la compétition, des
sueeds retentissants ent été et soul encore rem-
portés par des voitures & injection.

D'aprés la firme Golialh, Uinjeetion d'essence
serait vraimenti au point. Ce sont bien les moteurs
2 temps qui se sont accommodés leg premiers de
ce systéme. Les eylindres alimeniés par carbura-
leurs ont, en effet, avee ce cyecle, tendance & mal
se remplir ; au contraire les injections se char-
gent de leur apporler une ration compléte et

{6) Le supplément de prix ne serait, dans les pays
intéressés, que de Uordre de 110.000 frs.

Borgwarner offrirait sa transmission en Furope & rela-
tivement bas prix grace a son envoi en Grande-Bretagne
d'un équipement industriel déja amorti.

{7) Débrayage automatique éleetromagnétique du fait
de 1a simple manipulation da levier de vitesses — réem-
brayage par Peffet de la foree centrifuge soms Pimpul-
sion de Vaceélération.

constante. D'autre part dég le débui, on a imposé
pour les moteurs & injection, que les vilesses e
ralenti demoureni relativement trés imporian-
les : l'injeelion convient mieux en effet lorsgu'on
demande au moteur un effort constant. Gest ce
qui fit pratiquement son succés dans le domaine
de l!a course, sur l'initiative des dirigeants de
Mercedes en 1854, avec des voitures équipées de
moteurs de 8 cylindres en ligne de 2.500 em?,
pouvant atteindre de hauts régimes de Perdre de
7.500 a 8.000 tours minute.

A la suite de ces succeés, Mercedes a commereia-
lisé et exporté ses coupés de grand tourisme Lype
300 8L avec moteurs de 3 litres 6 cylindres, a
injection d'essence. 1.500 de ces coupés soni utli-
lisés aujourd’hui dans le monde entier. L’expé-
rience confirme que [entretien de ces veilures
n'impose pas de servitude insurmontable. Au
surplus, et de l'avis méme des mécaniciens de
course, le réglage du systéme d'injeetion est unc
opéralion (élicate, mais trés durable et stire.

L’exemple de Mercedes a d'ailleurs &té suivi .
Jaguar a expérimenté des modéles de sport dé-
vivés de sa 3.000 cm® équipés d'un dispositif
d’injeclion de la C.AV. Luecas Limited el une
équipe de ces voitures a remporté une neite vie-
toire aux {2 heures de Reims.

Certaines firmes ilaliennes semblent s’engager
tgalement dans la méme vetie,

3
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Quand aux voitures 4 turbines, on tend a les
présenter 4 présent comme sorties du stade ex-
périmental.

Le Balon présente deux prolotypes de ce genre .

— P'Etoile filanie de Renault, voiture de course
ayant batlu aux Etats-Unis, le 4 seplembre der-
nier, le record de vilesse horaire, atleignant
307 km/h.

— un protoiype expérimental des General Mo-
tors Firebird II, que FPon présente comme desliné
4 expérimenter spécialement l'emploi de ces en-
gins, A trés faible vitesse.

Mais on a surtout fait grand bruit d'un voyage
effectué en mars dernier, en gquatre jours de
New-York 4 Los Angeles (4.862 km) par une
voiture berline Plymouth (8) — chéssis et car-
rosserie de série — équipée d'un groupe meteur
a turbine avec déchangeur régéndrateur, & une
vitesse moyenne de route de 70/75 km/h ¢f une
consommation moyenne de carburant de Pordree
de 18 litres aux 100 km seulement. Une telie
consommation représente unm progrés considéra-
ble par rapport aux consommations prohihitives

(8) Du groupe Chrysler.
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des premiers types de voilures a turbine qui ne
comportaient pas d’échangeur de chaleur.

Ces engins onf en général un compresseur ccn-
trifuge tournant a 35.000 {ours minute, portant
le taux de compression a 3,5. L'air forcé par le
compresseur traverse ['échangeur régénérateur,
ol il se réchauffe par les gar d’échappement
avant «e pénéirer dans les chambres de combus-
tion. Les gaz de la combustion enfrainent ensuite
la turbine motrice ; eette derniére développe sa
puissance maximum & un régime de l'ordre de
28.000 tours minute qui, pour étre utilisable, doit
étre réduit dans le rapport de 10 & 1 gréce & des
engrenages consécutifs,

Une des plus saillantes innovations des General
Motors a éié en outre de présenler au printemps
dernier un « Sistercar » du Firebird II dénommé
XP 500 comportant un moteur dit « a pistons
libres » entrainant une turbine.

Les pistons sont dits « libres » parce qu'ils ne
sont plus accouplés & aucune bielle ; leur rdle
est seulement d'envoyer dans la turbine des gaz &
trés haute pression, & savoir les gaz d’échappe-
ment résultant de la combustion entre les pis-
tons, en méme temps que de ['air comprimé par
eux.

La température des gaz & 'entrée de la turbine
est avec ce systdme moins élevé gue dans le cas
de turbines pures (480° au lien de 800/900°) ;
la construction des ailettes est par suite plus
facile et des aciers plus normaux peuvent y
suffire,

Un fel moteur & pistons libres semble devoir
s‘uccommoder de n'imporie quelle qualité de
carburant — méme des huiles végétales,

Dans la XP 500, deux générateurs & pistons
libres ont été placés & 'extrémité avant du chas-
¢is. La turhine mofrice el une transmission sim-
plifiée sont logées & l'aplomb de l'essieu arriére.
I’amenée des gaz A la turbine s’effectue & I'inté-
rieur d'un longeron du chassis.

On peut noter d'aileurs que de telles unités
motriees ne sont pas nouvelles. Elles ont ét6 uti-
lisées depuis plus de 30 ans pour la propulsion
des bateaux, et, plus récemment, sur des loco-
molives : ta Régic Renauli a notamment réalisé
pour la S.N.C.F. une locomotive & pistons libres
et turbine qui assure un service guotidien.

Il. — STANDS DU SALON

Ce qui suit est la reproduction de la notice
qui fut établie pour une visite individuelle du
Salon. Les stands retenus sont énumérés ci-aprés
dans l'ordre alphabétique.

***

ALFA ROMEO.

Celte firme vient au 3° rang de la production
italienne mais pour un nombre de voitures infime
par rapport & Fiat.

La gamme de ses voitures est sensiblement
la méme que l'année précédente. Elle s’est enri-
chie seulement d'une nouvelle version sportive
de la « Giulietta Sprint » dite « Giulictta Sprini
Veloce » présentée sur le stand carrossée par
Pinin Farina (Son monogramme «f»), sous le
nom de « Giulietta Spider ».

Les moteurs Alfa Romeo sont soit le type Gui-
lietta de 1.290 em® de cylindrée, soit le type 1.900
Buper de 1975 cm® de cylindrée.

Le Spider Giulietta Sprint Veloce cst présenté
wur le stand ; sa puissance au frein est de 65 CV
et sa vilesse maximum 165 km/h.

Parmi les voitures présentées un cerfain nom-
hre ont été habillées par des carrossiers. Ce n'est
en effel que depuis peu de femps que les usines
Alfa Romeo construisent cux-mémes gquelques
carrosseries de série.

Tes voitures exposées valent en France ;

— la Berline Giulietta (sur stand

complémentaire au fond) 1.480.000 frs

- le Coupé Giulietita Sprint car-

rossé par Bertone .......... 2.050.000 —

— le nouveau Spider Giulictia

Sprint Veloce earrossé par

Pinin Farina .............. 2.160.000 —
—- la Berline 1900 Super ...... 2.350.000 —

— e Coupd 1900 8 8 (Super-
Sprint) réalisant 11 GV ef

195 km/h $.200,000 -—

AUSTIN.

Austin est a la tdte du groupe anglais B.M.C.
{British Motor Corporation). Ce groupe — le plus

puissant des groupes anglais — comprend les
firmesg :

— Austin,

— Morris,

— M. G. (Mid Get),

— Riley,

— Wolseley.



CabiLLAC — Voiture expérimentale Eldorado Brougham

GoLiaTH — Voiture 2 cylindres 2 temps a injection d'essence



Les voitures Austin sonf les plus répanducs en
Angleterre et les plus caractéristiques de la cons-
truction automobile anglaise, plus soignée en
général, quant a la finition, que la natre,

Austin mel & la disposition de sa clientéle
une gamme trés étenduc de voitures dont ley
types  sont  presque tous représentés sur e
stand :

Cylindrée Puissance Vitesse max. Prix en France
A 80 Baby ..... ..o 8¢60 cem” 28 CV 103 km/h 645,000 frs
A0 1200 em® 42 CV 114 km/h 895.000 —
A 50 Cambridge ......., 1.489 em® 47 CV 120 km/h 965.000 —
A 90 Westminster ...... 2.639 cm? 85 CV 145 km/h 1.175.000 —
ATDS e 2.63% cm® 6 eyl 102 CV 155 km/h 1.875.000 —
A 135 Princess Salon ...} 3.995 em® — 132 CV 135 km/h 3.500.000 —

Les A 40 et A 50 sont les voitures les plus ré- CHRYSLER.

pandues.

La principale nouveauté de l'ensemble de ce
parc consiste en le fait gque les A 105 et A 135
peuvent élre désormais équipées sur demande de
la transmission entiérement automatique Borg-
warner coungue ef enmployée précédemment aux
U.8.A. ot ce malgré la faible eylindrée de la A 105.

En oufre, la petite voiture de sport Austin
Healey précédemment & 4 cylindres — 2.660 em®
— passe & 6 eylindres — 2.639 cm® — avec une
puissance plus élevée : 102 GV (compression 8,2)
au Heu de 90 OV ; sa vitesse maximum est légé-
rement augmentée jusqu'ad 180 km/h. Les avan-
tages obtenus soni surtout plus de silence, plus
de souplesse et de meilleures reprises.

Le prix du cabriolet Austin Healey est en Fraun-
ce de 1.650.000 frs,

B. M. W,

Voir au sfand des « Bayerische Molor Werke »
de Munich, ia ligne particuliérement pure ¢t racée
du Cabriolet sport B.M.W, 507 inspirée, comme
celle du Coupé Mereedes 300 8L, des lighes ilo-
lienunes présentées depuis la guerre. Cetie ligne
qui constitue une réussite indéniable demcurera
une sobution classique.

Le moteur de la 507 est un V8 de 3.168 em® de
cylindrée. Avec une compression de 7,5 la puis-
sance atieint 140 GV ct la vitesse maximum 220
km/h (poids 1.170 kg).

sur demande, la firme monte wu freinage assis-
té a dépression et un différentiel biocabhle.

Le priv en Franee du Cabriolet 507 cal de
3.800.000 frs.

5
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Le groupe Ghrysler comprend les marques :

— Chrysler,
— Imtperial,
— de Soleg,

— Plymouth.

C'est le troisiéme en imporiunce des groupes
américains, aprés General Motors et Ford.

La firme Chrysler, si elle n'a pas la suprématic
du marché, tend par contre & une hégémonie de la
puissance, de pur prestige sans nul doute.

C'est ainsi qu'elle a été la premiére en 1956 &
sortir un moteur de plus de 300 CV : le moteur
V8 de 5.802 cm?® équipant la voiture « 300 B »,
muuni de deux carburateurs &4 4 corps et d'un dou-
hle échappement atteint, avee une eompression
de 9, une puissanee de 340 CV & 5.200 {/m. La
vitesse maximum de cette voiture est de 210
km/h,

Aujourd’hui on parle d’essais ayant trait & U'in-
jeetion d’essence dans de iels moteurs, graee
auxquels la puissance serait portée 3 410 GV. Gen
rimeurs ue sonl Loutefois pas confirmées.

A vrai dire les constructeurs wignovent pas
que ces puissances considérables n'onl pas de
~ignification réelle, car la pluparl des conduc-
teurs ne sont pas en mesure de g'en servir el les
réseaux routiers n'en permettent que trés rare-
ment la compléte uatilisation.

La veiture 300 B est, dans un style de carros-
serie 1956, exposée sur le stand, a coté de deux
aufres voitures :

—— une Ghrysler New Yorker,
— une Plymouth Belvedere,

str lesquelles on remargue les caractéristiques
du style 1957 @ voifures plus basgses, dérives ar-
vitre plus développées, chromes plus imporlas,
ainsi que les deux paires de phares cote & edle.



s

— 11 —

La Chrysler New Yorker de 284 CV ¢f de 175
km/h de vitesse maximum es! eonfée on France
environ 3.500.000 frs.

CITROEN.

Derriére la D.8. 19, qui Tfigure en premiére
place au sbtand, se trouve exposé un prototype
nouveau, celwi de la nouvelle voiture I.D. 19
dérivé de ila premiére avec des solutions simpli-
fides dans leur ensemble, de fagon a4 permettre la
vente 4 un prix neilement plus bas que les
940.000 frs de la D.S.

L'LD, 19 ne doit sortir qu'au printemps de 1957
et le prix de 750.000 frs que d’aucuns escomptient
n'est pas confirmeé.

&
"

La D.8. mérite de retenir 'altention tout

d’abord.

Cette voiture avait été la grande altraclion du
dernier Salon et doit I'étre encore cette année, car
l¢ modsle a conservé toute son avance technigue.

Cest elle qui récemment a le mieux plaidé a
I'étranger la cause de la technigue automobile
francaise. {2)

Elle s'est indiscutablemnent imposée par une
présentation de premier ordre, une ligne de car-
rosserie qui est sans doute la meilleure, une visi-
hilité étendue et un confort supérieur résultant
prinecipalement d'une suspension admirable.

Si la construetion n’en a pas démarré & l'au-
lomne 1955, 4 la cadence que d'aucuns espéraient,
c'est en raison de soucis de mise au point des
usines dont on ne peut leur faire grief. Effecti-
vement la production n’a pas dépassé jusqu'en
juillet 40 voitures par jour. Mais la diffusion de
la voiture va enirer 3 préseni{ dans une nouveile
phase,

Un eertain nombre d'améliorations lui ont été
effectivement apportées depuis l'an dernier; ce
ne soni toutefois que des améliorations de détail.

La conception de la voiture mérite d'éire rap-
pelée

Le moteur est lo 11 D déja précédemment con-
au ; on peut souligner comment d’une méme cy-
lindrée de 1.911 cm® qui en 1936 ne donnait que
44 CV on a fait aujourd’hui 75 CV.

Afin de permelire & la voiture une ligne sur-
haissde plongeante, 'axe du moleur est incling
de 8° vers 'avant,

——

(9) Sa suspension oléopneumatique semble méme avoir
influencé les constructeurs américains,

La voiture demeure A traction avant. Mais les
difficnltés de braquage ont 6té réduites grace i
des cardans doubles homoeindéliques inferealdy
cntre les arbres de transmission el les roues.

Les commandes ont d&té facilitées par des
moyens hydrauliques @ Un dispositif qu'on a pu
gualifier de « centrale hydraulique » contient un
liguide genre lockheed qui est utilisé .

- & la transmission des efforts de freinage.
— & l'embrayage automatique,

— & la passation des vitesses,

-— & la suspension oléopneumatique.

La voiture ne comporte pas de pédale d'em-
hrayage ; un dispositif hydraulique automatique
exécule, d'une part, le débrayage et I'embrayage
avant el, apres le passage des vitesses, d'aulre
part, le débrayage dés que le régime du moteur
tomhe au-dessous d'une cerlaine limite.

La suspension sur les roues, tant avant qu'ar-
riére, est oléopneumatique, basée sur le méme
principe que celle qui fut réalisée en 1854 3
Parrviére de l1a Citroén 15 six.

Enfin le freinage comporte :

— & l'avant des freins a disques, situdés non

sur les rouecs, mais 4 la sortie du différen-
Liel et refroidis par un courant d'air rana-
lisé depuis I'avant du véhicuie.

~— & Parrigre les freing habituels.

Le toit de [a voiture esi en plastique.

Les caractéristiques de la voiture DS, 19 ainsi
équipées sont les suivantes :

— Moteur 4 cylindres,
— Cylindrée 1.811 cm?

-— Compression 7,5.

— Puissance : fiscale 11 CV — réelle 75 CV & 1.500
t/m.

— Poids de la berline : 1.110 kg.

— Vitesse maximuin 145 km/h.

— Consommation : 11 litres.

Le prix demeure de 940.000 francs.
I.e délai de livraison esi de 'ordre de 2 ans,

E ]
ok

Le nouveau type LD. 19, appelé & sortir & par-
tir du printemps 1957 est d'ores et déjd exposé
sur le stand.

T.es simplificalions envisagées par rapport a
lx D.8. 19 porteat principalement sur les poinks
ci-aprés ; (10)

(10) Le tait que les usines Citroén aient maintenu les
freins a disques 4 l'avant de VI.D. est particuliérement
prometteur pour Pavenir de ces freins quant A leur uti-
lisation sur des voitures de série. Jusqu'a présent, en
effet, Jaguar qui a été le premier & employer ces freins,
ne continue A le faire que sur des voitures de course.
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—— le motour nn donunera que 62 GV 4 4.000
tours avee un  rapport de compression
moindre de 0.8,

— Tl'embrayage ne scra plus automatique et
la pédale correspomdante subsistera,

— la commande «de freins serz du sysiéme
lockheed ordinaire, les freins avant demeu-
rant & disques,

— le tablcau de hord sera en plastique, et
fraité plus sobrement,

— la consommation sera rvéduite 4 10 litres et
la vitesse maximum & 130 km/h.

En I'absence de toute indication de prix, il est
difficile de pronostiquer 'accueil qui sera fait &
ce nouveau modéle. {(14)

Les types habituels de la 11 légire ef normale
continuent & étre construits. Sur le stand ne sont
exposds — dans un angle — qu'un exemplaire
de la 11 normale et de la 1i familiale (8 places
face & la route grace a4 3 strapontins).

Les prix soni les suivanis :

— 41 Berline légére .......... 637.000 frs
— {1 Berline normale .......... 672.000 —
w11 Berline familiale .......... 739.000 —
*
EE

Quant & la 2 GV, elle continue & constituer unc
réussite technique étonnante. C'est la 4 places la
meilleure mareché en France et la mieux cotée des
voitures d'occasion. Elle demeure la voiture sor-
tant des usines Citroén avec la plus grande ca-
dence, actuellement plus de 500 unités par jour.

Rappelons gquelques-unes de ses particularités.

Le refroidissement est & air.

Les roues avani sont motrices et le {freinage a
lieu sur des tambours situéds non dauns les roues
mais a la sortie du différentiel.

La suspension es{ extraordinaire.

Un dispositif de débrayage el dembrayage
semi-automatique fonetionne (mécaniquement
par foree centrifuge} lorsque le régime du moteur
descend au-dessous de 1.000 {/m ou remonte au-
dessus de ce ehiffre. La progressivité de ce méca-
nisme est teile gue 'on peut, malgré la faible
puissance du moteur, démarrer en deuxiéme et
méme en treoisidme vitesse sur terrain plat. Les
usagers i'‘apprécient grandement.

La 2 CV n’a regu que de faibles modifications
par rapport & l'an dernier, notamment le taux de
compression a €lé quelque peu augmenté.

(11) On parle — mais sans aucane confirmation —
d'un ordre de grandeur de 750.000 frs.

(12) La petite 600 Fiat cofite moins cher en Italic que
Ia Citroén 2 GV en France.

Les nouvelles caractéristiques sont les sui-

vantes :

— Moteur : 2 eylindres horizoniaux opposés,

— Cylindrée : 425 cm®.

— Compression : 7,2.

— Puissance : 12 CV 4 3.500 t/m.

— Poids : 490 kg.

-~ Vitesse maximum 75 km/h.

— Consommation : 5 litres.

Le prix de la voiture est de 371.500 francs ; le
délai de livreaison ne diminue malkheureusement
pas. Il a éié longtemps de deux ans. Actuellement
la demande esi telle que, malgré 'augmentation
de la production, on parle de trois ans ot méme
davantage !

*
ma
D. B.

Parallelement & leur aclivilé sportive qui ne
cesse de faire triompher les couleurs francaises
en ecompétition (13} « Deutsch-Bonnet » poursui-
vent la réalisation commerciale de voitures de
grand tourisme, avec la collaboration des usines
Chausson en utilisant, d'une part, 'excellent pe-
tit moteur Dyna Panhard 850 cm® d'autre parl,
les qualités du plastique pour constituer 'ensem-
hie de la ecarrosserie, bien assis sur un chéssis
rigide, enfin des freins & disques et des roues on
alliage léger e magnésium,

sur le stand D.B. notre Camarade Deutsch pre-
sente deux Coach dont les prix sont les suivants :

— Coach grand tourisme, vilesse

maximum 150 km/h, 1.290.000 frs

— (ioaeh grand tourisme do luxe
avec compresseur vitesse ma-

ximum 160 km/h ........ 1.480.000 —

Sur ce dernier, une partic du toib est en ma-
tidre transparenie ce qui rend la counduite tres
agréable.

De telles voitures sont actusllement imbalta-
hles dans la catégoric oft les situe l'emploi du
moteur Panhard.

(13) Parmi les suecés récents des voitures D.B, on
peut citer :

— mne victoire en eatégorie 750 anx 12 heures de Flo-
ride ;

— une victeire 4 Iindice de perfomance aux 24 heures
du Mans ;

— une victoire dans la catégorie sport 750 aux 1.000
miles ;

— le ruban rouge obtenu au Tour de France ;

— une coupe gagnée au Salon de 'Automobile dans
la catégorie des 1.000 em®

Ces succés apportent indéniablement & Panhard nne
publicité trés efficace.
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Corvette CHEVROLET

Cahiiolet GREGOIRE
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D K W,

La firme allemande BUK.W. — Auto Union
Peutsehe Krafiwagen — rst une de celles gui de~
puis 20 ang ont atlaché teur nom au développe-
ment du moteur 2 temps, d'abord sur les motocy-
ciettes, ensuite sur petites veoilures, avec trac=
tien avant ei groupe mofeur en avant du radia-
teur,

Depuis 1953, les moteurs sont & 3 cylindres du
type dénemmé « Sonderklasse » 3 = 6, Cette ap-
pellation tend & rappeter le fait gu’au point de
vue de son fonctionnement, un moteur 3 cyl. a
2 temps est I'équivalent d'un moteur 6 cyl. & 4
temps (14). Sa souplesse est indéniable af ses ac-
célérations remarguables.

Les caractéristiques du moteur sont les sui-
vantes

— Cylindrée 896 cm®.

— Compression 6,5.

— Puissance 38 CV.

— Poids de la voiture 900 kg.

— Vitesse maximum 120 & 125 km/h.

— Consommation 7,5 4 9 lifres.

Pour l'alimentation du moteur deux temps, de
I'huile est mélangée 4 I'essence dans la propor-
tion de { & 40 ; le carter ne contient pas d’huile
el sert & la précompression des gaz.

Sur les stands se trouvent présentés trois Cou-
pés dont les prix en France varient selon leurs
caractéristiques de 815.000 & 860.000 francs ol

deux Berlines de 890.000 francs.

e
(33

FACEL VEGA.

Facel Vega construit ses voitures en utilisanl
le moteur américain Chrysler Typhoon V § de
5 lilres, 4 de eylindrée donnant 250 CV.

La transmission esi, au ehoix du client, soil
une transmission mécanique A qualre vitesses
silencieuses et synchronisées, soit une transmis-
sion compldtement automatique (sans supplé-
ment de prix). Des amortisseurs télescopiques
hydropneumatiques, spéeialement étudiés pour la
voiture par de Carbon, lui valent une tenuc de
route exceptionnelle.

La carrosserie est surbaissée selomn une ligoe
agréable el racée.

Les deux voitures présentées sont parmi les
voitures de tourismoe francaises les plus rapides,
atteignant 190 km & l'heure.

(11) Les derniers 6 cylindres - 4 temps tendent &
disparaitre partout ; en Amérique ils sont progressive-
ment remplacés par des V 8, En France, le dernier 6 ey-
lindres est disparu avec la 15 Six Citroén, en méme temps
que celui de 1a 4 1, 5 Talbot Lago.

l.e Coupé FVS déja présentéd en 1955 ast coté
3.125.000 franes.
La Berline « Exeellence » vaut 3.650.000 francs.

#**
FERRARI.

La firme Ferrari est spécialiste des enging de
spori et de compétition. Elle ne construit d’ail-
leurs que moteurs et chassis, laissant aux car-
rossiers le soin de les habiller.

Les voitures présentées sur le sland sont lou-
Les carrossées par Pinin Farina, dont le mono-
gramme apparail sous la forme de la lettre «f»,

Les moteurs sont des 12 eylindres en V de 2
types :

— Type 250 Gran Tourismo — cylindrée 2.953
em* — 240 GV.

— Type 410 Buperfast ou Nuper America 1962
em* — 360 CV.

Ces puissances soni atteintes avee une com-
pression de 8,5 et trois carburateurs, double
eorps.

Les voitures atteignenl et dépassent le 250
km/h.

On remarquera, spécialement sur la voiture
« Superfast » du centre du stand, la fagon dont
Pinin Farina a réalisé au mieux un parecbrise
panoramique sans aucun montant. Cette solution
apparait comme la meilleure apportée jusqu'a
présenl au probléme de la visibilité. Ce genre de
parebrise ne se fait toutefois jusqu'a présent
yiwen plexiglas, matériau qui pewt se rayer, i
I'inverse du Triplex.

Le prix de cetle voiture Superfast est de £6.000
dollars départ Turin ce gui, avec les droits e
douvane, la metirait & Paris aus environs de
8.500.000 francs.

FIAT.

Fiat est la grande firme de Turin qui, & elle
seule, assure 90% de la production italienne. L
sort de ses usines environ 1.000 voitures par
jour. Cette preduction est de particuliére gualifé
ainsi qu'on pourra s'en rendre compte en voyant
sur le stand deux ensembles deshahillés de la
méecanique du moteur arrigdre et de "avant de In
petite 600,

Les nouveauniés de celle année consistent en
deux nouvelles versions de la 600 :

— une version & usages multiples « tous ser-
vices dile « Multiplia », avec direction avancée i
renvoi d'angle, comportant une remarguable ha-
hitahilité ;

-— ne version découvrable « Trasform ».

L.a Fiaf{ 600 avait, dés son lancement, au prin-
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temps 1955, connu un grand suceés @ on lui avait
reconnu tout de suite une remarquable ubilisation
de ses dimensions extéricures, une tenue de roule
excellente, le silence el l'absence de vibralions a
tous les régimes. Son prix n'éfait, en Italie, gue

de 590.000 lire, s¢it meoins que la 2 GOV en Franee.

Fial produit d’ailleurs une gamme de types trés
variés, dont les carasctéristiques soni les mémes
que Pan dernier, sauf quelques compressions qui
s¢ {rouveni augmentées .

600 1.100 1.100 TV 1400 B 1900 B
Moteur ....... 4 cyl. 4 cyl. 4 eyl 4+ cyl. 4 oyl
Cylindrée ..... 633 cm® 1.089 cm® 1.089 c¢m® 1.395 em?® 1.900 cm®
Compression 7 i 7.5 7,5 7.5
Puissance ..... 22 CY 4 CV 50 CV 58 CV B0 CV
Poids ......... 560 kg 790 kg 800 kg 1.100 kg 1.200 kg
Vitesse max. .. 95 km/h. 120 km/h. 135 km/h. 135 km/h. 145 km/h.
Consommat. 6 Itres 8 litres 16 litres 11 litres 12 litres

Les voitures exposées sur le stand sont les sui-
vantes

Prix en France
— unge 600 « tonus services »
(Maltiplia} ....... .ot 670.000 frs
— une 2 portes 600 découvrable
{Trasform) .............. 595.000 —
— une Berline 1100 e 755.000 —
— un Spider 1100 T.V. (touris-
mo Veloee} .............. 1,410,000 —
— une Berline 1400 8 _....... 1.025.000 —
— un GCoupé sport 1960 B —
grand vue ................ 1.550.000 -

Quelques innovations intéressantes ont, par
ailleurs, ¢té apporiées & ces voitures :

— sur la 600 un emploi intensif du caoui-
chouec est destiné & réduire toutes wvibra-
tions.

— sur les 1400 et 1900 a é{é monté un nouveau
carhurateur double corps avec starter auto-
matigue : le starter prend de lui-méme la
position néecessaire pour assurer un excel-
lent démarrage dans toutes conditions de
température ; en outre, Ie démarreur est &

commande éleclromagnétique : le  lance-
ment du moteur résulte du simple fait de
faire tourner la clef du commutateur d'al-
lumage sur fa planche de bord.

(ies voitures intéresseraient un grand nombre
de clients francais. Malheureusement les conlin-
gents pour la France demeurent trés faibles.

FORD.

Le groupe mondial Ford comprend les firmes
ci-aprés :
— aux U.8.A.: Ford,
nental.
— en Angleterre @
— rn Allemagne :

Lincoln, Mercury, Gonti-
Ford anglaise de Dagenham.
Taunus de Cologne.

Il est le second groupc mondial aprés les GGene-
ral Motors (30% de la production aux U.5.A.).

Il semble, comme les General Motors, avoir
actuellement dominé la erise de produclion amé-
ricaine de I'hiver dernier, alors que daulres
groupes moins importants en ont heaucoup plus
souffert. (15)

Sur le stand U.S.A. sc frouvent prisenides les
voitures suivantes .

— un Goupt Gontinental Mavk 1L ........ ...,

— un Goupé Mercury Montelair (prix variable
selon les déquipements demandés) ..........

— wi Cound Ford Fairlane ......

— un nouveau Gabriolel Forde Thunderbu‘d ».

— enfin, plus lein, un Landeau Tincoin chmmru
(%1 vories sans montant intermédiaire) ......

l.es nouveautlés de carrosserie américaine
« 1957 » sont & considérer sur ces voitures. Ge
sonl effeclivemant sur lo stamd Ford des modé-
les 1957 alors que le stand des General Motors
ne présenbe encore gue des modéles 1956,

Cylindrée Puissance Prix en France
61, 030 289 CV 6.950.000 frs
de 2,4 &

51, 113 228 CV 2,7 millious

4 1, 785 205 CV — -

5 1, 113 228 CV de 2,760,000
a 3.200.000

61, 030 289 CV indéterminde

Les voitures tendent & se surbaisser, selon la
voie que Studebaker a montrdé depuis quelques

{13y Voir & ve sujel tous délails @ propos du Groupe
General Motors,
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années, dans ftoute fa Hmite compatibie avee la
nécessité de loger des moteurs puissants. La for-
me « ponton » caractérisée par l'inscription sché-
matique des carrosseries, dans un parallélipipéde
reclangle, se confirme ; la ligne d'aile tend cepen-
dant a se relever quelque peu vers l'avriérc el
I'adjonetion de dérives arviére accentue cette
tendance.

D'autre part, la ligne de ceinture horizontale
comporie généralement une « brisure » en avant
des ailes arriére. Les lignes de chromes et les
motutlures sont volontiers surchargées,

Sur des voitures de 200 & 300 CV rien ne s’op-
pose 4 ce que le poids soit grevé par des acces-
soires proeurant aux passagers un confort de
wagon-salon : conditionnement d’air, téléphone,
pick-up, et bientdt poste de télévision.

De méme, ef devant ces puissances, les cnsel-
gnements de l'aérodynamigue apparaissent aux
Américaing comme d'un inférét secondaire.

Les eapots s'ouvrent autour d'un axe situé a
présent en avant de la voiture.

La suspension par harres de torsion se déve-
loppe.

Une mention spéciale doit dtre faite du Cubrio-
let Ford « Thunderbird ». Il comporte un surbais-
sement accentué ; d'aulre part, la répartition de
ses masses est celle d'une véritable voiture de
Sport ; il atteint 1756 km/h. Son succés a large-
ment dépassé les frontiéres des TU,8.A.

T.a Ford anglaise expose, sur le méme stand,
les voitures Consul, Zephyr et Anglia. Elles ne
comportent aucune nouwveauté, la voiture de la
Ford anglaisce la plus inféressante est la pelite
« Popular », de eylindrdée 1.172 em® — 80 (V.
Mais cetle voiture ne figure pas sur le stand, car
aucun contingent ne permet de l'importer en
France. Elle ne coldte en Angleterre, départ usi-
ne, purchase tax non comprise, que 275 livres.

4
L3

GENERAL MOTORS.

1l fant réaliser, lorsgu'on parle de voilures
américaines, que tout se passc aux US.A. & une
auntre échelle gu'en France.

Fin 1955, 62 millions de véhicules éfaient en
circulation aux U.B.A.; le nombre de voitures y
correspondaif & | par & habitants, alors qu’'en
France, nous n'en somimnes gu'a | par t4 habi-
fants.

8 millions de voitures sont sorties des usines
américaines en 19553, Ce chiffre de reproduction
ne se renouvellera pas cette année, car on avait
vu (rop grand el des stoeks de voitures invendues
ool pevelds pendand Thiver of le printemps
dernier @ 720,000 te 31 décembre 1455 et 900,000
an 30 mars 1956, La consolidation d'une felle

situation a nécessité des licenciemenls de per-
sonnel trés importants.

Cependant la production américaine demeure
hors de toute proportion avee celle des autres
pays.

L.a « course & la puissance » continuec : les
compressions, grace i la qualité des carburanis,
ont atteint 9 et méme 10 celte année sur uue
Packard.

T.es cylindrées ont dépassé 6 1. sur certains
modéles des groupes Ford et Chrysler.

Les puissances ont atteint et dépassé 300 CV
notamment sur la Chrysler 300 B (340 CV).

De telies puissances n'ont cependant guére de
signification réelle car les conducteurs ne sont
guére en mesure de les utiliser.

Tous les moteurs sont en Amérique 4 présent
des V 8 et les transmissions automatiques équi-
pent toutes les voitures.

Les pneumatiques ne comportent plus de
chambre & air. (16)

En ce qui concerne enfin les carrosseries, la
plupart des constructeurs présentent des lignes
nouvelles pour les types « 1957 ».

Cependant le stand des General Motors ne
comporte encore aucune voiture 1957. Par suite
de la crise relatée plus haut, elles ne doiveni par-
venir & Paris gu’uliérieurement.

Sur les stands des autres groupes américains
on voit cependani d'ores et déja les carrosseries
1957 et P'on reutvoie icl & ce qui en est dit & pro-
pos du groupe Ford.

*
L

Les voitures « 1956 » exposées sur lc stand
General Motors sont les suivantes (17) : (voir
prochain tableau).

Cos diverses voitures sonk liveables en France
sans délal appréciable griec a des accords com-
moereiaux comportant pour elle — contrairemont
i cc gui se passe pour les pays «{'Hurope — ki
contingents non négligeables.

Enfin, le stand U.8.A. se termine par Pexpo-
sition sur plateforme tournante d'une limousine
Cadillac Eldorado Brougham « Town Car ».

C'est une voiture expérimeniale pour laquelle
il n'est pas question de prix.

Le moteur est un V 8 de 5 1, 982, avec com-
pression de 9,75 -— doux carburatsurs & 4 corps

(16) Le principe de ces pneus apparait simple: on
s'arange pour que la pression intérieure suffise pour faire
adhérer tes hords du pneumatique 4 la jante métalligue,

(17) Aprés la voiture cxpérimentale i turbine Fire-
bird II {Oiseau de feu I sur laquelle i1 sera revenu
plus loin.
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— une Conduite intérieurc Chevrolet carrosserie
Bel Air ............ ..
— un Goupé Panliac lype Star Chiel ..........
— une Buick type Century 63 D, carrosseric
Riviera-8edan, conduite inftéricure 4 places
nais sans montant de glace intermédiaire (18)
— QGabriolet Qldsmobile type 88 ..............

— puissance 305 CV & 4.700 {/m — transmission
automatique hydromatic. Sa vitesse maximum
serail de 175 km/h., sa consommadtion de 21 litres.

On remarqura le style surchargé et lourd de¢
la carrosserie, ces véritahles obus avant et arriére
gqui semblent vouleir interdire aux autres voitu-
res toute approche. Les dérives arridres sont ae-
centuées.

Le compariiment arriére contient un combiné
radio-téléphone, un appareil de conditionnement
d'air et différents accessoires de luxe. En outre,
un systdme automatique particulier se charge de
fa fermetures des portes lorsque le levier de
transmission automatique esf mis dans la posi-
tion « drive ».

On remarqura spécialement le parebrise pano-
ramique & vue totale dont I'usage se développe
un peu pariout.

Enfin, cette voiture comporte une suspension
pneumatique, premiére réalisation du genre dans
I'industric américaine des voilures particulidres.

**$

Quant & la voiture expérimentale & turbine
« Firebird Il » exposée au début du stand ¢’est un
prototype expérimenial qui apparail plutot des-
ting, avec sa coupole en piexigias, a4 une présenta-
tion de « motorama » qu'a la recherche de perfo-
mances valables.

Effectivement le bureau d'études de la General
Motors ne recherche pas, avec cetle voiture, des
vitesses oxtraordinaires ; i1 prétend résoudre
plutdt les difficultés d'une circulation t{rés lenie
avec un engin tournant & 28.000 1/m, circulation
en ville notamment. (19)

T.a Firebird II se distingue essenticllement de
son ainéde la Firebird I par ladjonction dun

(18) Les sidges de cette voiture sont inclinables ¢n
»ix positions différentes an gré de I'usager. Les siéges et
glaces sont commandés électriquement,

(19) Parallélement d’ailleurs & la mise sur pied de
cette voiture expérimentale, une autre variante a éi¢é
construite sous le nom de ¢ type XP 500 » et équipée
d'un nouvean {urbo- réacteur composé d'un moteur dit
« i pistons libres » accoupié & unc turbine. (Voir pluz
haut aux généralités)

L Puissance Prix en France
Cylidrée effective douane comprise
4.342 om® 162 GOV 2.458.000 frs
5.188 cm® 227 OV 2.998.000 -
5.276 em?® 265 CV 2.913.000 —
5.314 cm® 230 CV 3.187.000 —

« dchangeur de chaleur », gui permet d'ahaisser
la consommation, laquelle seraif auntrement pro-
hibitive. Cel échangeur est du type rotatif : I'élé-
ment (qui emmagasine la chaleur empruniée A
I'échappement tourne & faible vitesse (30 t/m) ;
il la céde & lair provenant du compresseur.

Les vitesses de rofation des éléments de la
turhine sont sensiblement les mémes gque pour
I'Eloile Filante Renault :

— 35.000 t/m pour le compresseur cenlrifuge,
— 28.000 ¢t/m pour la turbine motrice.

La turbine développe 200 CV.

Elle attague une transmission automatique
4 vitesses, par Pinfermédiare d’'un embrayage
hydrauligue.

La suspension de la voiture esi oléopneumali-
que du type Citroén. Les freins sont & disques.

La earrosserie est en alliage de titane.

GOLIATH.

Cetie firme allemande fait & présenl partic
d'un groupe Borgward qui comprend les firmes
Borgward, Goliath et Lloyd.

Elle est la seule au Salon 4 présenter une voi-
ture & injection d'essence sur le cyele 2 lemps
avec pompe Bosch.

Cette dernisre est refroidie en permanence par
un systéme de circulation d'essence, avee pompe
¢lectrique spdeiale, & partic du réservoir d'es-
sence.

L'air aspiré contient, <’auire part, un peu
d'huile en suspension pour la lubrification es
cylindres.

L.a voiture est une traction avant, avec un
moteur 2 cylindres disposés transversalement ce
qui évite les renvois d'angle.

T.os caractéristiques sont les suivantes :

— Cylindrée 900 cm®,

— Compression 7,7,

— Puisance 40 €V,

— Poids %20 kg,

— Vitesse maximum 120 km/h.

— Lonsonunation & & 7 Hlres,

laa voiture est réputée comme donnant e hun-
nes performances, qu'il #'agisse de Ja fenue de
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route ou de la nervosité du moteur & injection
donnant d'excellentes reprises,

La wvoiture présentée est cotée en France
776.000 franes.

J. A. GREGOIRE.

La firme Traecta, sous l'impulsion de notre
Camarade J.A. @régoire, présente un prototype
de voiture sport qui fut déja présenté en janvier
dernier au Sport Gar Show de Détroit,

La conception «e cette voiture est fidéle aux
1dées exposées & plusicurs reprises par J.A Gré-
goire :

a) réalisation du chéssis par emploi d'alliages
légers : la carcasse est ici constituée d'é1é-
ments en alliages d’aluminium coulés, mon-
{és sous pression. GCel ensemble rigide re-
coit une carrosserie en plastigue, réalisée
par le carrossier Chapron.

b} adoption de la traction avant, le bhloc mo-
teur transmission étant méme situé en
avant de l'essieu avant.

¢) suspension & rigidité variable avee la
charge.

L’ensemble donne 3 la voiture une excellenie
tenue de route.

Notre Camarade considére gue la voiture sport
idéale est précisément celle qui griace 4 une tenue
de rouie ct, par suife, une sécurité supérieure a
la normale, peut utiliser en quasi totalité la puis-
sance élevée de son moteur, sans prendre de ris-
ques excessifs.

Les caractéristiques sont les suivantes :

— Moteur 4 cylindres & plat 2 42 opposés refroidis
par cau.

— Cylindrée 2.188 cm®.

— Compression 6,8,

- Puissance 130 CV 4 4500 t/m.

— Poids 1.000 kg.

— Vitesse maximum 190 km/h.

— Consommation 14 litres.

I.e prix de la voiture demeure encore indéter-
niné et dépendra des commandes regues.

Il serait cependant prévu de I'ordre de 3 mil-
tions & 3 millions 1/2.

#‘*
JAGUAR.

Cette firme anglaise est spécialiste des voitures
de sport et de compétition. Ses voitures de course
ont été lcs premiéres, il y a deux ans, & élre mu-
nies de freins & disques.

Elle expose pour la premiére fois & Paris son
nouveau type de voiture XK 2-4%, avec un moteur
a & eylindres « supercarré » d'environ 2,4 1. de
cylindrée, alors que tous les précédenis modeles
comportaient un moteur beancoup plus puissant
de 3,4 1. de cylindrée {types Mark VII et XK 140}.

Le mnouveau type a les caraciéristiques sui-
vantes :

— Moteur 6 cylindres.

— Cylindrée 2.483 cm?®

— Puissance 114 CV.

— Compression 8.

— Poids 1.270 kg.

— Vitesse maximum 160 km/h.
— Consommation 13 litres.

l.es prix sont les suivants :

— Vollure Jaguar 2,4 ........
— Supplément pour 5° vitesse
« Overdrive » ............

Les Lypes anciens de la margue (Mark VII et
XK 1450) de 3,3 1. de eylindrée peuvent, daufre
part étre munis a4 présent de la transmission au-
tomatique américaine Borgwaner, moyennant un
supplément qui en France ne revient qu'a 180.000
franes {(douane ef transport compris).

et
LANCIA,

Celte fimue vient au seeond rang des produc-
teurs italions, mais loin dervitre Fiaf.

Supplément pour
dounane ef frais
de transpoit

Angleterre
départ wsine

1.010 £ 680.000 frs

o

i5 g 30000 -

Les Lancia sont des voitures parvticuliérement
silencieuses, agréables et brillantes.

La particularité de leurs moteurs est d'élre
disposés en V, l'angle du V étant celui d’'un « V
é¢troit » pour Ie type Appia et 60° pour les types
Flaminia et Aurélia.

Cette annde, la volure Aurélea 2° série u dis-
paru et est remplacée par un nouveau fype, la
Flaminia, voiture moyenne de grand luxe qui ne
~ortira d’ailleurs qu'au début de 1957.

Les compressions ont &6, en géndral, gquelque
pen augmentdes.

Les earactéristiques des lypes suni & présent :
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Coupé D. B. (Deutsch-Bonnet)

Lancia — Prototype nouvean Flaminia
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. Aurelia

‘){’kpll:l‘} Flaminia Grand

4% serie Tourisme 2.500

4 eyl 6 cyl. 6 cyl.
Moteur .o it en V étroit en V a 60° en V a 60°
Cylindrée ... 1.090 em® 2451 em?® 2.451 em?®
Compression .....oooviiiiri i e 7.4 8 8,4
Puissancee .....coovvveivrincanriaannns 43 QV 98 CV 118 CV
Poids . ..ovi i e 860 kg 1.150 kg
Vitesse maximum .............000un. 128 km/h 160 km/h. 176 km/h
Consommation ............c0iiieinnn § litres 13 litres

sur le stand se trouvent présentées des voilu-
res de chacun de ces types :

Prix er France

triomphatrices des compétitions de 1954 "(20).
Seules les voitures de sport 300 3 ef 300 SL se
trouvent d’ailleurs actucilement comporier ['in-
jection d'essence.

On ne verra sur le stand ni 180 Diesel — car
~— Berline Appia ............ 1-3_09-000 frs cette voiture ne dispose d'aucun contingent pour
o (prix encore la France -— ni aucune voiture du lype 300 A
-— Berline Flaminia .......... indéterminé) injection d’essence {21) ces voitures 6étant au
~— Coupé et Cabriolet Aurelia surplus considérées comme déja anciennes et
Sport ... . | 2.750.000 frs connues el donnant lieu, par ailleurs, & une de-
mande de la clientdle allemande gque la firme a

o quelque peine a satisfaire.
MERCEDES. L'injection d’essence semble ainsi aetuellement

La grande firme de Stutigart vient auw 3° rang
de lindusirie allemande aprds Volkswagen et la
filiale des General Motors, Opel.

Mercedes est le premier construeteur qui, il ¥
a quelques années, produisit une voiture de série
avee moteur Diesel. Son type 180 est encore équi-
pé soit d'un moteur & essence, soit d'un moteur
Diesa! el, pratiquement, la clientéle se partage
par moitié enire les deux, bien que le Diesel soit
un peu plus cher & l'achat,

Mercedes est également un des premiers cons-
tructeurs 4 avoir mis au point pratiquement l'in-
jection d’essence (systéme DBosch® grace & la-
quelle les voitures Mercedes furent les grandes

sortie du domaine de la recherche purs.

Elle est encore cependant relativement cofiten-
=e gt U'on s’efforce de réduire le colt des appa-
reils d'injection.

*
&

Les nouveaulés (e celte annéde sont, cher Mer-
cedes, les voitures sport des types 190 8L el
220 8 ; elles sont exposédes sur le stand en méme
femps gqu'une Berlins type {90 déjh connue.

On remarguera la jolie ligne trés surbaissée
du Cabriolet sport 190 SL.

Les cavactéristiques de ces types sont les sui-
vantes :

190 190 SL 220 S
Moteur ....... ... ...l 4 cyl. 4 eyl 8 eyl
Cylindrée ... ..o iiiiiiviian, 1.897 cm® 1.897 gqm? 2.195 cm®
Compression .........0.0iieiiiiii 1,5 2,5 1,6
Puissanee . .......vuieiiianiiicnan 84 CV 120 CV 113 CV
Poids ... e i e 1119 kg 1.080 kg 1.300 kg
Vitesse maximuam ................... 140 km/h 175 km/h 180 km/h,
Consommation ...................... 9 4 13 L 10 4 15 ) 10 4 15 1.

T.es prix en France sonf les suivants :

— Berline 100 .............. 1.600.000 frs
— Cabriolet sport 190 8L ...... 2.600.000 —
— Coupd 220 5 .............. 2.150.000 —

{20) Avec une cylindrée de 2,5 1. seulement la puis-
sanece du moteur atteignait 270 GV a 8.000 t/m. La voitare
de course ne pesant que 850 kg la vitesse maximum se
trouvait portée a 300 km/h.

(21) La voiture 300 SL est visible & Paris chez lc
concesionnaire, 80, rue de Longchamp.
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PACKARD.

La firme Packard, associée a4 Studebakker, ne
montre encore sur son stand que des carrosseries
de 1956,

Il vaut d'étre menlionné que c¢’est pour la
premiére fois sur un moteur de celle margque
gu'on a atteint un taux de compression de 10.

Les progrés de la gqualité des earburants en
Amérique ef, notamment, de fear pouvoir antidé-
tonnant, ont rendu cette pralique possible, con-
formément d'ailleurs aux prévisions de Kettering
d'il y a plusieurs anndées.

L'utilisation de ces mémes moteurs en Europe
impliquerait gquelques réglages préalables.

Le moteur sur lequel la compression de 16 a
été atteint est le plus puissant des moteurs Pac-
kard, le type Packard Line, un V 8 de 6.132 em?
de cylindrée développant 284 CV & 4.600 tours
el permettent & la voiture qui I'équipe une vites-
se maximum de 160 km/h.

Le prix d’une telle voiture serait en Franece de
I'ordre de 3.900.000 francs.

PANHARD.

La maison Panhard est, depuis plus d'un an,
l'associée des usines Citroén. (22)

It en est résulité, depuis I'an dernier, des pos-
sibilités nouvelles qui ont donné un essor & la
production de la Dyna.

Cette voiture est de plus en plus reconnue
comme un chef-d'ceuvre de conception : son habi-
tabilité, sa tenue de route, ses performances font
souvent oublier que son moteur ne comporte que
2 cylindres et 850 em® de cylindrée.

La forme partienlidrement heureuse de la voi-
fure —— qui a fait dire & un journaliste britanni-
que que c'était un « monument de froide logique »
— est le résultat d’études longues et sévéres, aveo
des essais qui eureni lieu, non seulement au tun-
nel, mais également et surtout sur route, & toules
les vitesses et pour les directions de vent.

Cette année, la Dyna, dont les bhielles étaient

(22) L’accord Citro#n-Panhard réalisé en 1855 est du
type de ceux qui sont & la base de la constitution des
groupes américains : mise en commun des marchés et
des bureaux d'études.

Dés le début Citroén a confié 4 Panhard I'habillage
des fourgonnettes 2 CV de 250 kg.

Dans son augmentation de capital de joillet 1955,
Citro&n a pris une participation importante dauns celui
de Ja Société Panhard. Enfin les réscanx commercianx
Citroén Panhard sont conjugués depuie le I octobre
1956.

iéjd montées sur routements & billes reeoit un
vilehrequin monté sur rouleaux.

De trés nombreuses autres amdéliorations de
détail lui sonl d'aulre parl apporlées, parmi les-
guelles une nouvelle suspension dite « Isodyne »
& réaction eompensée, avee amortisseurs de Car-
bon, ainsi qu'un meillenr silence par 'améliora-
tion du systéme de ratirapage de jeu hydrauligque
de la culbuterie.

La cadence de fabrication de la voilure a &6
portée & 120 par jour et P'on envisage 200 au
cours de l'année 1957.

IEn outre, le prinfemps [957 verra sortir le
QCabriolet Dyna, d'ores et déja exposé sur le stand.

Les caractéristiques sont rappelées ci-aprés :

— Moteur 2 eylindres horvizontaux opposés & refroi-
dissement a air.

~— Cylindrée 850 em®.

— Compression 7,27,

— Puissance fiscale 5 CV — réelle 42 CV 4 5.900
t/m.

— Poids 630 kg.

— Vitesse maximum 130 km/h,

— Consommation 6 litres.

Les prix sont les suivants :

— Berline luxe .............. 669.500 frs
— Berline luxe spéeiale ...... 719500 —
— CGabriolet décapotable 4 places 1.050.000 —

Les délais de livraison sont de 4 maois pour
les Berlines, 7 mois pour le Cahriolet,

PEGASO.

La firme espagnole ENASA présente les mémes
prototypes Pegaso que précédemment. Le joli
Coupé exposé sur le stand est carrossé daillenrs
par la Sociéié Milanaise Touring.

Pratiguement, les usines de la firme ne sortent
encore que des nombres infimes de voitures, par
suite, sans doute, de certaines difficultés de mise
au point.

Le prix départi usine Madrid serait de Pordre de

8.000 3.

nk**

PEUGEOT.

La grande marque de Sochaux présenle celte
année, comme nouveautés, deux versions nouvel-
les — en Cabriolet et en Familiale — du type
403 qui connalt un succeés grandissant.

Son apparition au printemps de 1955 a été &
Porigine du redressement des exportations de
voitures francaises, I'dtranger ayant élé séduil
par la coneeption moderne de cette voiture, ses
performances brillantes, ses qualités routiéres et
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surtout son budgei relativement réduit, consé-
quence d’'une rohustesse certaine. Aver ses
1.500 em® la 403 concurrence avec succees fes
meilleures voitures étrangéres de méme cviin-
drée.

l.a 403 vient en ouire de remporter eetie année
la premiére place toules catégories dans l'epreu-
ve redoutable du Tour d’Australie,

Bien que la voiture sorte déji a la cadence de
prés de 300 unités par jour, sa demande est felle
que son délai de livraison est de l'ordre d’au
moins 18 mois.

TLa 203 enfame par ailleurs sa neuviéme année
de succés el sa production conlinue quant & pré-
sent. Le délai pour elle est de I'ordre de 6 mois
seulement.

Les caractéristiques comparées de la 203 et de
la 403 soni rappelées ci-aprés ;

203 403
Moteur ......... ... 4 cyl. 4 eyl
Cylindrée ........... 1.290 em? 1.468 em?®
Compression ........ 7 7
Puissance ........... 47 CV 58 CV
Poids (cond. inté)).. 960 Lg 1.025 kg
Vitesse maximum ... 125 km/h. 135 km/h.
Consommation .,,.,, 8 litres 10 litres

L,e mouveau cabriolet 403 est exposé sur plate-
forme tournante. Son laux de compression a 6té
porté & 7,8 et sew performances accrues. Mais son
prix dérouatera peut-8tre un peu les amateurs

Tes divers modéles présenids soni les sui-
vanis :

— 203 - Berline ............ 600.000 frs
Berline toit ouvrant .. 815.000 —
— 403 - Berline ............ 735.000 —
Berline toit ouvrant .. 750.000
Cabriolet .......... 1.250.000 —
Familiale .......... 830.000 —

PININ FARINA,

Pinin Farina est le grand carrossier de Turin
qui a été & P'origine de la ligne italienne devenue
classique des voitures d’aprés-guerre.

On pourra admirer les trois réalisations qui se
{rouvent sur son stand :

—— une 600 Fiat « tous services » A conduife
avancée traitée sous forme de bhateau.

— une voiture Nash « Palm Beach ».

— une Alfa Romeo Superflow avec coupole pano-

ramique en plexiglass permetiant une vue totale,

Les deux premiéres ont été réalisées en vue de
divers conconrs d'dlégance, & titre publicitaire.

La derniére est considérée comme voiture ex-
périmentale,

Aueune n'est & vendre ot I'on n'articule aucun
prix.

PORSCHE.

Gette firme allemande de Stuttgart cst spéeia-
liste des wvoitures de sport ef de ecompétition ;
légéres et particulidremenit bien profilées.

Les moteurs, & 4 cylindres horizontaux, son{
toujours disposés & l'arriére et refroidis par air,
comme pour la Volkswagen.

Sur le stand ne se trouvent présentées quo
trois veitures du type courant « 1600 » {1582 em®
de cylindrée), développant 60 GV au taux de com-
pression 7,5 et 75 CV au taux 8,5. Ces voitures ont
une vitesse maximum gqui dépasse 150 km/h.
Leurs prix varient suivant le type de carrosserie
de 1.500.000 & £.750.000 francs.

La firme ne présente pas celle année son der-
nier type dit « Carrera » (23) conc¢u spécialement
pour les voitures de course.

La cylindrée en a éié ramenée & £.498 ¢m®; la
puissance avec taux de compression de 9,5 est de
110 GV, Le « Bpider 550 » doté do ce moteur ne
pése que 685 kg et atteint 240 km/h.

F.a Porsche Carrera esi, par snile, sans con-
teste, la championne des 1.500 em?,

RENAULT.

La Régie Renault vient largement on téle de
toute la production frangaisc.

La proportion des divers iypes produits peut,
d'autre part é&tre caractérisée par les cadences
uctuelles suivantes :

— 4 CV ... 400 voitures par jour
— Dauphine e 575 — —
— Frégate ... .. 115 — —

Los délais e livraison sont de 'ordre de 2 &
4 mois, 4 'oxception de [a Dauphine qui demande
all moins un an.

La Dauphine est, sur le stand naturellement d
I'honneur, présentée sur plateforme tournante.
Bien gu'elle ne soit sortie que depuis six mois,
e’est d'ores el déja la voiture Renault la plns
demandée.

Klle cst dircetemeni inspirvée de la 4 GV : lo
moteur — toujours & l'arrigre — est un peu plus
{fort et I'hRabitabilité nettement améliorée. Sa sar-

(23) Le moteur ¢« Carrera » fut dénommé ainsi parce
qu’il équipait une voiture de eompétition au cours d’une
course mexieaine.
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rosserie est également plus surbalissée. Avee sa
répartition rationelle des masses, son excellente
visibilité et sa bonne tenue de route, clle consti-
tue un sérieux atout sur le mareché infernational,
coneurrengant méme fa Volkswagen.

Elle a grandement contribué 4 ce titre au re-
dressement récent de nos exportations, amorcé
I'année précédenie avec la 403 Peugeot.

Les caractéristigues comparées de la 4 CV et
de la Dauphine sont les suivantes :

4+ CV Dauphine
Motear ........ e 4 cyl. arr, 4 cyl. arr.
Cylindrée ........... 74T em? 8§45 em®
Compression ........ 7.25 7,25
Puisances
fiseale .............. 4 CV 5 CV
réelle ............... 21 GV 30 CV
Poids ............... 560 kg 635 kg
Vitesse maximum ... 102 km/h 115 km/h
Consommation ...... 6 litres 6 4 7L

La 4 GV est prés de son millionidme exem-
plaire.

Les types présentés et leurs prix sont les sui-
vants :

— 4 CV  — Affaires .......... 399.000 f{rs
— 4 GV — 8port ............ 481.000 —
— Dauphine .................. 554.000 -

L'une et lauire voiture peuvent é&fre sur de-
mande équipées de 'embrayage aviomatique Fer-
lee, moyennant un supplément de 20.000 franecs.

Rappelons que ce mécanisme se charge exclu-
sivement du débrayage et de 'embrayage sous Ia
dépendance de la volonté du condueteur qui doit
continuer & passer ses vitesses. Sa simple mani-
pulation du levier de vitesse aclionne un méca-
nisme électromagnétique qui assure le débrayage.
T embrayage résulte, d'autre part, du fait dap-
puyer sur la pédale d’accélérateur : le régime du
moteur s'accélérant entraine une dynamo gui
produil 3 un moment un courant suffisant pour
actionner un autre mécanisme électromagnétique
qui assure l'embrayage.

Un tel dispositif diminue la fatigue des conduc-
teurs, surtout sur des parcours urbains encom-
brés.

La proportion des usagers qui le sollicitent a
été au début infime ; elle iend aujourd'hui &
atteindre 20 & 30%.

¥*
ko

Quant au type de la Frégate il ne comporte
cette année gue quelques améliorations de détail.

Il est équipé comme précédemment :

— so0it da moteur « 2 litres »,
— soit du moteur « Etendard ».

Les caractéristiques sont les suivantes :

2 litres Etendard
Moteur .............. 4 cyl. 4 eyl.
Cylindrée ........... 1.997 em?® 2.141 em?®
Compression ........ 7 7
Puissances
fiseale .............. 11 GV 12 GV
réelle ... ... ... ... 64 CV 7oy
Poids ............... 1.200 kg 1.265 kg
Vitesse maximum ... 130 km/h, 135 km/h
Consommation ..... R 91, 5 10 litres

La voiture équipée du moteur 2 1. a changé de
nom : ¢'était la Frégate « Affaires », elle devient
la « Garavelle ». L'ancienne « Frégate Amiral »
dotée du moteur Etendard devient la « Frégate »
touf court.

Les voitures exposdes sont les suivantes :

— QCaravelle moteur 2 litres...... 751.000 frs
—- Frégate moteur Blendard .... 910.000 —
- Grand Pavois, moteur Btendard 960.000 —-

I faud, enfin voir, avant de quitter le stand
Henault, au fond, I'Etoile filante, & furbine, gqui
fut présentée en juin & Montlhéry et batlit, le
4 septembre dernier, les records de vitesses ho-
raires aux U.8.A. avec 307 km/h.

C’est une voiture expérimeniale congue pour
étudier les problémes soulevés par P'adaptaiion
de la turbine & I'automobile ainsi que tous pro-
hié¢mes connexes.

La consiruction du chassis cadre, réalisé en
tubes d’acier au chrome-molybdéme, s’apparente
& celle d’un fuselage d'avion ; ee chassis est re-
li¢ élastiquement au hloe turhine boite par des
tampons de caoutechouc.

La turbine construite par Turbomécea, dévelop-
pe sa puissance maximum de 270 CV & 28,000
{/m. Elle brule du kéroséne (pétrole). Elle est
disposée & l'arriére el attaque Jes roues par l'in-
termédiaive d'un réducleur-pont gqui réduit la
vitesse de 28.000 & 2.500 t/ni, en trois étages de
pignons eylindriques et coniques.

La suspension est & barre de torsion; les
freins & disgques.

La carrosseyie, trés légére, est en polyester
stratifié ; la forme en a éié étudide en soufflerie.

Des dérives arriére importées assurent la sta-
bilité latérale.

Le poids & vide de la voiture est de 950 kg.
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GROUPE ROOTES.

Ce groupe anglais comprend les firmes : Hiil-
man, Humber, Sunbeam et, depuis le deébut (e
cette année : Singer.

Il présente sur le stand des voitures de capa-
cités diverses, qui dans lear ensemble, représen-
tent bien la {endance de l'industrie automebile
anglaise concernant les carrosseries : ligme au
golt anglais et finition intérisure plus soignée
gu’en Franee.

Cependant ceite ligne tend petit & pelit & se
nioderniser : les carrossceries se surbaisseni ot
leurs angles s'arrondissent.

La firme Hillman présente notamment un mo-
déle nouveau « Hillman Minx » relativement sur-
haissé.

Son moteur de 1.390 cm® de cylindrée a une
puissance de 51 GV ; la vitesse maximum osl de
125 km/h,

Son conl est en France, douane comprise, et
sous réserve des contingents, de :

— 880.000 frs pour ia conduite intérieure,
— §80.000 frs pour le cabriolet décapolahle.

*
ok 3t

Une mention spéciale doit étre faite également
de la petlite Bingor « Gazelie ».

BSon moteur de 1.498 cm® de cylindrée a une
puissance de 52 CV, la vilesse maximum ast de
130 km/h.

Son coft en France, douane comprise, ost de ;

— L1.100.608 frs pour la conduite intéricure.
— L.215.008 frs pour le cabriolet décapotable.

§. A. A B

(’est la premidre fois que lo Salon de Paris
voit la participation d'une firme suédoise,
C'est d’ailleurs une firme daviation « Swens-

ka-Aeroplan-Aktic-Bolaget », gui s'est intéressde
récemment a ’automobile.

Le Coupé présentd, type S.A.AB. 93 a un mo-
teur 3 cylindres — 2 temps —— dérivé du motenr

DEW. 3 = 8, mais de cylindrée plus petite
(748 cm” au lieu de 896).
La carrosserie est autoporfeuse — Ulintéricur

est transformable en couchette — les pneus soni
du type américain sans chambre & air.

La vilesse maximum est de 115 kin/h — la
consommadtion 7 1, 1/2, le prix en France 850.000
franes.

SIMCA ARONDE.

La « Société Industirielle do Mécanique cb de
Carrosserie », présente celle année encore, deux
stands :

— l'un pour les Arondes fabriquées & Nanterre,
—- l'autre pour les Vedettes fabriqudes & Poissy.

On lui préte d’ailleurs des projels grandioses
gqui comportent la transplantation a4 Poissy, brés
agrandi, des usines de Nanterre.

D’orves et déja du fait de sa reprise de la Ford
francaise de Poissy, Simca s'est classé au second
rang des producteurs francais. {24

Les cadences de fabrication sont actucllement
par jour de :

— 600 pour les Arondes,

— 250 pour les Vedettes. (25)

T.a firme a continué cettec annde sa politique
commierciale tendant & mettre & la disposition de
ses clionts un nombre toujours croissant de nio-
deles d’Aronde el ee avec un scul moteur, dit
moteur « Flash » de 4 cylindres 1.290 em® plus
cu moins poussé :

Flash Flash
ordinaire Spéecial

Compression ........ 8,7 8
Paissance ........... 48 CV 57 CV

Vitesse maxima ..... 130 km/h. 14¢ km/h

Les modeles exposés sont les suivants .

— Berline de luxe . ............ ... ...,
~— Berline Elys€e ....................
— Goupé Grand Large ................
— Goupé Plein Ciet ..................
-— Cabriplet Océane ..................
— Commereiale Chatelaine ............

(24} En réalité si on met Simea en face non de Citroén
seutl, mais du groupe Citroén Panhard — qui est devenu
une réalité — il y a égalité (Voir plus haut).

(25) Au moment de Jeur rachat, les usines de Poissy

Moteur Flash Prix

ordinaire 595,000 Irs

...... ordinaire 655,000 —
...... ordinaire 730,000 —
...... spécial [.024.000 —
...... spécial 1.082.000 —
...... ordinaire 715000 —

ne vendaient que 20 Vedettes par jour. Cette progression
est d’ailleurs essentiellement due i Ia nouvelle ligne de
la Vedelie qui fut Peuvre du Bureau d’Etudes Améri-
cain de Ford.
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Les délais de livraison sont en géndral de 6
mois.

Le Coupé « Plein Ciel » et le Cabriolet « Océa.
ne » ont la ligne spéciaie bien connue des ancicn-
nes Simea Sport et se dénommaient 'an dernier
respectivement « Coupé de Ville » el « Week
ond ». Ces deux types sonb munis celle annéde 'an
parebrise panoramigue & monfants déportés ver-

ticaux améliorant nettement la visibilité — sauf
I'effet de la déformation optigue & travers les
parties incurvées.

Au Salon ne se trouvent pas exposées par con-
tre ¢deux auilres moddles récents encore plus
lxneux et eomportant la possibilité de peinfures
i plusieurs tons :

— La berline « Elysée Matignon » ......
— TLe Coupé « Rue de la Paix » ........

Les Arondes 57 sont placées sous le signe du
« Confort Air-France ». En particulier, et sauf sur
ta « Berline de luxe », les deux sitges avant peu-
vent étre d'un modéle « 3 D » comportant ia pos-
sibilité de dix inclinaisons différentes du dossier
al gré des usagers, On espére ainsi diminuer leur
fatigue ef leur permettre de mieux conduire.

Enfin — et moyennant un supplément de prix
de 21.000 franecs — toute Aronde peut éire équi-
pée de 'embrayage « Simcamatic » analogue au
« Ferlec » offert sur les petites Renaulf.

SIMCA VEDETTE.

Le type « Vedeite » représente en principe la
voiture de ligne américaine adaptée 4 U'économie
enropéenne. Cette adaptation fut d'ailleurs 'ceu-
vre des bureaux d'études amériecains de TFord
avant la reprise par Simeca.

Les types présentés déjd l'an dernier subsis-
tent, avee quelques améliorations de détail no-
tamment en matiére de feux, de freinage et de
direction ; les batteries seront dorénavant ali-
mentées sous 12 volts au lieu de 6.

Les caractéristiques de la Vedeile sont Ies sui-
vantes :

~ Moteur 8 cylindres en V & 90°.

— Cylindrée 2.351 cmd.

— Compression 7.

— Puissance : fiscale 13 CV — réelle 80 CV a 4.600
t/m.

— Poids 1.105 kg.

— Vitesse maximum 140 km/h.

— Consommation 12 litres.

Les voitures exposées sont les suivantes :

— Trianon ..............c... 796.000 frs
— Versailles (peinture 1 ou 2
(733 £ 53 S $17.000  —

s apécial

Moteur Flash Prix

805.000 Irs

spécial 881.000 —

—- Régence (peinture 1 ou 2

tons, radio comprise) ...... 1.670.000 —
— Marly (break transformable,
charge utile 500 kg) ...... 1.150.000 —

Les délais de livraisons sont de lordre de 3
mois.

Moyennant un supplément de 33.500 francs les
Vedetles sont équipées d’un embrayage automati-
gque systéme Gravina : le débrayage résul-
te, par voie électromagnétique, de la manipula-
tion du levier de vitesse, l'embrayage a licu méea-
nignement, par Peffet de 1a fores confrifuge <ous
Uimpulsion de 'accélération.

Avec un supplément de 45.000 francs clles pon-
vent également recevoir un toil ouvrant «Vista-
dome » comportant Ia possibilité d'une fermeture
avec du plexiglass transparent bleuté.

Elles sont vendues avee garanlic « totale »
d'un an s’appliguant aussi bien aux frais de
main-d'ceuvre de remplacement, gu'a la fourni-
ture des pikces.

SKODA.

Les voitures de ce stand représentent au Sa-
jon de Paris l'industrie automobile de derridre le
rideau de fer. Skoda représente le département
automobile de Pindustrie lpurde tchécoslovagque
nationalisée.

Outre le type classique (eylindrée 1.221 em")
un nouveau itype Skoda « 440 » esl exposd, de
forme plus moderne, dont la cylindrée a été ré-
duite & 1.089 cm®; sa puissance ost de 42 GV,
sa vitesse maximum 145 km/h,

8i certains contingenis permettent lenirée on
France de ce type en 1957, son prix sera de
I'ordre de 750.000 francs.
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STANDARD.

Voir spécialemont, sur lo stand de cottne firme
anglaise, la « Standard Ten ».

Cette voiture analogue au point de vue cylin-
drée & notre Douphine (948 cm® contre 845 cin?)
est intéressante non seulement parce gu'elle re-
présente une des plus évoluées des peu nombreu-
ses petites voitures anglaises, mais encore parce
qu'elle est la premiére & étre dotée sur demande,
d'un embrayage automatique dit « Strandrive »
analogue & noire iype Gravina (débrayage dlee-
tromagnétique et embrayage mécanigue par force
cenfrifuge).

La Standard Ten est livrable en France — sous
réserve des contingents — au prix de 682.000
francs plus éventueliement 21.300 francs pour
Pembrayage automatique.

STUDEBAKER.

La firme $tudebaker s'cst récemment assoeiée
avee Packard, pour essayer de lutter confre ceux
quon appelle les « big three », les groupes Gene-
ral Motors, Ford et Chrysler, qui dans leur en-
semble ont pris en 1955 95% du marché améri-
cain de la voiture particuliére.

La crise de la voiture américaine yui s’est pro-
duite au début de 1956 (26) a touché le petit
groupe Studebaker-Packard beauwcoup plus que
ces groupes plus puissants.

On remarquera spécialement sur le stand Stu-
debaker la mouvelle voiture & ligne « 1957 », le
Coupé « Golden Hawk ».

Sa ligne tend 3 maintenir le surbaissement des
voitures de la marque ; ses dérives arriere sont
particulidrement accusdes.

T.a Golden Hawk est le modéle e plus paissanl
de Studebaker ; sa cylindrée est de & |, 736 ;
grace & une suralimenlation par compresseur la
puissance alteint 280 OV, ¢b la vilesse maximum
215 km/h,

son prix en Frauce est de 2.950.000 fruunts.

TALBOT.
Les voitures présentées par ‘Talbol soul de

son type unigue actuel de 2 1, 500 {cylindrée
2.494 cm®) dit « Tourisme rapide ».

f28y Vobr pius hant avx généralités.

Leur vitesse atteint 185 km/h.
Leur prix est de 2.150.000 franes.

VELAM ISETTA.

La voiturette Isetta est un auto-scooelr d'ori-
gine italienne dont la concession en France a 6té
confiée & la Société Velam.

La technique du scooter a éié exploitée ici pour
la ¢réation d’'un véhicule & 4 roues, interwédiaire
entre le scooter et la véritable voiture.

Le succés de cette voiturette a éié incontes-
table.

Le chassis est a voie arriére trés élroile (55
em) rendant inutile leg différentiel. La porte est
a l'svant avec colonne de direction basculante.
Le moteur est a4 'arriére avee refroidissement A
air,

Les caractérisliques sont les suivantes ;

— Moteur 2 cylindres 2 temps.

— Cylindrée 236 em?.

— Compressfon 6,5.

— Puissances : fiscale 1 CV — rvéeliec 9,5 4 4.000
t/m.

— Poids & vide 330 kg.

— Vitese maximum 85 kin/h.

— Consommation 3,5 litres.

Il existe une boite de 4 vitesses synchronisédes.
En définitive, c'est une voiturette :

1 cheval — 2 temps —— 3 litres — 4 vitesses

Elle ne comporte aucune nouveauld eelle an-
née, si ee n'est l'apparition d'un nouveau type de
carrosseric & arridre découvrable.

Le prix continue & étre de 297.000 francs.

Elle sort A& présent & des cadences qui peuvent
atteindre 50 unilés par jour el rommenee & con-
quérir de la clientéle rurale.

Le hruit court — sans toutefois atre conlirmé
— gu'unc version allongde de In voiture, & 4 pla-
ces serait a 'étude.

Pourquoi e pas venir, en offef, au seeours de
la 2 GV qui n'arrive pas & sortir au ryvthme de sa
demande ¢

VOLKSWAGEN.

Cette firme — devenue la premiére des firmes
allemandes — a contribué i donner & PAllemagne
depuis celte année le second rang dans la pro-
dueetion mondiale venan! dircetement apris les
U.8.A ol surclassant la Grande-Hretagne.
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Le type unifié de la Volkswagen esi le seul en
Europe & sortir & plus de 1.000 exemplaires par
jour. On enfend méme le maintenir immuabie
dans le temps : le Président de la firme a récem-
ment déclaré, 4 I'occasion de la sortie de la mil-
lonie¢me voiture, gue la deux millionieme lui
serait identique .

Gréce & la robusiesse de la mécanique, grace
A une organisation commerciale incluant des eé-
parations catalogudes & des prix impesds, celle
voiture s'est imposéo de pius en plus.

Vendue A 660.000 franecs en France (y compris
57 % de droits de douane) clle est, méme pour naos
voitures, une comcurrente redouilable. Ge danger
explique, jusqu'a un certain poinf, que les con-
tingents d'entrée en France soieni gquasi nuls.
Mais le danger demeure pour tous les marchés
éfrangers.

Les caracbéristigues de la Volkswagen sont
rappelées ci-aprés

— Carrosserie toutes & deux pories.

w- Moteur arriére 4 cylindres &4 plat deux A deux
opposés, avc refroidisement par air, refroidis-
sement antomatique de I'huile par thermostat et
ventilation par turbine servant en méme temps
a4 la climatisation.

— Cylindrée 1.192 cm® — Compression 6.1.

— Puissance 30 CV 4 3.400 tours.

— Poids 730 kg.

— Vitesse maximum 110 km/h,

— Gonsommation 7 1, 5.

Tes prix des voitures sonl inchangés :

— Coupé 2 porfes ... . ... 660.000 frs
— Coupé toit ouvrant .......... G95.000 —

Sur le stand se trouve enfin exposé ceilte annde
un coupsd type « Karman » carrossé par le ecar-
rossior italien Ghia & partir des éléments mdéca-
nigques de la Volkswagen.

Cette wveoiture n’est pas normalement vendue
en France ; clle y cofterait environ { million.

AUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRES

L’AUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRES, 103, Bovlevard Haussmann
& PARIS (8" Art) - Téléphone ANJou 98.55

est & votre disposition pour vos assurances automobiles

DEMANDEZ-LUI

SES TARIFS

SOCIETAIRES du P.CM...
PAYEZ D'URGENCE VOS COTISATIONS !

vous éviterez encore toutes majorations de celles-ci...

(Voir la Page du Trésorier, Page 4 du présent Bulletin)

Le N°du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39
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Aspects de la Yougoslavie

~ ~1 _m -~ A 0} 4 /
Fy Wy \‘_‘"/ E l ”_S'\ H N G R l E f
1
- -
- ~7
-~ "<‘ ROUMANIE
*\
\
H
\
(N
[ N .
'
. i
SNBELSRADE D
S y
- ~ .
A )
;. ¥Q
%
& Fely
D SARAVEVT i' { L
= \
- 5 serRBIE SN B
= P S oAt N\ U
= Ve NI scriovic: / L
= 4 = .-‘ s {' "" - -, ‘-’ G
= P _ o, IMONTENEGRQ ™. . A
= DUB BV R L2 AW )
= / O Bouvches d i ‘;533 ‘:j R
& Lac ok _\ A
= G L
B
= Aurlorotle = a
* Farcours Q%C?zxé = l
wenee Zimile oos Répudligues — E

YOUGOSLAVIE __

Les participants & la lournée organisée par le
P.C.M. en Yougoslavie se retrouvarent en gare de
Lyon le vendredi 25 mai pour prendre le Simplon-
Express.

Le Président du P.C.M. avait tenu & venir nous
souhaiter un cxeellent voyage, ce que les dvine-
ments confirmérent ot confier Ila houlelle & M.
I'Inpecteur Général des Pouts et Chaussdes Gas=
pard.

Le voyage se déroula sans incident jusqu'a
Ljubljana, eapitale de la Slovenie.

Réveil eclassigue & Domodessola, admirables
vues sur le lac Majoeur ct le lac de Garde, inva-
sion italienne des wagons motivée par les élec-

tions municipales, traversée aller-retour de lIa
lagune pour voir la gare de Veiise ¢l y recueillir
quelques Camarades venus directement du Midi
de la France, enfin, Trieste, dont la situation a
été réglée par l'accord italo~-yougosiave de 1953,
la zone A dtant italienne et la zoue B yougoslave,
Un parcours sinueux el montagneux nous conduil
bientadt, malgré la lenleur extréme du convoi,
jusqu'a la gare frontigre. Arrét asscz long pour
nous permetire de faire connaissance, depuis nos
compartiments, avec les ¢toiles rouges ripandues
un pet partout, sur les baliments, les uniformes
des cheminots, le matériel ferroviaire. Les [lor-
malités, pendant ce temps, se déroulent fort bien,
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Nous sommes accueillis & la frontiére par le
Président de la Fédération des Syndicats deg In-
génieurs Slovénes, M. Gerl, gui avait bien voulu
organiser ce voyage & ia demande du P.G.M. et
qui nous pilotera avec beaucoup de gentillesse
pendant la 1™ partie de noire séjour.

Le trajet en ferre yougoslave, entiérement dlec-
trifié, nous eonduit & travers le Massif du Karst
jusqu'a la capitale de la Slovénie, Ljubljana,
L’érosion du caleaire par les eaux est trés carac-
téristique et nous aurons maintes occasions de
revoir ce type de paysage. Des sortes de Lrous de
bombes se sont formés, dont le fond est oceupd
par l'argile que contenait la roche. Les nons ita-
liens d'avant la guerre sont partout remplacés par
des noms yougoslaves. A Ljubljana nous sommes
accueillis malgré 'heure tardive par MM. Torkar
Janko, Avechin, Jejcie et Ratonoviteh. Le pro-
gramme préveyait le coucher & Ljubljana mais
nous apprenons gu'en raison d'une conidrence des
dépulés des villes, I"Agence Puinik a disposé de
nos chambres.

Un car nous attend doue qui nous améne le soir
méme coucher A Bled.

A vrai dire, nous ne regretions pas ce trajet
supplémentaire lorsque le lendemain matin, di-
manche 27 mai, nous nous réveillens au bord
d'un trés jeli petit lac, ol l¢ Maréchal Tito, com-~
me ses prédécesseurs, s'est fait consiruire une
résidence d'été.

Le sommet de la Yougoslavie, le Triglav 2.863
matres, n'est pas loin. Nous profifons de cette
journée de détente pour visiter le lac de Bohinj
avee la chute de la Savitcha et le cirque de ro-
chers de Gozd Martuljek. Au passage, nous aper-
gevons Ies usines meétallurgiques de Jesenics,
d’aspect vétuste et des logements en construction.
Les grues sont absentes pour monter les maté-
riaux, on y supplée par des tours de bois.

Le bois est la prineipale richesse du pays, ot
constitue le premier produit d'exporlation. 30%
du ferritoire Yougoslave, dit le guide, sonl cou-
verts de foréts.

Mais avant de passer aux choses sdéricuses,
¢’'est-a-dire au lundi watin, il est bon de citer ici
cette définition de la Yougoslavie :

« Un état, la Yougoslavie. Deux écritures, lati-
ne et cyrillique (comme le russe). Trois peligions,
catholique, orthodoxe ci islamique. Quatre fan-
gues, slovéne, serbe, croale et maeddonien. Ging
nationalités ou races, slave, serbe, croate mact-
donien et is reste (arabe, fure, tchéque). 8ix ré-
publigues, Blovénie, Serbie, Croatie, Bosnie herzé-
govine, Macédoine et Monléndgro {on (erna Go-
raj.

Ge prageourel est un pew fabrigud, de légoers
coups de pouce y sont visibles, mais il fail bien

comprendre la somplexité de ce pays ot sa variété
en méme temps que les problémes que peuvent
poser sa direclion. L'unité ne date que de 1918 et
les particularismes sont vivaces. Chaque Républi-
que a un drapeau distinet mais comportant tou-
jours l'étoile rouge et trois bandes bleu, blane,
rouge dont l'ordre varie. L’école est entre les
mains de chagque Républigue st non de la Fédénra-
tion. On nous signale qu'il en résulte deg contra-
dictions regrettables dans les livres scolaires.
Charlemagne est un grand homme dans une Répu-
blique, un petit dans 'autre : On peusc & y met-
tre bon ordre en faisani velever les programmes
scolaires de la Fédération.

Notre guide du bureau de tourisme Putnick,
qui est étudiant, et se fait ainsi quelgue argent,
nous avoue qu'il épouserait difficilement une non-
slovéne ; les préjugds g’y opposent.

Lundi 28. — Refour 4 Ljubljana, ol nous pre-
nons des contaets surtout protocolaires avec le
Consul de France qui semble avoir appris inei-
demment notre arrivée ainsi qu'avec ln Syndieal
des Ingénieurs SBlovénes groupant toutes les Lech-
nicités (Mines, chimie, électricité...). Puis départ
pour Idrija, & 68 km 4 ouest de Ljubljana, pour
y visiter les mines de mercure les plus importan-
tes d’Europe aprés celles d’Almaden en Espagne.
Idrija, autrefois italien comme toute la pénin-
sule d'Istrie et l'arriére pays, se trouve dans unec
vallée assez encaissée qui entaille profondément
le plateaun calcaire constituant 'essentiel de cette
région.

La mine aurait été découverte en 1493 par un
paysan qui remargua du mercure natif dans une
auge alimentée par une source. Certains d'entre
nous s'attendaient 4 un semblable spectacle of
furent légérement dégus de constater que le mi-
nerai ressembiaif fort & de vulgaires cailloux avee
sculement de temips & autre gquelgues facettes
roses.

Quoi gqu’il en soit, Uexploitation commenca dés
la découverte de la mine.

Lors de 'occupution {rancaise de 1808 4 1844,
Vexploitation fut développée eof moderuisée par
des Ingénicurs Francais et I'on nous a monted
comme témoin de la longue histoire e la mine
une admirable pompe d’exhaure datant du XVI
siécle et remisc en état sous Napoldon. Celic pume-
pe qui fonstionuait encore il y a gquelques anndes.
remontait les caux de la mine depuis une profon-
deur supéricure & 200 m. Elle était actionnée par
un moteur hydraulique composé d'une immense
roue de 13 métres de diamétre.

I.a mine produit actuellement régulidrement
800 T «e méreure par an. Lia leneur moyenne du
winerai est de 0,45% of la teneur de rejoet sorail
de 0,02% avec en coulre-partic des passées trés
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riches pour lesquelles la tencur pourrait attein-
dre 37%.

La minédralisation se trouve duns des schistes
situés au voisinage des calcaires lesguels se-
raient foujours stériles.

L’exploitation se situe actuellernent & 350 m.
de profondeur. Elle utilise environ |.000 person-
nes, dent 800 au fond, 150 au jour et une cinquan-
taine d’employés.

Les instaliations de surface gque nous avons
visitées nous ont semblé assez vétustes, mais un
programme de modernisation est en cours de
réalisation comportant en particulier un téléfé-
rique pour remplacer le petit train qui transporte
le minerai 4 [l'atelier de distillation. Celui-ci que
nous n'avons malheureusement pas pu visiter,
comporte 12 fours chauffés & 800°. T.c minerai y
est enfourné tel qu'il sort de la mine sans avour
subi aucune concentration. Sous 'effel de la
chaleur, le sulfure de nrercure sc¢ décompose ct
les vapeurs de mercure sont condenséos dans des
réfrigérants.

Aprés cetle visite trés intéressante, le car met
le cap au Sud pour Opatija sur la cdte Adriatique,
que nous atleignons aprés 100 km el une descente
parfumée.

Mardi 29. — Opatija, le plus grand centire tou-
ristique du littoral Yougoslave, trés agréable et
trés coquet, s'est construit antour de la Villa An-
giolina et du parc appelé maintenant « du i
Mai », qui appartenait & I’Empereur d'Autriche,

Les chantiers navals de Rijeka a 10 km, gue
nous visitons le matin, soni en pieine activiid.

Des navires sont en construetion pour le eomp-
le de YAngleterre et de la Suisse. L'outillage des
chantiers est en général d’origine étrangére, ita-
lienne el autrichienne en particulier, les toles for-
les sont importées d'Angleterre. Certaines ma-
chines neuves sont en cours de mise en place,

A 10 h, 30 le casse-crofie : pain el demi-litre
de lait, est distribué & chague ouvrier et ouvriére.
Les salaires sont de 10 & 12.000 dinards par mois
(1 dinar = sensiblement 1 franc.) et relativement
élavés étant donné qu’il s’agit d’ouvriers quali-
[iés. Dans d'autres branches d'aectivité les salaires
peuvent étre de 'ordre de 7.000 dinars. Un pro-
fesseur de la Faculté de Ljubljana gagne 30.000
dinars. L'évantail des salaires est de 4.

Des explications nous sont données sur les
méthodes de direction collective. Elections a | et
2 échelons et sur le role « corresteur » du parti.

L’aprés-midi nous vaut une magniligue tra-
verséde maritime & bhord du bhateau régulier le
Proleterska que nous prenons & Rijeka, le port
de commerce yougoslave le plus important
(110.000 h.).Nous passons enlre les iles Cres &
I'Ouest, Krk (prononcer les R comumne s'il y avait

ER) et Plavnik & I'Est ; nous fouchons & Rab,
petit port de type vénitien, dont 4 tours dominent
la mer, Nous arvivons & Zacdar & 23 h, pour passer
la nuit. Notre car est également arrivé, il lui a
falltu foute la journée pour accomplir 240 km. Le
batean continue vers le Sud. Manifestement il
ne peut étre coneurrencé ni par la route ni par le
chemin de fer .

Mercredi 30. — Visite au pas de course de Za-
dar {16.000 h.) trés endommagé par la guerre,
ol nous admirons une colone romaine ayant servi
de pilori avec des chaines encore scellées, la peti-
te église byzantine de St-Donat (XI° siécle) cl
la cathédrale Bveta Stochija avec su facade de
style pisan (1323).

Mais nous devons partir sans tarvder pour visiter
avant midi les chutes de la rividre Krka. Nous
{raversons un paysage faiblement ondulé ou le
calcaire affleure partout et 'aridité est générale.
Nous faisons connaissance avec les roules you-
goslaves, trés éiroites, au point que le eroisement
de 2 véhicules est toujours une opération délicatle,
mais heureusement rare, qui nous plonge dans un
nuage de poussidre.

Nous apercevons un aérodrome militaire avee
guelques avions & hélices et de modestes insial-
lations .

Nous franchissons la Krka & Skradin, 'ancicnne
Secandona romaine et centre de 'insurrection con-
tre les francais en 1787 et remontons sur e pla-
teau pour atteindre par la rive gauche los chutes
de la Xrka. Ces chutes trds spectaculaires oul
45 m. de hauteur et 100 m. de largeur, la rividre
A l'amont g'étend sur 500 m. de largenr el lforme
un véritable lac.

Une petite usine hydroélectrigque utilise uune
faible partie du débit sur une hauteur de chute
réduite. Elle peut fournir 6.000 KVA.

Aprés le déjeuner champétre au bord des chufes
nous reprenons la route sur le plateau brilani
pour aller visiter Pusine d’alumine ct d'aluminium
de Lozovac.

Cette petite usine oll nous avons été fort aima-
blement regus par le Directeur, date de 1937 el
produit environ 3.000 T, d’aluminium par an. Une
nouvelle usine située en Slovénie produit par ail-
leurs 10.00¢ T. par an depuis 1'an dernicr.

L'usine de T.ozovae présente la pariicularité
de fabriquer & la fois l'alumine el Paluminium,
Elle recoit sa bauxile et son charbon de mines
situées dans un rayon de 30 & 50 km. el une partie
de son énergie électrigue de la cenirale que nous
avions vuc le matin {pour 6.000 KVA sur les
10.000 qu'elle requiert). L'usine recoil aussi 2.000
T. d'alumine de 8lovénie car elle n’en produil gue
4,000 T/an et en utilise 6.000 pour élahorer 3.000
T. d’aluminium.
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La bauxite utilisée titre 54% avee 2 & 3% de
Silice.

Le procédé de fahrication de Palumine est bien
classique ; séchage, attague & la soude sous pres-
sion, décanlation, hydrolyse de ['aluminate de
soude, el recyclage de la soude.

Lratelier d'électrolyse de I'alumine comprend
68 cuves de 22.000 ampéres sous 5 volis avec élec-
trodes Soderberg. La consommation d'électricité
est de 24 Kwh/kg, chiffre un peu élevé mais nov-
mal pour une petite usine déjad anciennc.

Le métal produit titre 99,5%.

Le car surchauffé que nous relrouvons nous
emméne vers Sibénik (18.000 h.) port exporiateur
d'aluminium, de bois de Bosnie et de marasquin,
puis vers Trogir (5.500 h.) qui a conservé son
aspeet ancien. La « Gloriette de Marmont » & la-
quelle nous rendens visile fail revivre en nous le
souvenir des provinces illyriennes. L'occupation
napoléonienne de 1806 & 1814 qui s’est traduite
par un renouveau ceriain, n'a laissé que cette
trace tangible et la route reliant Trogir & Zogora
gui porte encore le nom de Napoléon.

Nous filons ensuite sur 8plit en iraversant la
région irés riche des Castels ainsi nommée en
gouvenir des défenses établies & 1'épogue contre
les Tures. Nous abordons la ville par la zone
industrielle olt nous remarguons des cimenfteries
utilisant les matériaux de la montagne toute pro-
che, of une usine de matidres plastiques extréme-
ment moderne, « Yugovinil ». Les produits que
nous verrons en vente dans les magasins attei-
gnant des prix comparables aux prit f{rangais
malgré la différence des salaires.

Jeudi 31 Mai, . Split (65.000 h.) ol nous
passens la journée, a pris la reléve de Solona —
aujourd’hui Solin — aprés la destruction de celle-
¢l par les Avares en 615. Les habitants de la cité
détruite se réfugiérent dans les iles voisines et
dans le palais gue Dioclétien avait construit au
bord de la mer en 295. ("est ce palais de 216 X 175
méfres qui constifue encore aujourd’hui le centre
de la Ville.

l.a matinde du 31 mal est occupée 4 la visite
de la Salone distante de 6 km de Split et située
au fond d'une baie que l'industric a aujourd'hui
envahie. Ds ceite ville qui fut la résidence du
souverain romain de¢ la Dalmatie, il ne roste
malheureusement plus grand chose.

Nous visitons Split 'aprés-midi. L.e palais de
Dioclétien est pour les étranggers le pble d’at-
traciions,

Mais pour la jeunesse de Split, 'intérét est
aujourd'hui ailleurs ; des coups de eanon ont an-
noned le matin Parrivée d'un croiseur et de deux
torpilieurs russes ot les marins, tous faits dans
le méme moule, blonds aux yeux bleus, se répan-

dent par petils groupes dans les ruelles et sur le
guai qui bhordent les commerces installés entre
les colonnes du palais de Dioclétien. Les conver-
sations arrvivent & se nouer. Certains mots, gui
ont des donsonnances voisines dans les deux lan-
gues el Torce gestes permettent de communiguer.
Les jeunes yougoslaves touelhent avee admiration
les vétements de ces marins qui sont <'une blan-
cheur impeccable ot hien dignes d'exeiter la ja-
lousie des fabricants de lessive Francais.

Vendredi 1°° Juin. — Nous reprenons noire
chemin vers le Sud-Est. La route vers Omis est
cen cours d'aménagement, ce gui nous vaut Ie plai-
sir rare de rouler sur un revélement bitumeux.
Le pount d’Omis sur la Célina est en reconstruc-
tion. L’orage menace au-dessus de nos tétes ; nous
ie subissous un peu plus loin & Makarska & 'heure
du déjeuner. Les dix métres gui séparent le car
du petit couvent franciscain gque nous visitons
hors programme suffissent 3 nous tremper. Nous
apprendrons ainsi 4 nos dépens qu'il tomhe en
moyenne 2 métres d'eau par an sur la cote Adria-
tigue, el méme 5 métres dans les montagnes au
Nord de Dubrovnik, alors gu’a 'intérieur du pays
et dans le Sud (Macédoine) les chules annuelles
ne dépassent pas 500 4 550 mim.

Les Franciscains gqui nous font visiter leur
cloifre du XVI° gsidele et leur bibliothégue parlent
admirablement le francais et sont manifestement
heurecux de notre visite improvisée. Ils recoivent
des revues frangaises et sont particulidrement au
fait de 'actualité. Ils nous donneni quelques in-
dications sur la réforme agraire yougoslave qui
a réduit & 10 hectares les terres de leur commu-
nauté, et nous apprennent que si les prétres Slo-
vénes sont payés par I'Etat, il n'en est pas de
méme dans le reste du Pays (séparation de I'église
et de I'Etat).

L'aprés-midi, nous continunons notire route co-
tiére & la moyenne habituelle de 25 km/h et fran-
chissons la Neretva. Cette riviére, importante, que
nous remonterons au retour, a une embouechure
marécageuse trés étendue que la route contourne
au prix de nombreux lacets sans g’y aventurer
jamais. Les ehamps ol Pon cultive notamment la
vigne ne sont desservis que par des barques pla-
tes. C’est une zone dont le drainage mérite d'étre
amélioréd ef une drague s’y emploje.

Mais le paysage reprend bientdt son aridilé
coutumiére ; cette région, autrefois hoisée, ost
trés panvre. l.es responsables, aux dires de nos
guides, seraient « la chévre cf lg vénitien ». Lo
Vénitien aurait coupé 14 tous les pilotis nécessai-
res a la construction de Venise tandis que la che-~
vre broute les jeunes pousses sans tenir le moin-
dre comple des régimes politiques,

Pendant quelgques kiloméires, nous quittons le
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termioire Croate pour traverser une langue de
torre dépendant de la république de I3osnie Herze-
govine qui touche ainsi & la mer. Celie partieu-
larité des {frontiéres intérieures ne repose sur
gueun fondement édconomique ou géographique.
La presqu’ile de Peljesak et l'absence d’arridre
pays s'opposeraient A la création d'un port.
Aprés un splendide coucher de soleil, nous arri-
vong en vue des nouveaux quartiers de Dubrov-
nik. Mais il nous faut ceniourner la Rijeka Dua-

nous voyons guelgues péniches de débarguement,
posséde une cathédrale romane St-Tryplon avee
un riche trésor (eroix de Jean Sobieski défenseur
de Vienne contre Ies Tures 1683).

Une route admirable construite par les Auiri-
chiens en 1884 nous éléve par 25 lacels jusqu’a
Pancienne frontidre qui, & 1.127 meétres d'aliitude,
s¢parait I'empire Austro-hongrois du Monténdé-
gro. Cetinje (10.000 h.) l'ancienne ecapitale do
ce pays, située au milieu d'un paysage karstique

DUBROVNIK (Yougoslavie)

brovacka, sorvie de fjord long de 10 km, gur se
fermine 4 'amont par une trés importante source
vauelusienne, trés peu au-~dessus du niveau de
la mer.

Samedi 2 Juin. — Aprés une courte nuit & Du-
hrovnik gue nous visiterons en détail dans quel-
gues jours, nous poursuivons foujours notre routs
vers le Sud-Est en longeant la ¢Ote. Nous sommes
toujours en Croatie (signalons en passant gue
cravate dérive de croate). Nous entrons enfin aun
Monténégro lorsque nous arrivons aux bouches
fle Kotor, magnifique golfe ou fjord constitué de
4 bassins successifs qui est le prineipal port mili-
taire Yougoslave. Nous remontons la rive droite,
puis évitons un long détour de 30 km, en méme
temps que de plonger des regards indiscrets sux
ios installations de la marine militaire en fran-
chissant en bae le « velige » (partie étroite barrée
autrefois par des chaines). Kotor (5.300 h.) ol

tourmenté, posséde gquelgues mmonuments gque
nous visitons,

Cetinje est détroné aujourdhui par Tilograd
situé dans une vaste cuvette dont la moitié esl
oecupé par le lac de Skadar (Scutari). De la route
qui nous conduit & Titograd, nous apercevons
cette vaste étenduc d'eau que partage la frontiére
Alhanie-Yougoslavie. Ce Iac, de 43X 12 km, a une
profondeur moyenne de 7 méires et un vasie
projet prévoit Passéchement de sa majeure partie
pour assainir la région au moyen d'un tunnel le
reliant a la mer. Nos guides nous expliguent que
malheureusement, la réalisation dépend d'un ac-
cord entre les deux pays, qui n'est pas sur le
point de voir lg jour, malgré amélioration des
relations russo-yougoslaves.

Titograd (ex Podgorica) (20.000 h.) a él¢
presque totalement détruite par la guerre ; situde
au confluent de la Moraca eif de la Ribrica, elle
est appelée par les planificateurs Yougoslaves,
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malgré son climat presque (ropical en éid, a de-
venir une ville de 200.000 h. La population du
Maonténégro ne s’éidve présentement qu'a 350.000
h,, c'est dire que les projets sont ambitieux.

Le personnel du magnifigue hétel moderne ol
nous sommes hébergés parvient & joindre un ar-
chitecte qui, prévenu de notre arrivée, ne savait
pas quel jour elle devail avoir liew, et ne nous
aliendait pas un samedi soir; il n'hésite pas
cependant & nous consacrer sa soirée pour nous
faire visiter les principales artéres et les prin-
cipaux édifices de la ville.

La ville est trés aérée, el les batimenis tous
congus par cel architecte, ont belle allure : les
principaux d'entre eux sonf la Présidenee du
Conseil et siége du parti communiste (300 mil-
lions), le Ministere de U'Intérieur, I'Hotel Cerna
Gora, la résidence du Président du Conseil de la
République Moniénégrine qui, un peu & ['éecarl,
jouira d'une vue étendue sur toute la plaine, et
d’'un conditionnement d’air aussi luxueux gqu'utile
{180 miilions).

Les logemenfs gue nous visitons sont bien
congus et valent sans contredits nos H.L.M. Des
doubles fenétres sont prévues pour la chaleur,
le chaunffage rudimentaire es{ prévu par poéle
& bois, combustible du pays. Ces logements sont
attribués par la Municipalité selon des régles que
notre architecte ne peut nous préciser, mais qui
tiennent compte avant tout de la « qualité » des
demandeurs et non de U'importance de leur famii-
le. Les appartements colQtent de 3 & 4 millions,
mais les loyers sont seulement de 1.300 & 1.800
dinars par mois. Ces chiffres sont A mettre en pa-
ralléle avec le salaire des macgons 9 & 10.000 di-
nars/mois on de 'architecie, 25.000, mais aussi
avec le prix des denrées : 'alimeniation esl trés
bon marché, 180 dinars le kg de viande par exem-
ple ; I'habillement est seulement un peu moins
oher gqu'en France ; les bicycleties sont par contre
trés chéres. On en voit fort peu et encore moins
de voitures.

Les matériaux de construction sont onéreux, 'a-
cier est sensiblement au méme prix qu'en France,
mais le ciment vaut 15.000 dinars la Lonne.

L'ensembie des constructions faites en 4 ans
semble représenter 6 a4 8 milliards de dinars, 4
architecies seulement y ont participé . un urba-
nisfe, un chargé des projets de bitimeuts (c’est
notre pilote), un des relations avec les entrepri-
ses el un inspecteur vérificaleur. Trois entrepri-
ses seulement ont effeetué les fravaux de hati-
ments. Le choix entre eiles se¢ fait par appel
d’offres, ce gui renverse quelque peu les concep-
tions a priori gque nous avions de l'organisation
de ce pays. L'entente entre les entreprises, nous
assure~t-on, n'est pas concevable, car trop de per-

sonnes participent & leur vie ; les enireprises
sonl administrées par des comités de geslion ol
des comilés ouvriers, les moyens appartienncni
soit & 1'état soit & telle ou telle colleetivitéd, aux
villes notammeni. Les bénéfices ou déficits sont
répartis entre I'Itat, les collectivités et le per-
sonnel, celui-ci ayant cependant un salaire mni-
nimum garanti.

Il n'y a encore que 20.000 habitants environ
actuellement, car l'indusirie presque inexisiante
(fabrique de cigarettes) exige de l'énergie. Unc
importanie chute d’eav est en cours d’équipement
et une usine d'aluminium en construction.

Trois avions par jour relient Titograd i Bel-
grade, car il faut en chemin de fer accomplir un
trés long trajet par Dubrovnik el Sarajevo qui ne
dure pas moins de 2 jours et 3 nuits,

Dimanche 3 Juin. — Retour de Titograd &
Dubrovnik en passant & nouveau par le Cerna
Gora, mais nous faisons un détour par Budva,
station balnéaire (pension 1.300 dinars/jour) et
BSveli Stefan, petite presqu’ile rappelant le Mont
Saint-Michel.

Les splendides costumes du pays incitent les
photographes & faire arréter le car fréquemment.

Lundi 4 Juin. — Dubrovnik (20.000 h.) fon-
dée au VII* sidele avant J.-C., vit uniquement du
tourisme. L'ancienne Raguse et Dubrovnik, fau-
bourg slave, gui n'étaient séparées que par un
canal comblé au moyen-age, sont enteurdes d'un
rempart eommun parfaitement conservé. qui évo-
que pour nous Saint-Mald. Aueune consiruction
moderne ne vient troubler I'barmonie qui e
dégage de tous les monuments.

Mardi & Juin. —— Nous reprenons la roule cd-
tiére pour rattraper Metkovie et guitter 13 nolre
trajet aller en méme temps que la mer Adriatique,
Nous remontons alors la Nérelva et atteignons
bient6t Mostar (22.000 h.) batie juste & I’'aval d'un
défilé du fleuve, que franchit un vieux pont en
arche de 27 métres (Most = pont).

De nomhreux minarets pointent vers le ciel
Nous sommes en Herzegovine, tombé avec la Bos-
nie entre les mains des Tures aprés le désastre de
Kosovo (1389).

Le développement industriel des cnvirous tran-
che curieusement sur ce décor de mosquées salls
fidéles.

L'aprés-midi, nous visitons, & 60 km en amont
toujours sur la Néretva, le barrage de Jablanica.
C’est un harrage-vohte et poids de 80 m. de haut,
situé immédiatement a 1'aval du econfluent de la
Rama el de Ia Néretva ; il est assis sur du gabro,.
Les travaux sont presque compléfement terminés.
Seule, la route d’accés .qui monte de 'aval et qui
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nous aurait été précisément la plus utile, reste &
exécuter. Des murs de soutdnement trés confor-
tables et quelques ouvrages sont cn cours. Le
ciment est monié & dos de mulet. Heureusement,
lorsque neous arrivons au sommet du harrage,
nous comprenons que ce mode de transport n'a
pas été le mode normal d’approvisionnement du
chantier. Une voie ferrée éiroite amenait de l'a-
val jusqu’au pied du barrage le ciment el les ma-
tériaux rouléds nécessaires prélevés dans le lit du
fleuve, tandis qu'une route longeant la vallée du-
Rama amenait de 'amonf les matériaux concas-
gés. L'usine & béton rive droite et le blondin per-
mettant la mise en place du béton sont encore de-
bouts, La longueur de ¢réte du barrage qui a né-
cessité 120.000 m® de béton esi de 240 m. Bix
vannes-gecteurs permetient d’évacuer le débii des
erues de 3.000 m*/s tandis que le débil moyen est
de 100 1v*/s. La retenue, 300 millions de 1n® s'élend
sur une longueur de 25 km jusgqu'a Konjic. La
hauteur de chute utilisée pour produire les 760
millions de Kwh prévus est de 120 métres ; 'usine
hydroélectrique se trouve en cffet a2 ki environ
a4 l'aval du barrage, elle est soulerraine et nous
ne pouvons la visiter en raison de Mheure tardive.
La prise d’eau se trouve & 30 m. sous le niveau
maXimum de la retenue, 4 2 km en amont du bar-
rage. Les tunnels d'amenée de 'ean ont 5 m. de
diamétre el sont au nombre de 2, 'un est déja
en service. Leur longueur, du fail de la bouele que
dessine la Nérefva, n'est que de 2 km.

Pendant que nous fixons sur nos rétines ’'ima-
ge de ces belles réalisations (la fixation sur pla-
ques pholographiques est interdite), M. Jovano-
viteh Lazare de I'Institui Hydrotechnique de Bel-
grade, qui est spécialiste de P'auscultation des
barrages, nous donne quelques indications sur
'usine. 6 groupes turbo-alternateurs de 30.000
KVA sont prévus, dont 3 en service. La 1™ {ur-
bine a été fournie par 'Italie, les 2 autres ont été
fabriquées par 'usine Rodekoncharj de Zagreh.

Plusieurs autres chutes hydro-électriques d'une
importance comparable sont en cours d'amdéna-
gement dans le Pays. On nous cite nolamment
la chute de Mavrovo sur la Radica en Macdédoine,
et celle de Peruca sur la Cetina doni les eaux
seront jetées & la mer & Omis par un ftunnel de
9 km. La eonsommation élecirique de la Yougos-
lavie s'est accrue de 300% depuis 1939. La pro-
duction de matériel dlectrique a augmentée de
1.100%.

Notre programme pous améne maintenant a
prendre le tunnel routier dont le barrage a exigé
ia construction, et & remonter la retenue par la ri-
ve gauvche. 30 km de roule, trés bien lracée d’ail-
teurs, ef 10 km de voie ferrée ont di étre recons-
fraits. L'ensemble des travaux, y compris les dé-

viations et la reconstruction des villages noyeés —
saul les églises dont on voit le cloeher pointer
hors de I'ean — aurait coltd de 35 & 40 milliards
de dinars.

La voie ferrée, c'esi la ligne Dubrovnik-Sara-
jevo, n’a que 76 em de largeur comme bheaucoup
de voies yougoslaves (3.000 km sur les 12.000
que comporte au iotal le réseau). Sa déviation a
été construile avec les pentes, rayons et profils
en travers d'une voie normale de 1,44 m. La
iransformation en voie normale de ensembie du
réseau est en effet prévue dans les plans, malgré
les difficultés topographiques considérables. Les
tracés actuels sur lesgquels mous avons pu voir
jusqu’'d 4 locomotives atfelées & un seul convoi,
sont & abandonner fofalement. !I y exisie des
rapides avec wagons restaurant comne mnous
avons pu le consiater.

Meroredi 8 Juin. — Arrivés Ja veille an soir &
Sarajevo (125.000 h.) capitale de la Bosnic Her-
segovine, nous visitons la ville par pelits groupes.
Le poni Prineip ol eut lieu Pattentat qui coiita
la vie & UArchidue Frangois Ferdinamd te 28 juin
1914, porte unc plague en 'honneur de Pauteur,
le nationaliste serhe Gavrilo Princip. La mosqude
du Beg, l'église des Bainils Archanges, et le musée
avec sa collection ethnographigue et ses monu-
ments hogumils méritent aussi une visite. Mais
il nous faut nous arracher anx souks, pour re-
joindre les Ingénieurs Yougoslaves gui nous at-
tendent & I'hotel et regrettent que nous ne res-
tions plus longtemps pour organiser des visiles
d’usines.

I1s nous confirmeni ce que nous avons déja
appris de I'organisation des enireprises. Le role
des banques, ear il y en a plusieurs, ost comme
dans nos pays, celui d'arbitre entre les investis-
sements proposés par les chemins de fer, les
communes, etc... Un simple particulier peut éga-
lement proposer la création do uouvelles aetivi-
tés : fabricalion de contreplagué par cxemple el
s'adresser & la municipalité ou aux banques pour
obtenir les moyens de financement qui lui font
défaut. Si ses qualités lechniques soul suffisan-
tes el l'activité conforme au plan, une Sociélé
peut éire eréde. Les charges socisles, assurances,
aliocations familiales, s'élévent 4 42% pour tout
le monde, des taux d'assurances adaptés aux dif-
férenis risques doivent étre bicutdl institudes.
En 1956, 10% des salairas sont versds par les en-
treprises pour la cumstruction de logements. Ce
pourcentage varie chaque annde.

Nous remercions de ces précisions M. 5. Culig,
professeur & la Faeculté Technique de Sarajevo.

La roule que nous suivons Paprés-midi passe
par Travnik, et Ristovo Bujujno. Clest une région
trés boisée ol les scieries soul nowhreuses, G'est
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dgalement un des centres de la résistance yougos-
A lave, rdésistance qui a cotité £,5 million de moris
a une population de {7 millions. Cerlaines des
tombes dispersées dans la campagne portent seu-
lement 1'étoile rouge.

A Travnik, noire chauffeur a 1a fAcheuse initia-
tive de prendre la route la meilleure, spécialemoent
signalée par un panneau inierdissant de photo-
graphier, De faif, nous arrivons bientét & Novi-
Travnik, ville nouvelle de 5.000 h. semble-{-il,
puis & une barriére sévérement gardée par des
militaires. Il y a 1& dans un vallon encaissé umnc
usine d'armemoent.

Bugojno, tout petit village ol nous devons cou.
cher, n’a quun hétel & 7 chambres d'aprés lc
guide blew de 1955. L’Agence Putnik, mivcux ren-
sgignée, trouve cependant un hoétel de 200 cham-
bres pour nous loger. Une usine d'armement a
ici aussi provogué uune importante exteunsion de
Ia ville .

deudi 7 Juin. — Jajee (5.000 h.) anecienne
capitale des rois de Bosnie, est trés pittoresgue
avee les chufes de 35 m. de hauteur de la riviére
Pliva gul se jebte immédiatement dans la Vrbas.
De petits mouling & eau & roues & axe vertical
sont encore utilisés ; nous en verrons toul le long
de cette riviére Vrbas jusqu'aprés Banja Luka.
La Save que nous traversons ensuite par un pont
métallique de 200 m, et qui est le principal fleuve
yougoslave, porte encore des moulins flottants
ancrés dans le courant. 125 km nous séparent
encore de Zagreb. Notre car les parcourt & uhe
allure record grace & 'autoroute Belgrade-Zagreh
(400 km) qui est trés satisfaisante pour le irafic,
bien gu’elie ait une seule voie de 7 m. en béton
et des croisements & niveau.

Vendredi 8 Juln. — Zagreb (350.000 h.) eapi-
tale de la Croatie, est une ville active, bien dessi-
née. Nous rendons visite rapidement & la cathé-
drale avee le palais archiépiscopal, & dglise
Si-Mare ol au musée cthnographique trés riche
ecu costumes .

Les Ingeéniemrs Croales et spéeialement M.
Jonkovie, professeur de ponts & I'Université de
Zagreb, of M, Stauko Sram de l'entreprise Mos-
togrodnja, nous font visiter des ouvrages dignos
d’attention : un pont en construction sur la Save
gui reliera l'autoroute & la ville située au Nord
du fleuve. Sa poriée sera de 100 méires, sa lar-
geur de 18 métres dont 12 de chaussée. Les_ via-
ducs d'accés, métalliques, auront 118 et 1418 mé-
tres de longueur, en travées d'environ 15 métres.
I’arc métallique rivé aura une hauteur variant
de 90 & 150 cm et sera encastré sur les deux

cufées —- disposilion inconnue en France. Le
tablier sera soudé. Sur le chantier, nous voyons
la culée Nond cdié Zagreb & sa place délinitive.
C'est un caisson de 24x 30 m. en béton armé,
L’autre caisson vient seulement d'éirve constiruit
sur la rive Sud et on commence les déblais néces-
saires & son enfoncement. Leg 4 sas & déblais el
le sas & personnel sont utilisés pour U'instant sans
air comprimé. Le sol est constilué de sable repo-
sant sur de 'argile fluide. Un transporteu adricy
sur des pylones inclinables en beois est en place
peur la poursuite des travaux.

La station d'essai de la marine, ot M. Jonkovie
nous conduit ensuite, comprend un bassin des
rarénes circulaire dont 'extension par un has-
sin rectiligne tangentiel a été réservée. Le grand
intérét de ce bassin presque terminé réside dans
sa coupole en bois assemblé par boulons el pla-
ques d'acier ; son diameétre de 40 métres conslilue
un record. La fléche est de 1/6, 1a couverure en
cuivre. Cette solution a été retenue aprés compa-
raison économigque avec le héton armé el Pacicr.
Le chéne vaul 18.000 dinars le m® ot le sapin
12.000.

Le pont roule sur la Save par lequel nous re-
gagnons Zagreb remplace un pont détruit dout
les piles en riviére sont conservées soigncuse-
ment & Ia demande des autorités milifaires, Il
constitue un lour de force puisqu’il a été entié-
rement soudé avec de l'acier 44 non soudable. Les
pitces ont di 6&tre préalablement chauffées a
220°, au prix de grosses difficultés,

Nous rejoignons dans P'aprés-midi Ljubliana,
L’autoroute gui prolongera Belgrade-Zagreb esi
en pleine construction et nous apercevons de
temps & aulre le itracé. Certaines parlies de ses
150 km seront mises en service cette annde. Une
charmante réceplion nous attendait au Labora-
toire des ‘Travaux Publics de Ljubljana, dont Ic
Directeur M. Turnsk Viktokr nous fil adiniver les
installations ultra-modernes.

M. I'Inspecteur Général Gaspard remercic au
non de tout notre groupe les Ingédnieurs Slovénes
des réceptions agrdéables gwils avaient ovrgani-
sénes of dit tout le fruit que les Frangais doivenl
tirer de Pexemple des travailleurs Yougoslayves
gque nous avions vu a l'ceuvre courageusenicut,
malgré les difficultés résultant de la géographie
et de I'histoire.

Samedi 9 Juin. — L’'heure du retour est arrivée
que nous cffectuons par le Tauern Express en
passant par Salzbourg, Munich el Sirasbourg.

Michel Laurent
Ingénieur des Ponts et Chaussées d Paris.
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Les Annales des Mines d'Octobre 1956

Dintédressantes nouveautéds se sont manifesties
ces derniéres années dans les laveries gravimétri-
ques frangalses. M. . Seyer en dresse un inven-
taire détaiilé, en méme temps qu’il formule des
appréciations critigues sur les méthodes mises en
cuvre, Ce document, dont le présent numére pu-
blie seulement [a premiére partie, constilue, pour
tous les mineurs métalliques, une élude de réfé-
rence de haute valeur.

Les Annales des Mines oul pris la décision de
présenter périodiguement des mises au peint sur
1'évolution de Véquipement minier et sur les en-
seignemeunts gu’il convient «'en iirer. Le présent
numére donne le premier article de cebte sériv:
une synthése concernaut le matériel du fond inti-
tulée « OU va la technique miniére ? »

Une intéressante nouveauié est annoncée dans

les mines de fer de I'Est : lc camion-navette Dlé-
sel électrique. La mise au point de ce camion-
navette a exigé des édtudes approfondics sur un
épurateur d’oxyde de carbone. M. Ch. Tréguer,
Directeur de la Sociélé d'Eiudes pour le charge~
ment mécanique expose les édtapes qu’il a fallu
franehir jusgu’a la réalisation de ce matériel.

La méthode M.T.N., fondée sur la décomposi-
tion des différents mouvements en gestes élémen-
taires, connait un développement considérable
aux Eiats-Unis. M. Sala ¢n expose & nos leeieurs
les caractéristiques.

e note sur la iégislulion minidre en U.H.8.8.,
la chronique des métaux, minerais et substances
diverses ainsi gque des notes bibliographigues
complétent la livraison.

Instruction sur Paménagement des bases et des routes aériennes ()

Le Beerétariat d'Etat aux I'ravaux Publics, aux
Transports et au Tourisme (Seeréfariat général &
PAviation civile et commerciale) a consacré la
premiére partie de cetie instruction 4 la construc-
{ion des aérodromes.

Ladite instruction constitue la synthdse des
connaissances acquises & ce jour en matigre d'aé-
rodromes, C'est une ceuvre collective, bien gque
certains chapitres soient dus en grande partie &
la collaboration &'Ingénieurs cn chef ou Inspec-
tents Géndraux des Ponts et Chaussdes spéeia-
lement qualifiés.

Llle a éi¢ rédigde par les meilleurs spéeialis-
tes francais selon une proesédure admiunistrative,
apres avis des organismes consultatifs insliiués
auprés du Secrétariat Géndral i Avialion Civile
¢t Commerciale tels que le Conseil Supéricur de
Vufrastrucfure et de la Navigation Aériennes cf
PInspection Générale de PAviation Civile.

Parmi les rapporteurs successifs auprés de
I'Inspection Générale de I'Aviation Civile, on peul
citer : M. Bonnenfant, Ingénieur cn chel des
Ponts el Chaussées, actuellement membre de la
délégation frangaise auprds de I'Organisation de
PAviation Civile Internationale ; M. Joubert, In-

(1) Editions Eyrolles.

génieur en Chef des Ponls et Chaussées 4 I'Ins-
pection Générale des Bases Aériennes, gui a
présidé uvne Commission spécialement chargée
de 'élude des héliports, sujet nouveau & bien des
dgards el qui souléve des probiémes nombreux ¢l
complexes.

Les dispositions de 'Instruction sonl comfor-
aux standards et recomimandations les plus ré-
cents e I'OA.CI (Organisation de D'Avialion
Givile Internationale). Elles ont recu 'aceord des
Dircctions et Services intéressés ainsi que des
représentants des Transporls aédriens.

Il s’agit dene d'un {exte qui peul rendre service
non seulement & tous cenx qui s'indéressenl &
Pévolution de DI'Avialtion mais aussi aux hauls
fonelionnaires étrangers chargds de UAviation Gi-
vile, aux Directenrs d’adroports et & tous les tech-
niciens, eonstructeurs, auteurs de projets concer-
nant les adrogares ou les pistes, entreprencurs
travaiilant sur les bases aériennes, ete...

La deuxiéme ci la troisigme partie de I'Instruec-
fion concernant la construelion des adrodromes
ol les installations de séeurité feront également
I'ohjet d’'une prochaine révision selon les méthodes
analogues.

Enfin, il est prévu une édition en anglais et
une édition en espagnol.




PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE DU P.C.M.

Jédance du Mercredi 10 QOctobre 1956

Le Comité du P.C.M s'est réuni, le mercredi 10 oclo-
bre 1956, au Ministére des Travaux Publics, & Paris.

Eiaient présents : MM. Mothe, Président du P.CM.,
Cachera, Vice-Président, Laure, Secrétaire, Agard.
Arquié, Boudet, Brisson (représentant M. Bowrriéres).
Brunot, Chevrier, Cot, Fertin, Filippl, Fuzequ, Giraud.
Hirsch (représentant M. Frybourg), Lafond, Lilort de
Buffévent, More!, Membres,

Absents excusés : MM. Fischesser et Lambert, Vice-
Présidents, Wennagel, Trésorier, Alias, Balian, Baguer-
re. Clermont, Goutier, Mathieu, Meunier, Prot et Ven-
tura, Membres.

Assistaient & la séance: MM. Armengaund, Bonit-
zer ¢t Fonlaine,

La séance est ouverte & 14 h, 55,

1y Approbation du P.V. de la précédenie séance.

Sous réserve de la rectification d'une erreur maté-
rielle au § 2° : Statut des Ingénieurs des Ponts el Chaus-
sées, lire «+ Comité Technigue Peoritaire » au lisu de
« Commission Administrattive Paritaire », le Comiié
du P.CM. adopte le texte qui lui a &é soumis pour le
procés-verbal de la séance tentue le 27 aolt 1956,

2°) Condolémces.

Le Comité adresse ses condoléances émues & lo
suile de la mort du Coamarade Dumay. Ingénieur en
Chef des Ponits et Chaussées & Constantine, victime
d'un accident d'avion doms l'occomplissement de ses
fonctions.

3°) Sicaiut des Ingénieurs des Ponis et Chaussées.

M. Mothe foit connaitre au Comiié que la guestion
n'a gubre évolué en raison des vacances. Le projet
de Statut es! toujours & l'examen & la Direction du
Personnel, qui veut en faire la mise qu point en tenant
compte des propositions formulées par le Conseil Gé-
néral des Ponis et Chaussées.

4°) Le probléme des Adjoinis Techniques.

M. Mothe signale que l'article publié sous ce titre
dans le N° de Juin 1956 du Bulletin du P.CM. a sou-
levé des réserves de la part de Groupements d'Ad-
joints Techniques, qui estiment trop modestes les pro-
positions du P.C.M. 1 était cependomt bien indiqué que
ces propositions avaient été étudides dans le cadre
des indices et des ieoxtes existents et dans le souci

d'une amélioration immédiate d'une situaiion trés in-
quiétante eu égard aux tGches nouvelles qui incombent
aux Services Routiers notamment. Ce n'est pas dire
que le P.CM. ne gerait pas faverable & des mesures
qui donneraient une satisfaction plus compléle aux
désirs des Adjoinis Techniques.

5%} Rémunérations accessoires.

M. Mothe signale gue le Minisiére des Finomces a
I'intention d'inclure dans le Budget de 1957 un prélé-
vement exceptionnel sur les indemnités pergues par les
Ponts et Chaussées, pour les oclivilés accessoires,
argument étant pris que ces activités correspondent
d'une menmidre indirecte & certaines dépenses pour
I'Btat, Le Secrétaire d'Blat cux Travaux Publics, apres
discussion, se serait vu obligé d'admetirte ce préléve
ment, ayant toutefois oblenu son dbaissement & 10%
au lieu des 20% demandés. Le Minisiére des Fincances
ne serait pos opposé & une revision corrélative du
niveau ou du taux de ‘certaines indemnités versées par
les Coliectivités locales.

Le Comité du P.C.M unanime s'éléve trés vivemenl
contre le principe du prélévement et demande & son
Président de faire part au Ministre de sa protestation
en les termes les plus énergiques. Cependamt si ce
préldvement ne peut éire évité, il convient d'etudier
dans quelles conditions il devrait s'appliquer et quels
sont les relévements corrélaiifs de toux & envisager,
compte tenu du fait que l'abaissemeni du pouvoir
d'achat de la monnaie depuis 1948 justifie de toute
fagon le relévement de divers de ces taux. Le Comité
se penche trés attentivement sur cette quesiion. Il res-
sort diverses directives qui, complétées par une étude
siatisticque & lacuelle vont procéder divers Délégués,
parmetiront au Président de préciser doans la protesio-
tion sus-visée les modalités d'aopplication eventuelles.

6°) Aviation Civile,

M. Cot fait le point des questions d’ordre général en
cours d'examen au Secrétariat Général d'Aviation
Civile ot Commerciale. [ est ensuite décidé que le
Président et une Délégation du Comité rendront visite
at Secrélaire Général.

7% Cadres du M.R.L.

Le Comite est informé que, sous le couvert du pro-
jet de loi Cadre des Fonctionnaires du MRL., est
proposée la création d'un Corps unique d'Ingénieurs



Urbanistes. Le Comité ne peut que maintenir trés fer-
mement la positicn gu'il a déja prise & ce sujet.

8% Travaux Publics de I« F.O.M.

M. Mothe rend compte de l'audience accordés par
le Directeur du Personnel des Trovaux Publics d'Quire-
Mer le 19 seplembre 1956 et de l'almosphére irés
favorable dams laquelle elle s'est déroulée. Le P.CM.
ost prié de faire connaiire ses observations sur les
projets de décreis d'application de la loi-cadre. M.
Buisson donne ses observations sur ces projets et la
réponse du P.C.M. sera arrétée en conséquence.

%) Tournée du P.CM. en 1957.

M. Mothe donne connaissance des permiers rensei-
gnements qu'il vient de recevoir au sujet de la tournée
envisagée en Corse el en Sardaigne. Le Comité prend
note de ces renseignements et demande @ M.Mothe de
poursuivre l'étude de l'organisation de cette toumnéde,

La séance est levée & 17 h. 30 ; la prochaine réunion
du Comité du P.CM. aura lisu le lundi 5 novembre
1956, & 14 h. 15.

Le Président,
P. Mothe.

Le Secrétaire,
A. Laure.

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

Séance du Mercredi 10 Octobre 1956

Le Sous-Comité de la Seciion Ponts et Chaussées
du P.CM. s'est réuni le mercredi 10 octobre 1956, au
Ministére des Travaux Publics, & Paris.

Etaient présents : MM.Mothe, Président du P.C.M.,
Cachera, Vice-Président, Laure, Secrétairs, Agard,
Arquié, Baudet, Brisson (représentant M. Bourriéres).
Brunot, Chevrier, Cot, Feriin, Filippi, Fuzecu, Giraud,
Hirsch (représeniant M. Frybourg), Lafond, Lifort de
Buffévent, Moret, Membres.

Absents excusés: MM. Lambert, VicePrésident,
Alias, Baquerre, Gautier, Mathieu, Meunier, Prot, Wen-
nagel, Membres.

Assistodent & la séance : MM. Armengeaud, Bonitzer
et Fonlaine.

Lo séance est ouverte & 17 h. 30.

1"} Approbation du P.V. de la derniére séance.

Le Sous-Comité adopte sans observation le texte qui
lul a éé soumis pour le procés-verbal de la séance
tenue le mercredi 27 aoft 1956,

2% Fonds routier de la tranche rurale.

M. Mothe donne lecture duns lettre par laguelle
M. Bagquerre demande !'intervention du P.C.M. pour
faire sorlir les intructions que le Ministére de |'Intérieur
doit établir pour l'utilisation des crédits alloués pour
la répartition des crédits du fonds routier de la tran-
¢he rurale.

Aprés échange de vues, le Sous-Comité charge son
Président do se renseigner sur cette question auprés
du Ministére de !'Intérieur.

3"} Hydraulique Agricole en Algérie,

Il est donné connaissance d'un projet de réorgani-
sation du Service Hydrauliqgue en Algérie, que le
Sous-Comité juge inacceptable.

Lo séonce est levée & 18 h. 30; la prochaine réunion
du Sous-Comité des Ponts et Chaussées aura lieu le
lundi 5 novembre 1958, & lissue de la réunion prévue
ce jourld pour le Comité du P.CM.

Le President,
P. Mothe.

Le Secrétaire,
A. Laure.

SOCIETAIRES DU P.C.M... PAYEZ DURGENCE VOS COTISATIONS

vous éviterez encore toutes majorations de celles-ci...

(voir la page du Trésorier, page 4 du présent Bulletin)

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M, est PARIS 508.39
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Mutations, Promotions et Décisions diverses concernant
les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

LEGION D’'HONNEUR

M. Jacgues Desrousseaux, Ingénicur en Chel
des Mines, Direclenr des Mines et de la Bidérur-
gie au Becrétariat d'Btat & 'Indusirie et au Com-
meree, a €té promu au Grade d'Officier de la
Légion d'Honneur (Décret du 20 octobre 1956,
J.O. dn 25 oeiobre).

NOMINATIONS

M. Adrien Spinetia, Ingénieur cn Chef des
Ponts ef Chaussées est nommé Directeur du Per-
sonnel, de la Comptabilité et de 1'Administration
Générale & I'Administration Centrale des Travaux

¢ Publics, des Transports et du Tourisme, 4 eomp-

'ter du 5 novembre 1956, en remplacement de
| M. Loubigre, retraits (Décret du 19 octobre 1956.
{F.0. du 20 octobre). -

{ Les Ingénieurs-Eléves ci-aprés sont nommeés
Ingénieurs des Ponis ef Chaussées de 3° classe,
4 compfer du 1% octobre 1956 (Décref du 16 oeto-
hre [956. J.0. du 20 octobre) : MM. Gérard
Franck, Claude Abraham, Eric Prandi, Dominique
Schaefer, André Gambrelle, René Coulomb, Paul
Vauday, Alain Laglier, Philippe Lapillonne, Char.-
les Brignon, Pierrc Tronchet, Etienne Chambron,
Jean-Marie Chauvin, Jean Millis, Jean Citerne,
Michel Lachaze, Yves Weau, Jean Chappert, Yvos
Camarés, Marcel Dussine, Alain Gautier, louis
Essig, Philippe Roger, Michcl Gaudin.

RETRAITES

M. Piere-Paul Rambaud, Ingénicur en Chel des
Ponts et Chaussées & Gap, a 6t6 admis A faire
valoir ses droits & la relraile & compter du 23 ovc-
tobre 1956, date de cessation de ses fonctions
{Décret du 22 octobre. J.O. du 27 septembre).

M. Gaston Lévéque, Ingénieur en Chel dos
Ponts et Chaussées & Chaleauroux, a été admis 2
faire valoir ses droits A la retraite & compter du
15 octobre 1956, date de cessation de ses fonctions
(Décret du 22 septembre 1956, J.0. da 27 sep-
tembre).

M. Edouard Balensi, Inspecteur Général des
Ponts et Chaussées aux Charbonnages de France,
est admis & faire valoir ses droits &4 la retraite
& compter du 6 novembre 1956, date de cessalion
de ses fonetions (Déerct du 16 octobre 1956, J.0O,
tu 20 octobre).

M. Paul Loublére, Directeur du Personnel, de
la Comptahilité et de DAdministration Générale
& PAdministration Centrale des Travaux Publies,
est admis & faire valoir ses droits &4 la retraite a
compter du 5 novembre 1956, date de cessalion
de ses fonetions, el nommé Directeur Honmoraire
(Décret du 19 octobre 1956, J.O. du 20 octohre:,

MUTATIONS

M. Jacques Tanzi, Ingénicur des Ponts ef
Chaussées & Tulle, a été chargé, & compter du
1 septembre 1956, & la résidence de Marseille,
de PArrondissement 3pécial du Service Ordinaire
des Ponts et Chaussées du Départementi des Bou-
ches-du-Rhodne, en remplacement de M. Attali,
muté {Arrété du i septembre 1956, J.00. du 7
septembre).

M. Jean-Emile Cambau, Ingénisur des Ponis
et Chaussées & Pau, a été chargé, & compter dune
date qui sera fixée ultérieurement, & la résidence
de Tarbes, des fonctions d'Adjeoint & Pingénieur
en Chef du Service Qrdinaire des Ponis el Chaus-
séfes du Départementi des Hautes-Pyrénées (Ar-
rété du 22 aotit 1956, J.0, du 7 septembre).

M. Albert Baste, Ingénieur en Chef des Ponts el
Chaussées 4 La Rochelle, a éié chargé, pour
compter du 1°° gctobre 1956, de la 16° Inspection
Générale des Services des Ponfs et Chaussées on
rempiacement de M. Mitault, muté (Arréld du
22 aofQit 1956. J.O. du 7 septembre).

M. André Bayet, Ingénieur des Ponts et Ghau--
sées 4 Sainie-Ménéhould, a été chargé, & comp-
ter du 1* octobre 1956, a la résidence de Char-
tres, de 1'Arrondissement Nord du Service Ordi-
naire des Ponits el Chaussées du Département
d'Rure-et-Loir, en remplacement de M. Arquié
(Arrété dn 22 aolt 1956, J.0. du 7 septembre}.

M. Pierre Giraudet, Ingénicur des Ponts et
Chaussées 4 Alger, a dié chargé 4 la méme rési-
dence, pour compter du 41 oetobre 41956, du
Service des Travaux de la Direction des ‘I'ravaux
Publics et des Transporis d’Algérie, en remplace-
ment de M. Chamblan, décédé (Arriétéd du 23 aoil
1956, J.0. du 7 septemhbre).

M. EBugéne Teule, Ingénieur des Ponts el
Chaussdes 4 Alger, a été chargé, 4 la méme rési-
denee, pour compter du 1° octobre 19568 du Bu-
reau Technique des Travaux d'Architecture de
1"Algérie (Arrdté du 23 aohQt 1966, J.O. du 7 sep-
tembre).
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M. FErnesi Fontana, Ingénieur en Chef des
Ponts et Ghaussées & Arras, a été nommé Direc-
feur de la Reconslruction & PAdministration Cen-
trale du Seccrétariat d’Etat & la Reconsiruction
st du Logement, en remplacement de M. Elachére,
muié (Décret du 24 septembre 1956, J.0. du 25
septembre}.

M. Raymond Riquois, Ingénieur en Chel des
Ponts et Chaussées & Paris, a été maintenu, pour
une nouvelle période de cing ans a4 compter du
t°r septembre 1956, en service détaché auprés
I'Electiricité de France (Arréfé du 206 septembre
1956. J.O. du 2 octobre).

M. Robert Murard, Ingénieur en Chef des Mines
& Paris, a éié mainfenu, pour une nouvelle période
de cing ans, & compter du 1 juin {956, en ser-
viee détaché au sidge social du Bureau Minier de
la France d'Qutire-Mer (Arrété du 26 septembre
1956, J.0. du 2 octobre).

M. Jacques-Marcel Deschamps, Ingénieur des
Ponts et Chaussées 4 Chalon-sur-8aone, a dfé
chargé du Service des Ponts ef Chaussées du
Département de la Martinigue, en remplacement
de M. Brog, Il remplira les fonetions d'Ingénieur
en Ghef a partir de la veille du jour de son embar-
quement {Arrété du 26 septembre 1966, J.O. du
7 oectobre).

M. Gaston Rousseau, Ingénieur des Ponts ct
Chaussées & Arras, est chargé, & compter d’'une
date & fixer ultérieurement & la résidence de Lille,
de I'Arrondissement spéeial du Service Ordinaire
des Ponts et Chaussées du département du Nord
(Arrété du 27 sepiemibre 1956, J.0. du 7 octohre).

Soni maintenus dans la disponibililé pour cing
ans, & partir des dates ci-aprés indiquées, les
Ingénieurs du Corps National des Mines suivanfs
{Arrétés du 21 aofit 1956. J.O. du 2 octobre)

— M. Robert Babein, Ingénicur Général des
Mines, 4 compter du 1% juin 1956, auaprés de
I'Union Sidérurgique Lorralne (Sidelor) ;

—- M. Jean Despertes, Ingénieur en Chefl des
Mines, 4 compter du 1° avril 1956, auprés des
Etablissements Kuhlman ;

~— M. Jean-Tony dJean, Ingénieur en Chef des
Mines, & compter du 1** mars 1955, auprés de la
Bociété P'Air Liguide ;

— M. Pierre Jouven, Ingénicur en Che! dos
Mines, & compler du 1** avril 1955, auprés de la
Compagnie Péchiney ;

~— M. André Legendre, Ingénienr rn Chel des
Mines, 4 compter du i janvier 1956, auprés de
la CGompagnie des Forges ef Aciéries de la Marine
ct de Baint-Tiienne ;

— M. Mauvrice Borgeaud, Ingénicur c¢n Chef des
Mines, & compter du ft° avril 1955, auprés des

Sociétés des Forges of Aciéries du Norvd el de
Densain-Anzin :

— M. Jean Hue de la Celombe, Ingénicur des
Mines, & compter du 1° avril (955, auprdés de la
Société Denain-Anzin ;

— M. Jean katourte, Ingéniecur des Mines, a
compter du 1° avril 1955, auprés de la Boeicte
Métallurgigue de Knutange.

M. Pierre Terestechenko, Ingénieur des Mines,
est maintenu en disponibilité pour cing ans, &
compter du 1* avril 1955, & la Société Electro-
Chimie, & Paris (Arréié duo 1 octobre 1956, J.0.
du 9 octobre).

M. André Charpentier, Ingénieur des Ponls el
Chaussées, en service détaché au Minisiére des
Affaires Elrangéres {Helations avee les Ktats
Associés), & Paris, a été réintégré 4 compiler du
23 octobre 1956 et affecté & la Direction de I'In-
frastructure Aédronautique & Madagascar (Arrété
du 28 septembre 1956. J.0. du 10 oeticbhre).

M. Roger Gaspard, Inspecteur Général des
Pontis et Chaussées est mainlenu, pouar une nou-
velle période de cing ans, & compler du 9 juillet
1958, en service détaché en gqualité de Directour
Général d'Eleciricité de France (Arrété du 8
octobre 1956, J.0. du 10 octobre).

M. Didier Otivier=Martin, Ingénieur rn Chef des
Ponts et Chaussées est maintenu, pour une pério-
de de cing ans, & comptler du f* juillei 1956, en
sarvice détaché comme Directeur de I'Equipement
auprés de I'Eleetricité de Franee (Arrdté du 8
oclobre 1856. J.0. du 12 octobre).

M. Arthur Longeaux, Ingénieur en Chel des
Ponts et Chaussées & Tours, a éLé chargd, A
compter du 16 oetohre 1956, du Service des Ponis
et Chaussédes du Département dn Pas-de-Galais,
en remplacement de M. Fontana, mulé (Aredté du
12 octobre 1956. J.0. du 13 oclobre).

M. André Savornin, Iugénieur en Ghel des
Mines, en disponibilité, est placé en service déta-
ché & la Mission Frangaise d’Aide Economique ef
Technique & Saigon, & la disposition du Gouver-
nement du Viet-Nam comme exper{ industriel
pour ¢ing ans A compter du 7 juillet 1956 {Avrite
du 8 oetlobre 1958, J.0. du 13 oelobre;.

M. Henri Kemler, Ingénicur c¢n Chef des Ponts
el Chaussées & Oran, a été, pour compler du 1°7
octobre 1956, maintenu comme Ingénieur en Ghef
chargé des fonclions de Chef du Service de 'Ha-
bitat et do I'Urbanisme & la Direction des Tra-
vaux Publics et des Transports au Gouvernement
Général de T'Algérie (Arrété du 29 sepiembre
1956, J.0, du 14 octobre).
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M. André Juzeau, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées, en disponibilité pour convenances person-
nelles, a 6té placé, pour compter du I* octobre
1956, en service détaché auprés du Ministére de
la France d’Outre-Mer, pour une durée de cing
ans {Arrété du 29 septembre 1956. J.O, du 14
octobre).

M. Bernard Petlgny, Ingénieur des Ponfs el
Chaussées a4 Tunis, a été chargé, pour compier
du 1°¢ octobre 1956, du Service des Ponis el
Chaussées du département de la Haute-Badne, a
Vesoul (Arréié du 3 octobre 1956, J.0, du 14
octobre).

M. Yves Huet, Ingénieur des Pants ot Chaussées
4 Avranches, a été chargé, a la résidence de
Saint~Brieue, & compter du 1°" octobre 19586, de
l'Arrondissement Est du Service Ordinaire des
Ponts et Chaussées du Département des Cotes-
du-Nord (Arrété du 12 octobre 1956, J.O. du 21
octobre}.

M. Robert Cassoux, Ingénieur en Chel des
Ponts el Chaussées 2 Foix, a é1é chargé, & comp-
ter du 23 octobre 1956, &4 la résidence de Gap,

des Services des Ponts el Chaussées du Départe-
ment des Hautes-Alpes, en remplacement de B
Rambaud, retraité (Arrété dun 12 octobre 19506,
J.0. du 21 octobre).

M. Jean-Pierre Michon, Ingénieur des Ponts
el Chaussées & Sézanne, a été, pour compter du
1** novembre 1956, affecté au Service de I'Infras-
tructure Aéronautique de 'Algérie (Arréié «u
12 octobre 4956, J.0. du 21 octobre).

M. Georges Tinturier, Ingénieur des Ponts et
Chaussées 4 Bordeaux, a été, pour compter du
i*r oclobre 1956, nommé au Service Bpécial des
Bases Aériennes de la Gironde, en remplacement
de M. Max Dumas, muté (Arrété dn 12 octobre
1956. J.0. du 21 octobre).

M. Michel Banal, Ingénieur des Ponis et
Chaussées 4 Rouen, est placé pour une période
renouvelable de cing ans, 4 compler du f°* juillel
1956, en service détaché auprés DI'Electricilé de
France, comme Directeur Régional Adjoint de la
Région d'Equipement Hydrauligue Massif Central
{Arrélé du 17 octobre 1956, J.O. du 23 octobre).

NAISSANCES.

Frangois, Agnés, Régine, Jean et Georges Des=
chénes onti la joie de faire part de la naissance,
a4 Bainte-Adresse, le 14 septembre 1956, de leur
sceur Florence, sixidme enfant de notre Camarade
Henry Deschénes, Ingénieur en Chef des Ponls
et Chaussées au Havre,

Elisaheth, Nicole et Bernard Wuiilot font part
de la naissance, b Alds, le 23 septembre 1856, de
leur petit fréve Michel, quatridme enfanl de noire
Camarade Jean Wulllot, Ingénieur cn Chef des
Mines & Alds.

Toutes nos félicitations aux heureux parents.

MARIAGE.S

Notre Camarade Louis Saulgeot, Ingénieur en
Chef des Ponts el Chaussées & Paris, Directeur
du Gaz et de I'Electrieité an Ministére de I'Indus-
trie et du Commerce, fait part du mariage dec
Mademoiselle Marie-Noéle Saulgeot, sa Fille, avee
M. Jean Mangin.

La bénédiction nuptiale a été dounde le jeudi
25 octobre en I'Eglise N.-D. de Passy.

Notre Camarade Maurice Albert, Ingénicur des
Ponts et Chaussées & Bourges, fait part du maria-
ge de Mademoiselle Anne-Marie Albert, sa Fille,
avec M. Pierre Maisonneuve, Ingénieur Militaire
des Fabrications d’Armement. La bénédiction

nuptiale a été donnéde le 30 octobre 1956 en
I'Eglise de Saini-Boulehard & Bourg.

Tous nos veeux de honheur aux nouveaux épous.

DECES.

Nous n'avons appris qu'a la mi-octobre la mort
de noire Camarade Louis Chamblan, Ingénieur
des Ponts et Chaussées i Alger ou il est ddeédd
le 19 juillet 1956, avant le décret «du 3 aoclt qui
lui a atiribué la Croix de Chevalier de la Légion
d’Honneur.

Le retour d’'une lettre qui lui avail été adressée
par MAdministralion du Conseil Général des Ponts
et Chaussées a appris, au début du mois d’octobre
1956, le déeés de notre Camarade Georges Pocard
du Cosquer de Kerviler, Inspecteur Général «es
Ponts ef Chaussées en refraite, 4 Arras,

Notre Camarade Jean Antoine, Ingénicur en
Chef des Ponis et Chaussées & Paris, fait de la
mort de M. Louis Antoine, son Pére, décédéd subi-
tement & Strasbourg le i*F octohre 1956.

Madame Monsenergue fait part de la mort de
son Mari, notre Camarade Henri-Bernard Monse~
nergue, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur des Travaux Maritimes de Toulon, oft
il est déeédé le 2 octohre 1956. Les obseques onl
eu lieu le 5 octobre on I'Eglise Saint-Cyprien de
Saint-Jean-du-Vvar.

Nous assurons les familles des défunis de toule
nolre sympathie atiristée.
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]
NECROLOGIE

M. Lucien DUMAY

ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées
a Constantine

Le 7 octobre 1956, notre Camarade Lucien
Dumay, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées
4 Constantine, est mori, dans l’accomplissement
de ses fonotions, d'un acecident d'aviation.

Extrait de la lettre adressée le 9 octobre 1956 4
Madame Dumay, per M. Paron, Inspecleur Général
de UAdministration en Mission Extraordinaire pour
la Région de UEst Algérien :

« Je confie 4 ce message le soin de vous porter
mes respectueuses condeléances et de vous dire
le regret immense gue provoque la disparition de
M. Dumay, dont javals apprécié lintelligence,
I'expdérience, le sens du devoir et le désir de servir.
G'est un Chef d’clite qui est eulevé a PAdminis-
tration qui le pleure. Appelé & Paris, je ne pour-
rait étre présent aux obségques et jo vous pric do
m'efl eXCUSEr ».

Extrait de Uallocution de notre Camarade BARBET,
Président du P.C.MA., aur obségues de noire Cama-
rade DUMAY :

Né en 1911 & Rio Salado dans le dépariement
d’Oran, Lucien Dumay voyail sa jeunesse studieu-
se ecouronnée par son admission & I'Ecole Poly-
technique en octobre 1930. Son rang de classement
en fin d'études lui permettait d'enirer 4 1'Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées d'ou il sortait
Ingénieur ordinaire des Ponis et Chaussées en
octobre 1935. .

Affectéd au Service des Travaux Publics de la
France d'Quire-Mer, il consacrait Pannée 1936
4 perfectionner sa formation scientifique en sui-
vani les cours de la Faculté des Sciences de Puris
(Iustitut Poincaréd 1935-1936). Aprés une nouvelle
ahnée passée au Bervice de I'Aéronautique Civile
au Ministére des Colonies, il étail enfin affects
le 1** septembre 1937 & 1'Office du Niger auguetl il
apporta notamment son active collaboration & la
construction du grand barrage de Sansanding.

Il devait séjourner au Soudan jusqu'au début
de 1945, puis étre affectéd 4 Bdne, comme chef
d’exploitation du port le 1* mars 1945.

C'est & cette méme épogue gqu’il prenait pour
la premitre fois contact avec le Constantinois
auquel il devait par la suite consacrer le majlleur
de lui-méme.

Muté sur sa demande & Mostaganem le 17 [é-
vrier 1947, il était chargé de I'important arron-

Lucien Dumay
Ingénicur en Chef des Ponts et Chaussées

dissement de I'Ouest Qranais qu'il abandonnail
eir février £951 pour occuper les fonctions d'ad-
joint & T'Ingénieur en Chef chargé de la eircons-
cription nouvellement créée de la Colonisation
el de I'Hydrauligue du Constautinois, louctions
quil remplit jusqu’au f° octohre 1055, date 2
laquelle il prenait la téle de ce Service.

Ses gualités de ehef étaicnt sanctionndes dans
des conditions particuliérement flatleuses le 1°F
aolut 1956 par sa nomination au grade d’Ingénieur
en Chef des Ponts ef Chaussées.

81 les taches d'Ingénieur du Service ordinaire
avaient retenu l'attention de Lucien Dumay, qui
g'élait efforcé dwmpporter au probléme routlier
en perpétueile évolution des solutions adaptées
tout & la fois au besoins et aux moyens finan-
ciers généralement limités, en fait, ¢’est surtout
dans le domaine de I'Hydraulique que motre Ca-
marade a trouvé sa vérilable vocation et réalisé
I'eeuvre marquante de sa trop bréve carriére.

Il avait rapporté du Scoudan et de ses activités
premiéres le sentiment profond que dans nos
pays d'Afrique ou 'évolution démographique im-
pose un aceroissement cveeplionnel des moyeus
de production pour faire face aux besoing les plus
immédiats, il importait de lirer le meilleur parti
des ressources que la nature metlait & Ia dispo-
sition des hommes. I! pensait gque P'équipement
de foutes les terres susceptibles d’6ire mises en
valeur devait étre résolumeni poursuivi, que
¢'était un impératif auquel il était impossible
d'échapper, en Algérie plus spécialement ou les
ressources les plus immédiatement exploitables
reposent sur l'agriculture et 'élevage.

Et c’est parce qu'il était convaincu de la portée
de cet axiome qu'il consacra toule sen intelli-
genoce, toutes ses activités, toute sa fei dans la
mise en valeur des vastes superficios, encore mal
exploitées, du Constantinois.

Pendant prés de cing longues anndes, on le
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voit attaguer ef mener de Tront les problémes les
plug divers gui se posaient & lui. Aprés la mise
au point des cnsembles classiques f{ribulaires
des barrages réservoirs du Ksoh et des Zardézas,
il oriente ses efforts vers 1'utilisation des eaux
de raisellement pérennes ou e crues. Puis »'im-
pose tout naturellement a son esprit des équipe-
ments plus modestes mais toul aussi productifs
af c'est I'étude ef 'aménagement des périmeéires
secondaires en cours d’achévement ou entrepris
de Fourchi, d'Hammam Plaisance, de I'Oued El
Kebir, de 1'Gued Endja et de la Soummam ct j'en
passe. I] y'efforee dans le méme temps de vécu-
pérer par voie de drainage les ferres susceplibles
de I'élre notamment dans les plaines &'Ain M'Lila,
des Tacs, de Montesquieu. I développe les recher-
clhes par sondages des nappes souterraines et
apporte une aide efficace au Bervice des Kfudes
Seientifiques chague fois qu'il est fait appel 2
~on esprit de collaboration.

Son amour de Ueffort, sa passion de serviv el
de lutler pour imposer autour de fui sa Tol dans
Pavenir de ce pays l'ont incité & mainlenir en
gebivité les trés nombreux chantiers relevant de
son autorité, malgré les difficultés du moment,
malgré l'insécurité, malgré les résisiances op-
posées par des exécufants qui éprouvaient sou-
vent de jusies craintes pour leur vie. Payant de
sa personne, il g'était remis & piloter afin de eir-

culer plus facilement et d'atteindre rertaines ré-
gions souvent inaccessibles par la route. Il se
dépensait sans compter. L'efforl ne le rehutait
pas, seul compiait pour lui le résuttaf qu'il pou-
vait en atfendre.

Au cours de son dernier passage & Alger, il y
a2 quelgues jours A& peine, comme on lui faisal
observer combien était dangereuse la vie qu'il
menait, il eut cette réponse donlt mous pouvons
hélas apprécier ioute ['émouvante grandeur
« Evidemment, mais si vous saviez combien elle
est passionnante et mérite d'étre véeue ! »

Que dire de homme, du camarade, de 'ami ?

Ceux gui l'out approché saveul guels senli.
ments délicats, quelle bonté justinetive il cachail
sous cefte vivacité de gestes et d’esprit qui frap-
pait de prime abord.

Infiniment droit, dévoué A ses amis, atientif
au sort de ses collaboraleurs de fous grades,
fidtle & ses chefs, Tucien Dumey laisscera dans
Fespril de ceux qui auront eu e rave privilége de
le bien connaltre, le souvenir d'un homme qui
allizit & une intélligence efficiente la tounacilé
et Fautorité souriante qui font les chefs.

Puissent cette consolante pensée ct I'unani-
mité des regrets gue sa disparition prématurée
laissera parmi nous, apporter aux étres chers sur
gui veillait sa vigilanie affection un apaisemeni
a4 leur souffrance et une raison d'espérer.

Les Journées de VExtensométrie

Une exposilion s'est tenue I'hiver dernier & la
Maison de la Chimie sur les différents matériels
et appareils d'extensométric et leurs applications.

Gelte exposition éiait organisée par deux Asso-
ciations, savoir :

— Agsgociation Fraucaise de Recherches et
d'lssais sur les Matériaux ot les Gonstraetions,
12, rus Brancion & Parvis 1567

— Groupemeni pour UAvancement des Mdtho-
des d'Analyse des Contraintes, 10, rue Yaugquelin,
Paris 5* {GANACH.

La documentaltion unigue qui se {rouvall réu-
nie dans cette exposition vient d'étre éditée sous
fa forme d'un Album « Les Jeurnédes de I'Exten-
soemétrie » (1).

(H G.AMAC, Editeur,

On y trouve une introduction de M. Le Boiteux,
le texte des counférences prononcfies 1o jour de
Uinaunguration de I'Exposition par MM. Jourdain,
Bellier ¢{ Boutefoy et des monographies védigies
par ehague exposant sur le matériel présentd,

Ces mounographies contiennent une deseriplion
détaillée des apparecils de mesure d'extensomdlrie
(straingages, cordes vibrantes, vernis crague-
lants, cte...), ainsi gue de nombreux exemples
d'ntilisation dans D'automobile, aviation ou v
batiment et constituent ainsi un inventaire com-
plet ¢t acluel des ressources francaises de Pex-
tensoméfrie. Un tel recueil constitue un document
unique, qui a sa place dans la bibliothéque de
fous les Ingénieurs.

SQCIETAIRES du P.C.M... PAYEZ D’URGENCE VOS COTISATIONS !

vous éviterez encore toutes majorations de celles-ci...
(Voir la page du Trésorier, Page 4 du présent Buylletin)

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M, est PARIS 508.39
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