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posée une solution optimale, formulée
au mieux des regles de I’art. Le Code
d’éthique professionnelle mis au point
par I’ASIC crée les conditions préalables
nécessaires.

Rentabilité

L’ASIC a attaché une importance toute
particuliere a un nouvel élément, la ren-
tabilité, qui figure maintenant expressé-
ment comme postulat dans le code.
L’obligation de présenter une solution
¢conomique ne signifie pas que I’ingé-
nieur ASIC doive rechercher la solution
la meilleure marché. Il lui appartient plu-
tot d’essayer de trouver la solution la plus
avantageuse a terme au point de vue du
coUt, apres avoir tenu compte de tous les
facteurs. En d’autres termes, I’exigence
de rentabilit¢ demande de I’ingénieur
non seulement de la fantaisie et de la
créativité, mais aussi la faculté de penser
en gestionnaire. Or des solutions vérita-
blement économiques ne peuvent étre
proposées de toute évidence que par un
ingénieur ayant les qualifications profes-

sionnelles et I’esprit d’indépendance
dans les postulats définis ci-dessus par
PPASIC.

Commission d’éthique professionnelle

Tout Code d’éthique professionnelle
établi par une association profession-
nellen’ade valeuret d’efficacité que dans
la mesure ou il est doté des moyens
garantissant son application. Avec la
Commission d’éthique professionnelle
qui vient d’étre instituée, I’ASIC dispose
maintenant d’un organisme indépendant
du comité, qui a pour tache de surveiller
I’application du code. Ce qui est nou-
veau, c’est que non seulement les
membre de ’ASIC peuvent faire appel a
la Commission d’éthique profession-
nelle, mais que les mandants sont habili-
tés, eux aussi, a lui présenter le cas
échéant une plainte contre des membres
de ’ASIC. La Commission d’éthique
professionnelle peut prononcer des pei-
nes disciplinaires pour réprimer les
infractions. Une peine conventionnelle
pouvant aller jusqu’a Fr. 10000.— est

entre autres prévue. On peut donc dire
que le Code d’éthique professionnelle
mis sur pied par ’ASIC ne consiste pas
seulement a exprimer des désirs qui ne
seraient pas assortis de sanctions.

Les ingénieurs ASIC
prennent leurs responsabilités

Le nouveau Code d’éthique profession-
nelle vise a mieux sensibiliser les mem-
bres quant a leur responsabilité person-
nelle. Ils sont animés par la volonté de se
distinguer par la qualité toute particu-
liere de leurs prestations de services dans
le domaine de la construction ;ils visent a
garantir a leurs mandats qu’ils sont gui-
dés par le souci de rechercher en toute
indépendance et objectivité des solutions
optimales tant sur le plan économique
que technique.

Adresse de l'auteur:
Urs Hess, Dr en droit
Avocat et notaire
Stadthausstrasse 6
6003 Lucerne

Essai d’un nouveau procédé
de sondage

au laboratoire souterrain
du Grimsel

La Cédra (Société coopérative
nationale pour I’entreposage de
déchets radioactifs) communi-
que qu’elle est arrivée, dans son
laboratoire souterrain du Grim-
sel, a «radiographier» les forma-
tions rocheuses avec une préci-
sion encore jamais atteinte. Pour

ce faire, on a mesuré la durée de
transit d’ondes sonores sur des
milliers de parcours entre trois
forages paralléles qui délimitent
une surface d’environ 30000 m2.
Ce méme procédé sera utilisé
lors des sondages qui seront
effectués prochainement en vue
du stockage final des déchets de
faible et moyenne radioactivité.
L’échographie par couches — uti-
lisée surtout en médecine —serta
examiner la structure des roches
susceptibles d’abriter un dépot fi-
nal sans les endommager. Pour
les recherches au Grimsel, on a
choisi un secteur présentant aus-
si bien des roches compactes que

fissurées. Entre juillet et octobre
1985, des ondes sonores ont été
émises a différentes profondeurs
a partir de chacun des trois fora-
ges horizontaux. Des capteurs,
appelés géophones, placés dans
les autres forages ont enregistré
Parrivée des ondes. Sices dernié-
res traversent une zone de per-
turbation, elles sont amorties et
mettent plus de temps pour
atteindre le capteur.

Tomogrammes de la roche

Un ordinateur convertit les nom-
breuses mesures ainsi obtenues
en un tomogramme en couleurs
(représentation graphique d’une

couche). Les couleurs traduisent
les divers degrés de stabilité de
la roche. Les premiers résultats
montrent que la densité d’ondes
choisie par la Cédra permet
d’identifier des zones perturbées
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 fora-
ges, un profil vertical a également
été «radiographié» au Grimsel.
Dans ce but, on a provoqué des
ondes sonores, dont l'arrivée a
été enregistrée dans la galerie du
laboratoire, au moyen de faibles
charges explosives déclenchées
depuis la surface (420 m au-des-

”

oy g
i S,

Afinde «radiographier » avec des ondes acoustiques les environs du laboratoire souterrair

du stockage final des déchets de faible et moyenne radioactivité.

1dela Cédra au Grimsel,
ony a fait détoner de faibles charges explosives. Ce méme procédé sera également utilisé pour les sondages en vue

sus du laboratoire).

Comparées a des mesures simi-
laires effectuées au Canada et en
Suede, celles de la Cédra ont été
réalisées sur un bien plus grand
nombre de parcours (16000). Un
rapport final sera présenté d’ici la
fin de lannée. C’est également
en 1986 qu’une société suédoi-
se spécialisée entreprendra au
Grimsel une campagne de mesu-
res analogue au moyen d’ondes
¢électromagnétiques (radar). Les
essais préliminaires se sont ache-
vés avec succes en automne 1985.

Les nouveaux ascenseurs
de la Tour Eiffel

Les nouveaux ascenseurs de la
Tour Eiffel a Paris ont été inaugu-
rés récemment. Maintenant, les
trois millions de personnes, qui
chaque année viennent visiter ce
chef-d’ceuvre qui date de 1889,
peuvent y accéder 365 jours par
an, méme en cas de vent, de neige
ou de grand froid. Dorénavant,
un seul changement d’ascenseur
est nécessaire pour parcourir la
hauteur totale de 300 m au lieu de
deux précédemment.

Otis, le plus grand constructeur
du monde, a construit un nouvel

(Cédra) | ascenseur formé de deux duo-
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lifts. Chaque cabine a une capaci-
té de 20 passagers et une hotesse,
ce qui permet de transporter si-
multanément 80 visiteurs jus-
qu’au sommet de la tour. Grace a
cette vision en duo, le contre-
poids conventionnel de la cabine
d’ascenseur a été supprimé, cha-
que cabine étant le contrepoids
de l'autre. Les deux machines
¢lectriques de 11t sont placées au
niveau de la troisieme plate-for-
me. Les cables fixés sur les cotés
de la cabine ont été galvanisés et
des mesures particuliéres ont été
prises afin que la neige et la glace
soient éliminées automatique-
ment. Les cabines pésent 4150 kg
(le poids normal d’une cabine de
méme grandeur est de 2500 kg) et
sont construites en acier, en alu-
minium et en verre — le neuf
dixieme des parois et des portes
est en verre. Les cabines de cou-
leurs vives sont éclairées par des
spots disposés sur les cOtés et par
quatre lampes au plafond, ce qui,
le soir venu, donne a la tour un
cachet romantique. Des batteries
sont fixées sous le plancher de la
cabine afin d’assurer le chauffa-
ge, Iéclairage, le téléphone ainsi
que le systeme de controle et de
sécurité.

Un ascenseur incliné

dessert le deuxieme étage

Un véritable défi a été lancé aux
spécialistes Otis pour la réalisa-
tion de l’ascenseur du pilier sud
de la tour, qui relie le sol a la
deuxiéme plate-forme. Est-ce
que Pinclinaison de 55 degrés
avait posé des problémes aux in-
génieurs, il y a une centaine d’an-
nées? Aujourd’hui le point le
plus critique fut de trouver une
solution pour le changement

d’angle de 55 a 77 degrés. Ce pro-
bléme a été résolu par la pose
d’un support supplémentaire,
qui monte et descend en méme
temps que la cabine. L’exécution
de la cabine est en acier et en alu-
minium, I'intérieur en laiton poli.
Le tout est galvanisé afin d’éviter
le processus d’oxydation.

Ces rénovations sont un nouvel
enrichissement pour la Tour Eif-

fel. L’ceuvre congue par I'ingé-
nieur suisse Maurice Kaechlin
pour le compte de Gustave Eiffel
— quicréa également la Statue de
la Liberté aux Etats-Unis — va fé-
ter son centiéme anniversaire
dans quatre ans. On compte ac-
cueillir 120 millions de visiteurs
désireux de voir les toits de Paris
du sommet de la Tour Eiffel a
I’occasion de son jubilé.

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

Berlin-Ouest: le mugissement
d’une sirene déchire I’atmosphe-
re au-dessus de la campagne de
Tempelhof, a quelques kilome-
tres de Berlin. Le ronronnement
d’un moteur se rapproche peu a
peu. Une épaisse fumée grise
s’échappe de la grande chaudiére
installée en bordure de la piste
d’atterrissage. Elle est la pour in-
diquer la direction du vent. Quel-
ques minutes plus tard, I’appareil
se pose en cahotant sur le terrain
sommairement aménagé. C’est
larrivée d’un des premiers
avions de la Lufthansa, le 6 avril
1926.

Tres exactement trois mois aupa-
ravant, le 6 janvier 1926, une réu-
nion a lieu a ’Hotel Kaiserhof, a
Berlin. On y décide un mariage
forcé : celui de la « Deutsche Ae-
ro Lloyd AG» et de la «Junkers
Luftverkehr AG ». C’est ainsi que
la « Deutsche Lufthansa Aktien-
gesellschaft» voit le jour. En fait
c’est I’Etat qui est ’auteur de cet-
te fusion. Soucieux de mettre un
terme a la concurrence ruineuse
a laquelle se livrent les deux en-
treprises, le gouvernement du
Reich a décidé de réduire rigou-
reusement les subventions. Mot
d’ordre invoqué: la rationalisa-
tion.

C’est avec un parc de 162 avions
que la Lufthansa entreprend le
6 avril 1926 ses vols de ligne.
Cette flotte aérienne composite
etrassemblée des quatre coins de
I’horizon comporte au total
18 modeles d’avions volant tous
sous la méme image de marque :
une grue cendrée prenant son en-
vol. Les couleurs adoptées par la
firme, le bleu et le jaune, pro-
viennent de la firme Junkers-
Luftwehr. Tous les appareils ont
le méme objectif: le trafic aérien
hivernal, les vols de nuit et I’ex-
pansion du réseau aérien vers
d’autres continents. Ce but sera
désormais poursuivi infatigable-
ment. Le ler mai, 4 2 heures du
matin, un Junkers G 24 quitte la
piste d’envol pour assurer la liai-
son Berlin-Konigsberg. Cest le
premier service de nuit régulier
au monde pour le transport de
passagers.

En étroite association avec la
compagnie aérienne «Avio Li-
nee [taliane SA», la Lufthansa
inaugure dés 1928 le premier ser-
vice régulier transalpin de trans-
port de fret postal. Trois ans plus
tard, elle assurait le trafic de pas-
sagers sur la ligne Munich-Rome.
Six moix presque jour aprés jour
aprés sa fondation, la Lufthansa
se lance dans 'audacieuse aven-
ture d’un vol expérimental de
10000 km entre Berlin et Pékin.
Dans la nuit du 23 au 24 juillet,
deux gros avions Junkers G24
prennent leur envol pour un pre-
mier vol autour du monde. Les
moteurs ont été convertis pour
fonctionner uniquement a I’es-
sence. En résumé : une perte de
puissance. Pour réaliser un mé-
lange approprié¢ de carburant la
quantité suffisante de benzol fai-
sait tout simplement défaut. Le
30 aodt, les appareils allemands
se posent a Pékin. Il leur aura fal-
luexactement 37 jours pour relier
a vol d’oiseau I’Europe a I’Asie.

R

La «tante Ju». Sa sécurité et sa rentabilité ont fait, il y a des décennies, du trimoteur Junkers Ju 52 I'avion de ligne
allemand le plus réputé. De nos jours, la « Deutsche Lufthansa » entretient a nouveau dans sa flotte les appareils les

plus modernes de notre époque.

(Photo INP/Lufthansa.)
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Mais les pionniers de la Lufthan-
sa ne sont pas pres de se reposer
sur leurs lauriers. Deux ans plus
tard, soit le 28 ao(t 1928, le Jun-
kers W33 «Ural» s’élance dans
les airs pour son premier vol sibé-
rien: Berlin-Irkoutsk via Mos-
cou. Un second vol expérimental
a lieu le 9 septembre de la méme
année. Puis de nouveaux des vols
postaux. D’autres vols expéri-
mentaux et postaux allongent
une liste déja impressionnante,
dont notamment la ligne Berlin-
Kaboul, qui, en 1938, est le plus
long parcours sur terre ferme ja-
mais assuré par la Lufthansa.
Mentionnons encore la liaison
assurée par un Focke Wulf FW
200 «Condor» entre Berlin et
Tokyo en novembre 1938. Et puis
le troisiéme vol en Extréme-
Orient sous la direction du baron
Freiherr von Gablenz, en avril
1939. Mais le sommet incontesté
aura été en 1937 le premier fran-
chissement du massif du Pamir,
avec ses géants de 7000 a 7500 m.
Le vol par-dessus le «grand
étang» est en préparation ; on se
propose de relier les USA a I’Eu-
rope. Autre objectif: ’Atlantique
Sud et PAmérique du Sud.
C’est Hans Luther, ex-chancelier
du Reich, qui assure la publicité.
Le 17 novembre 1926, il monte a
bord de I’«Atlantico», un hydra-
vion a coque Lufthansa de la
serie « Dornier-Wal». A la fin de
10 étapes d’une journée chacune,
I’appareil se pose a Rio, ou I’ex-
chancelier négocie avec le minis-
tre brésilien des transports la li-
cence permettant des vols de li-
gne réguliers.

Pour répondre aux besoins de la
Lufthansa, lasociété de construc-
tions aéronautiques Focke Wulf,
de Bréme, a mis un nouvel avion
au point. Il s’agit du FW200
«Condor», un long courrier doté
de quatre moteurs extrémement
puissants.

Cet avion permettait d’emporter
a son bord 26 passagers en plus
des 4 membres de I’équipage.
C’est le capitaine Henke, qui
franchit les 6370 km de Berlin a
New York, aux commandes de
l’avion, en vingt-quatre heures et
trente-six minutes. Le premier
vol sans escale Berlin - New York
est réalisé.

La Seconde Guerre mondiale ar-
rétera tout progrés. Guerre des
nerfs, passage a vide. Enfin, le

oy

29 novembre 1954 deux premiers
Convair 340 regoivent 'autorisa-
tion d’atterrir 8 Hambourg, base
logistique de la Lufthansa. Un
peu moins de quatre mois plus
tard, le 1eravril 1955, la Lufthansa
reprend ses vols de lignes ré-
gulieres. Entre-temps, cette pe-
tite entreprise qui a débuté
modestement en 1955 avec ses
8 avions, un réseau aérien d’envi-
ron 8000 kilometres et une équi-
pe de 1131 collaborateurs, est
devenue 'une des plus impor-
tantes compagnies aériennes du

monde. Achim Nolte

Percée du chemin de fer
monorail de conception suisse

Le monorail, dont la conception
actuelle remonte a plus de vingt
ans, puisqu’il a circulé pour la
premiére fois lors de ’Exposition
nationale de 1964, a Lausanne, a
connu un essor bien hésitant. On
apu levoirdans différentes expo-
sitions, mais il existe bien peu de
lignes permanentes recourant a
cette formule d’aspect incontes-
tablement futuriste, méme si per-
formances et confort ne répon-
dent pas toujours a I’esthétique
engageante. On connait notam-
ment la ligne reliant Tokyo a I’aé-
roport d’Haneda ou les liaisons
intérieures des complexes de loi-
sirs de Walt Disney en Californie
et en Floride.

Vancouver

C’est une telle application qui a
€té mise en service a I’occasion
de I’exposition universelle 1986
de Vancouver, au Canada, qui se
tiendra du 2 mai au 13 octobre
prochain.

Dix rames d’une capacité de 100
personnes circulent surune ligne
de 5,5 km, réalisée par la Maison
Von Roll-Habegger, a Thoune.
Ces trains sont dotés d’une com-
mande automatique assurant la
circulation sans conducteur et
garantissant la distance de sécuri-
té nécessaire entre deux convois.
Chaque train est équipé de huit
moteurs électriques alimentés
par un rail conducteur situé sur
une face latérale de la voie de
roulement. Cette derniére se
compose d’un profilé en acier
spécial en caisson, soudé de bout
en bout; sa masse totale atteint

Exposition universelle de 1986, a Vancouver : les trains du monorail circu-

lent d’ores et déja, apres avoir subi avec succes leurs premiers essais.
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au centre de la ville de Sydney.

Photomontage montrant 'implantation du monorail von Roll-Habegger

1400 t. La circulation s’effectue a
5 m environ au-dessus de la
chaussée : la voie repose tous les
18 a 22 m sur un pilier. De cette
facon, les voyageurs disposent
d’une vue panoramique du site
de I’exposition et la surface au sol
nécessaire est minimale.

On sait d’ores et déja qu’un autre
monorail assurera les transports
a Pintérieur de I’exposition uni-
verselle de 1988 a Brisbane, en
Australie.

Sydney

Par ailleurs, la plus grande ville
d’Australie a commandé a la mé-
me maison suisse un monorail
surélevé pour compléter son ré-
seau de transports publics. Il 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 dis-
tance sera parcourue en douze
minutes, a une vitesse maximale
de 33 km/h. Sa capacité sera de
4000 a 5000 personnes par heure.
La commande de matériel rou-
lant porte sur 6 trains d’une capa-
cité de 166 personnes; elle est
complétée par une option sur
trois autres trains.

La mise en service de ce chemin
de fer est prévue pour 1988. Le
montant de cette commande
atteint 52 millions de francs
suisses.

C’est en 1985 que les autorités de
Sydney ont chargé une entrepri-
se spécialisée dans les problemes
de trafic et de transports d’étu-
dier le systéme de transport de
personnes le mieux adapté aux
besoins actuels et futurs de la vil-
le. Sile monorail suisse a été rete-
nu au terme d’une évaluation en-
globant tous les systémes possi-
bles, c’est parce qu’il réunissait
un nombre d’avantages impres-
sionnant:

— couts d’installation les plus
faibles;

— sécurité d’exploitation éle-
vée;

— frais d’exploitation réduits;

— bonnes possibilités d’exten-
sion future;

— mode de traction non pol-
luant et peu bruyant;

— infrastructure légere, égale-
ment du point de vue esthé-
tique.

Ce passage d’un instrument de

loisirs a un transporturbain a part

entiere consacre une évolution
marquée pour von Roll-Habeg-
ger par linstallation de 20 mo-
norails, dans le monde entier.
Certes, cette entreprise n’a pas
inventé le monorail — le chemin
de fer suspendu de Wuppertal
circule depuis 1901 — mais elle lui
a assuré le statut consacré par la
commande de la ville de Sydney.

Marché de I’emploi

par Daniel Held et Denis Maillat.
— Un vol. 16 X 24 cm, 208 pages,
65 figures, tableaux et photo-
graphies. Editions Presses poly-
techniques romandes, 1015 Lau-

sanne, 1984. Prix: Fr. 52—
(broché).
Les auteurs ont renouvelé

I’analyse du marché de I’emploi
au niveau régional en mettant a
disposition des praticiens une
méthode d’analyse simple per-
mettant de prévoir I’évolution du
marché de ’emploi d’une région.
Les théories de la segmentation,
et plus particulierement celles du
double marché de I’emploi, ont
remis profondément en cause les
fondements de la théorie néo-
classique. Ces théories nouvelles
ont notamment mis en évidence
les phénomeénes de stratification
du marché de ’emploi: un em-
ploi donné ne conduit qu’a un
nombre limité d’autres emplois.
Il existe des chemins privilégiés
menant d’un emploi a un autre.
On parle de chaines de mobilité
ascendante ou horizontale.

La compréhension du fonction-
nement du marché de ’emploiau
niveau régional passe donc par
I'identification de ces chaines de
mobilité. A cet effet, les auteurs
ont tout d’abord construit une
typologie des postes de travail
offerts par les établissements.
Ensuite, ils ont élaboré une typo-
logie des établissements afin de
rendre compte du rdle qu’ils
jouent dans les diverses chaines
de mobilité. Cette méthodologie
permet de montrer les forces'et
les faiblesses d’un marché de
I’emploi régional. Elle aboutit a
des propositions relatives a la
gestion des chaines de mobilité
au niveau régional.
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