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posee une Solution optimale, formulee
au mieux des regles de l'art. Le Code
d'ethique professionnelle mis au point
par l'ASIC cree les conditions prealables
necessaires.

Rentabilite

L'ASIC a attache une importance toute
particuliere ä un nouvel eiement, la
rentabilite, qui figure maintenant expresse-
ment comme postulat dans le code.
L'obligation de presenter une Solution
economique ne signifie pas que l'ingenieur

ASIC doive rechercher la Solution
la meilleure marche. II lui appartient plutöt

d'essayer de trouver la Solution la plus
avantageuse ä terme au point de vue du

coüt, apres avoir tenu compte de tous les
facteurs. En d'autres termes, l'exigence
de rentabilite demande de l'ingenieur
non seulement de la fantaisie et de la
creativite, mais aussi la faculte de penser
en gestionnaire. Or des solutions verita-
blement economiques ne peuvent etre
proposees de toute evidence que par un
ingenieur ayant les qualifications profes¬

sionnelles et l'esprit d'independance
dans les postulats definis ci-dessus par
l'ASIC.

Commission d'ethique professionnelle

Tout Code d'ethique professionnelle
etabli par une association professionnelle

n'a de valeur et d'efficacite que dans
la mesure oü il est dote des moyens
garantissant son application. Avec la
Commission d'ethique professionnelle
qui vient d'etre instituee, l'ASIC dispose
maintenant d'un organisme independant
du comite, qui a pour täche de surveiller
l'application du code. Ce qui est
nouveau, c'est que non seulement les
membre de l'ASIC peuvent faire appel ä

la Commission d'ethique professionnelle,

mais que les mandants sont habili-
tes, eux aussi, ä lui presenter le cas
echeant une plainte contre des membres
de l'ASIC. La Commission d'ethique
professionnelle peut prononcer des Peines

disciplinaires pour reprimer les
infractions. Une peine conventionnelle
pouvant aller jusqu'ä Fr. 10000.- est

entre autres prevue. On peut donc dire
que le Code d'ethique professionnelle
mis sur pied par l'ASIC ne consiste pas
seulement ä exprimer des desirs qui ne
seraient pas assortis de sanctions.

Les ingenieurs ASIC
prennent leurs responsabilites

Le nouveau Code d'ethique professionnelle

vise ä mieux sensibiliser les membres

quant ä leur responsabilite personnelle.

Ils sont animes par la volonte de se
distinguer par la qualite toute particuliere

de leurs prestations de Services dans
le domaine de la construction; ils visent ä

garantir ä leurs mandats qu'ils sont gui-
des par le souci de rechercher en toute
independance et objectivite des solutions
optimales tant sur le plan economique
que technique.

Adresse de l'auteur:
Urs Hess, Dr en droit
Avocat et notaire
Stadthausstrasse 6

6003 Lucerne

Essai d'un nouveau procede
de sondage
au laboratoire souterrain
du Grimsel

La Cedra (Societe cooperative
nationale pour Pentreposage de
dechets radioactifs) communi-
que qu'elle est arrivee, dans son
laboratoire souterrain du Grimsel,

ä «radiographier» les formations

rocheuses avec une precision

encore jamais atteinte. Pour

ce faire, on a mesure la duree de
transit d'ondes sonores sur des
milliers de parcours entre trois
forages paralleles qui delimitent
une surface d'environ 30000 m2.
Ce meme procede sera utilise
lors des sondages qui seront
effectues prochainement en vue
du stockage final des dechets de
faible et moyenne radioactivite.
L'echographie par couches —

utilisee surtout en medecine —sert ä

examiner la structure des roches
susceptibles d'abriter un depöt
final sans les endommager. Pour
les recherches au Grimsel, on a
choisi un secteur presentant aussi

bien des roches compactes que

fissurees. Entre juillet et octobre
1985, des ondes sonores ont ete
emises ä differentes profondeurs
ä partir de chacun des trois forages

horizontaux. Des capteurs,
appeles geophones, places dans
les autres forages ont enregistre
l'arrivee des ondes. Si ces dernieres

traversent une zone de
perturbation, elles sont amorties et
mettent plus de temps pour
atteindre le capteur.

Tomogrammes de la röche

Un ordinateur convertit les
nombreuses mesures ainsi obtenues
en un tomogramme en couleurs
(representation graphique d'une
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Afin de «radiographier» avec des ondes acoustiques les environs du laboratoire souterrain de la Cedra au Grimsel,
ony a fait detoner de faibles charges explosives. Ce meme procede sera egalement utilise pour les sondages en vue
du stockage final des dechets de faible et moyenne radioaclivile. (Cedra.)

couche). Les couleurs traduisent
les divers degres de stabilite de
la röche. Les premiers resultats
montrent que la densite d'ondes
choisie par la Cedra permet
d'identifier des zones perturbees
d'environ un metre de puissance
et de les discerner si elles sont
distantes d'au moins 2,5 m.
Outre les surfaces entre les forages,

un profil vertical a egalement
ete «radiographie» au Grimsel.
Dans ce but, on a provoque des
ondes sonores, dont l'arrivee a

ete enregistree dans la galerie du
laboratoire, au moyen de faibles
charges explosives declenchees
depuis la surface (420 m au-dessus

du laboratoire).
Comparees ä des mesures simi-
laires effectuees au Canada et en
Suede, Celles de la Cedra ont ete
realisees sur un bien plus grand
nombre de parcours (16000). Un
rapport final sera presente d'ici la
fin de l'annee. C'est egalement
en 1986 qu'une societe suedoi-
se specialisee entreprendra au
Grimsel une campagne de mesures

analogue au moyen d'ondes
electromagnetiques (radar). Les
essais preliminaires se sont ache-
ves avec succes en automne 1985.

Les nouveaux ascenseurs
de la Tour Eiffel

Les nouveaux ascenseurs de la
Tour Eiffel ä Paris ont ete inaugu-
res recemment. Maintenant, les
trois millions de personnes, qui
chaque annee viennent visiter ce
chef-d'ceuvre qui date de 1889,

peuvent y acceder 365 jours par
an, meme en cas de vent, de neige
ou de grand froid. Dorenavant,
un seul changement d'ascenseur
est necessaire pour parcourir la
hauteur totale de 300 m au lieu de
deux precedemment.
Otis, le plus grand constructeur
du monde, a construit un nouvel
ascenseur forme de deux duo-
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lifts. Chaque cabine a une capacite
de 20 passagers et une hötesse,

ce qui permet de transporter
simultanement 80 visiteurs
jusqu'au sommet de la tour. Gräce ä

cette vision en duo, le contrepoids

conventionnel de la cabine
d'ascenseur a ete supprime, chaque

cabine etant le contrepoids
de l'autre. Les deux machines
electriques de 111 sont placees au
niveau de la troisieme plate-forme.

Les cäbles fixes sur les cötes
de la cabine ont ete galvanises et
des mesures particulieres ont ete
prises afin que la neige et la glace
soient eliminees automatique-
ment. Les cabines pesent 4150 kg
(le poids normal d'une cabine de
meme grandeur est de 2500 kg) et
sont construites en acier, en
aluminium et en verre — le neuf
dixieme des parois et des portes
est en verre. Les cabines de
couleurs vives sont eclairees par des
spots disposes sur les cötes et par
quatre lampes au plafond, ce qui,
le soir venu, donne ä la tour un
cachet romantique. Des batteries
sont fixees sous le plancher de la
cabine afin d'assurer le chauffage,

l'eclairage, le telephone ainsi
que le Systeme de contröle et de
securite.

Un ascenseur incline
dessen le deuxieme etage
Un veritable defi a ete lance aux
specialistes Otis pour la realisation

de l'ascenseur du pilier sud
de la tour, qui relie le sol ä la
deuxieme plate-forme. Est-ce
que Pinclinaison de 55 degres
avait pose des problemes aux
ingenieurs, il y a une centaine
d'annees? Aujourd'hui le point le
plus critique fut de trouver une
Solution pour le changement

d'angle de 55 ä 77 degres. Ce
Probleme a ete resolu par la pose
d'un support suppiementaire,
qui monte et descend en meme
temps que la cabine. L'execution
de la cabine est en acier et en
aluminium, l'interieur en laiton poli.
Le tout est galvanise afin d'eviter
le processus d'oxydation.
Ces renovations sont un nouvel
enrichissement pour la Tour Eif¬

fel. L'oeuvre coneue par l'ingenieur

suisse Maurice Kaechlin
pour le compte de Gustave Eiffel
— qui crea egalement la Statue de
la Liberte aux Etats-Unis — va
feter son centieme anniversaire
dans quatre ans. On compte ac-
cueillir 120 millions de visiteurs
desireux de voir les toits de Paris
du sommet de la Tour Eiffel ä

l'occasion de son jubile.

Survol de soixante ans
d'histoire
de la «Deutsche Lufthansa»

Berlin-Ouest: le mugissement
d'une sirene dechire l'atmosphere

au-dessus de la campagne de
Tempelhof, ä quelques kilometres

de Berlin. Le ronronnement
d'un moteur se rapproche peu ä

peu. Une epaisse fumee grise
s'echappe de la grande chaudiere
installee en bordure de la piste
d'atterrissage. Elle est lä pour in-
diquer la direction du vent. Quelques

minutes plus tard, l'appareil
se pose en cahotant sur le terrain
sommairement amenage. C'est
l'arrivee d'un des premiers
avions de la Lufthansa, le 6 avril
1926.
Tres exaetement trois mois aupa-
ravant, le 6 janvier 1926, une reu-
nion a lieu ä l'Hötel Kaiserhof, ä

Berlin. On y deeide un mariage
force: celui de la « Deutsche Ae-
ro Lloyd AG» et de la «Junkers
Luftverkehr AG ». C'est ainsi que
la «Deutsche Lufthansa
Aktiengesellschaft» voit le jour. En fait
c'est l'Etat qui est l'auteur de cette

fusion. Soucieux de mettre un
terme ä la concurrence ruineuse
ä laquelle se livrent les deux
entreprises, le gouvernement du
Reich a deeide de reduire rigou-
reusement les subventions. Mot
d'ordre invoque: la rationalisation.

C'est avec un parc de 162 avions
que la Lufthansa entreprend le
6 avril 1926 ses vols de ligne.
Cette flotte aerienne composite
et rassemblee des quatre coins de
l'horizon comporte au total
18 modeles d'avions volant tous
sous la meme image de marque:
une grue cendree prenant son
envoi. Les couleurs adoptees par la
firme, le bleu et le jaune, pro-
viennent de la firme Junkers-
Luftwehr. Tous les appareils ont
le meme objectif: le trafic aerien
hivernal, les vols de nuit et
['expansion du reseau aerien vers
d'autres continents. Ce but sera
desormais poursuivi infatigable-
ment. Le 1er mai, ä 2 heures du
matin, un Junkers G24 quitte la
piste d'envol pour assurer la liaison

Berlin-Königsberg. C'est le
premier service de nuit regulier
au monde pour le transport de
passagers.
En etroite association avec la
compagnie aerienne «Avio Li-
nee Italiane SA», la Lufthansa
inaugure des 1928 le premier
Service regulier transalpin de transport

de fret postal. Trois ans plus
tard, eile assurait le trafic de
passagers sur la ligne Munich-Rome.
Six moix presque jour apres jour
apres sa fondation, la Lufthansa
se lance dans Paudacieuse aven-
ture d'un vol experimental de
10000 km entre Berlin el Pekin.
Dans la nuit du 23 au 24 juillet,
deux gros avions Junkers G24
prennent leur envoi pour un
Premier vol autour du monde. Les
moteurs ont ete convertis pour
fonetionner uniquement ä Pes-
sence. En resume: une perte de
puissance. Pour realiser un
meiange approprie de carburant la
quantite süffisante de benzol fai-
sait tout simplement defaut. Le
30 aoüt, les appareils allemands
se posent ä Pekin. II leur aura fallu

exaetement 37 jours pour relier
ä vol d'oiseau l'Europe ä PAsie.
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La «tanle Ju ». Sa securite et sa rentabilite ontfait, ily a des decennies, du iriinoleur Junkers Ju 52 l'avion de ligue
allemand le plus repule. De nosjours, la «Deutsche Lufthansa » enlrelienl ä nouveau dans sa Holte les appareils les
plus modernes de noire epoque. (Photo INP/Lufthansa.)
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Mais les pionniers de la Lufthansa
ne sont pas pres de se reposer

sur leurs lauriers. Deux ans plus
tard, soit le 28 aoüt 1928, le Junkers

W33 «Ural» s'elance dans
les airs pour son premier vol sibe-
rien: Berlin-Irkoutsk via Mos-
cou. Un second vol experimental
a lieu le 9 septembre de la meme
annee. Puis de nouveaux des vols
postaux. D'autres vols
experimentaux et postaux allongent
une liste dejä impressionnante,
dont notamment la ligne Berlin-
Kaboul, qui, en 1938, est le plus
long parcours sur terre ferme
jamais assure par la Lufthansa.
Mentionnons encore la liaison
assuree par un Focke Wulf FW
200 «Condor» entre Berlin et
Tokyo en novembre 1938. Et puis
le troisieme vol en Extreme-
Orient sous la direction du baron
Freiherr von Gablenz, en avril
1939. Mais le sommet inconteste
aura ete en 1937 le premier
franchissement du massif du Pamir,
avec ses geants de 7000 ä 7500 m.
Le vol par-dessus le «grand
etang» est en preparation; on se

propose de relier les USA ä

l'Europe. Autre objectif: l'Atlantique
Sud et PAmerique du Sud.
C'est Hans Luther, ex-chancelier
du Reich, qui assure la publicite.
Le 17 novembre 1926, il monte ä

bord de P«Atlantico», un hydra-
vion ä coque Lufthansa de la
serie «Dornier-Wal». A la fin de
10 etapes d'une journee chacune,
l'appareil se pose ä Rio, oü Pex-
chancelier negocie avec le minis-
tre bresilien des transports la
licence permettant des vols de
ligne reguliers.
Pour repondre aux besoins de la
Lufthansa, la societe de construetions

aeronautiques Focke Wulf,
de Breme, a mis un nouvel avion
au point. II s'agit du FW200
«Condor», un long courrier dote
de quatre moteurs extremement
puissants.
Cet avion permettait d'emporter
ä son bord 26 passagers en plus
des 4 membres de l'equipage.
C'est le capitaine Henke, qui
franchit les 6370 km de Berlin ä
New York, aux commandes de
l'avion, en vingt-quatre heures et
trente-six minutes. Le premier
vol sans escale Berlin - New York
est realise.
La Seconde Guerre mondiale ar-
retera tout progres. Guerre des
nerfs, passage ä vide. Enfin, le

29 novembre 1954 deux premiers
Convair 340 reeoivent Pautorisa-
tion d'atterrir ä Hambourg, base
logistique de la Lufthansa. Un
peu moins de quatre mois plus
tard, le 1er avril 1955, la Lufthansa
reprend ses vols de lignes re-
gulieres. Entre-temps, cette
petite entreprise qui a debute
modestement en 1955 avec ses
8 avions, un reseau aerien d'environ

8000 kilometres et une equipe
de 1131 collaborateurs, est

devenue l'une des plus importantes

compagnies aeriennes du

Achim Noltemonde.

Percee du chemin de fer
monorail de conception suisse

Le monorail, dont la conception
actuelle remonte ä plus de vingt
ans, puisqu'il a circule pour la
premiere fois lors de l'Exposition
nationale de 1964, ä Lausanne, a
connu un essor bien hesitant. On
apu le voir dans differentes
expositions, mais il existe bien peu de
lignes permanentes recourant ä
cette formule d'aspect incontes-
tablement futuriste, meme si
Performances et confort ne repondent

pas toujours ä l'esthetique
engageante. On connait notamment

la ligne reliant Tokyo ä

l'aeroport d'Haneda ou les liaisons
interieures des complexes de
loisirs de Walt Disney en Californie
et en Floride.

Vancouver
C'est une teile application qui a
ete mise en service ä l'occasion
de l'exposition universelle 1986
de Vancouver, au Canada, qui se
tiendra du 2 mai au 13 octobre
prochain.
Dix rames d'une capacite de 100

personnes circulent surune ligne
de 5,5 km, realisee par la Maison
Von Roll-Habegger, ä Thoune.
Ces trains sont dotes d'une
commande automatique assurant la
circulation sans conducteur et
garantissant la distance de securite

necessaire entre deux convois.
Chaque train est equipe de huit
moteurs electriques alimentes
par un rail conducteur situe sur
une face laterale de la voie de
roulement. Cette derniere se
compose d'un profile en acier
special en caisson, soude de bout
en bout; sa masse totale atteint
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Exposition universelle de 1986, a Vancouver: les trains du monorail circulent

d'ores et dejä, apres avoir subi avec succes leurs premiers essais.
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Photomontage montrant l'implantation du monorail von Roll-Habegger
au centre de la ville de Sydney.

1400 t. La circulation s'effectue ä
5 m environ au-dessus de la
chaussee: la voie repose tous les
18 ä 22 m sur un pilier. De cette
facon, les voyageurs disposent
d'une vue panoramique du site
de l'exposition etla surface au sol
necessaire est minimale.
On sait d'ores et dejä qu'un autre
monorail assurera les transports
ä l'interieur de l'exposition
universelle de 1988 ä Brisbane, en
Australie.

Sydney
Par ailleurs, la plus grande ville
d'Australie a commande ä la meme

maison suisse un monorail
sureleve pour completer son
reseau de transports publics. II re-
liera le centre de la ville au parc
de loisirs de Darling Harbour par
une ligne de ceinture de 3,6 km
comportant 8 stations. Cette
distance sera parcourue en douze
minutes, ä une vitesse maximale
de 33 km/h. Sa capacite sera de
4000 ä 5000 personnes par heure.
La commande de materiel roulant

porte sur 6 trains d'une capacite

de 166 personnes; eile est
completee par une Option sur
trois autres trains.
La mise en service de ce chemin
de fer est prevue pour 1988. Le
montant de cette commande
atteint 52 millions de francs
suisses.
C'est en 1985 que les autorites de
Sydney ont charge une entreprise

specialisee dans les problemes
de trafic et de transports d'etudier

le Systeme de transport de
personnes le mieux adapte aux
besoins actuels et futurs de la ville.

Si le monorail suisse a ete retenu

au terme d'une evaluation en-
globant tous les systemes possibles,

c'est parce qu'il reunissait
un nombre d'avantages impres-
sionnant:

- coüts d'installation les plus
faibles;

- securite d'exploitation ele¬

vee;
- frais d'exploitation reduits;
- bonnes possibilites d'exten-

sion future;
- mode de traction non pol-

luant et peu bruyant;
- infrastructure legere, egale¬

ment du point de vue esthetique.

Ce passage d'un instrument de
loisirs äun transport urbain ä part

entiere consacre une evolution
marquee pour von Roll-Habegger

par l'installation de 20 mo-
norails, dans le monde entier.
Certes, cette entreprise n'a pas
invente le monorail - le chemin
de fer suspendu de Wuppertal
circule depuis 1901 - mais eile lui
a assure le Statut consacre par la
commande de la ville de Sydney.

Marche de l'emploi

par Daniel Held et Denis Maillat.
- Un vol. 16 x 24 cm, 208 pages,
65 figures, tableaux et
photographies. Editions Presses
polytechniques romandes, 1015

Lausanne, 1984. Prix: Fr. 52-
(broche).
Les auteurs ont renouvele
l'analyse du marche de l'emploi
au niveau regional en mettant ä

disposition des praticiens une
methode d'analyse simple
permettant de prevoir l'evolution du
marche de l'emploi d'une region.
Les theories de la segmentation,
et plus particulierement Celles du
double marche de l'emploi, ont
remis profondement en cause les
fondements de la theorie neo-
classique. Ces theories nouvelles
ont notamment mis en evidence
les phenomenes de stratification
du marche de l'emploi: un emploi

donne ne conduit qu'ä un
nombre limite d'autres emplois.
II existe des chemins privilegies
menant d'un emploi ä un autre.
On parle de chaines de mobilite
ascendante ou horizontale.
La comprehension du fonctionnement

du marche de l'emploi au
niveau regional passe donc par
l'identification de ces chaines de
mobilite. A cet effet, les auteurs
ont tout d'abord construit une
typologie des postes de travail
offerts par les etablissements.
Ensuite, ils ont eiabore une typologie

des etablissements afin de
rendre compte du röle qu'ils
jouent dans les diverses chaines
de mobilite. Cette methodologie
permet de montrer les forces^et
les faiblesses d'un marche de
l'emploi regional. Elle aboutit ä

des propositions relatives ä la
gestion des chaines de mobilite
au niveau regional.
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