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INTRODUCTION

Généralement certaing membres du Bural, et spéciale-
ment le Grand-Mat, apposent leur griffe pour conclure
leur dévouement & leurs activitds et appoerter en quelque
s0rte un témoignage nécessaire & la continuité des ac-
tions faites au sein de I"Association, Malhsureusement
cetie année nous n'avons pas euw assez d'énergie pour
dcrice présentement nos réflexions et travaiiler ardem-
ment au¥ succés de nos examens. Le retard dans fa
parutinn de cette plaquette en est une autre conseé-
quence, Cela est d'autant plus regrettable que les nou-
weaux arrivants & I'Gcole pouvaient par la lecture de ce
document fare un premier pas vers la connaissance de
la viede 4 'Hydro s,

Le contenu de petle publication qui est |e raflet de
I'esprit du Bural montre par son mangue d'information
sur celui-ei une partie des lacunes de |'Association,
Il n'est pas inutile jci décrire mes impressions sur les
causes de ces absences. Les &léments qui forment le
Bural sont des individualités représentant beaucoup
plus eux-mémes que l'ensemble des Eléves qui las ot
glus. Cet &tat de fait a pour conségquénce le mangue
d'esprit o "dguipe, ce gui transparait dans les difficultés
des relations entre e Bural et les dldves de |"Association
ginsi gue dans la coordination insuffisante entre les
différentes compétences des délégués. Mais il ne faut pas
oublier gue & Bural est "émanation des gléves de |'éeole
dont I'esprit laxiste vis-3-vis de la vie de celle-ci, et par
ce fait de I'Association, est manifeste : le nombre de
Clubs {modélisme, photo...) existant, et le nombre
d'éléves participant aux activités de ["AE.M.M3S A,
n'est pas flatteur pour une école denviron six cents
alayes,

Cependant cette introduction pessimiste bien qu'ells
soft nécessaire n'a pas pour but de freiner l'enthousias-
me de ceux qui veulent participer activement & |'¢labo-
ration des loisirs spécialement dans le domaing de la
culture. En etfet les spectacles et autres activités cul-
turelles au sein de 'école bien gue de bonne gualité
isaul exceplions) gagneraient & étre multipliés pour
gue soient plus accueillants les batiments de I'E. MMM

La présente plaguette a donc cette année un esprit
nouveau.

Eace aux accidents survenant de nos jours en mer
entrainant la dégradation du milieu marin mais surtout
la perte de vies humaines, on est &n droit de se poser
guelgues gquestions. En effet il est &onnant que les
progrés accomplis dans la sécurité des gens de mer ne
spient pas 4 la hauteur des progrés scientifiques et tech-
nologiques de nowre siécle. N'est-il pas paradoxal qu'un
nombre non négligeable de marins meurent chague an-

née de froid, de chaud, de faim sur mer alors gue |"hom-
me peut marchar sur une planéte ol la température
ambiante, la composition de 'atmosphére ne permetient
pas fa vig?

Ol faut-il chercher les raisons de cette aberration
quj permet de prendre la vie du marin naufragé?

Je crois qu'il faul dénoncer Pétat d'esprit fataliste
qui envahit chacun d'entré nous lorsgque Nous sommes
en face des résultats des accidents causés par les gl&-
ments marins. Car cherchons-nous réellement @ nous
donner tous les moyens de lutte contre les accidents?
Pourguoi, en effet la France n'at'elle pas ratifié la
convention 134 de la recommandation 142 du B.LT.
(Bureau Imternational du Travail){ct, bulletin de liaison
nt 103 du Syndicat National des Officiers de la Marine
Marchande SANOMM. CF.DT.). Aurons-nous la
conscience tranguilie lorsgue "'un d'entre nous mourra
de froid suite & un naufrage, alors gue depuis un an el
demi la combinaison de survie RIGOLET a la permission
d'usage dans fa Marine marchande, (ef. article] 7 Com-
menl expliguer 'inertie gui Tail face & notre volonte
d'accéder & un meilleur enseignement meédical (stage
dans les hdpitaux) 7

Prenons conscience dés maintenant de 1'exploitation,
an matigre de sécurité, de notre esprit marin tant appré-
cig'de "armateur.

Prenons conscience gque c'est notre détermination &
woir arréter les accidents incompréhensibles qui sauvera
la wie de plusieurs dfentre nous et évitera d'anihiler
notre esprit de dévouement el dientraide au moment
e la catastrophe,

BAucun institut de recherche en France n'étudie les
problémes ligs: 3 la survie du naufragé, & la séeurité du
navigart, & ["hygiéne dans la Marine marchande. Ne
peut-on espérer dans le domaine de lexpérience que
grace & des initiatives individuelles comme celle d'Alain
BOMBARD (cf. son livre « MNaufrage wolontairen),
M'est-il pas éguitable de demander gue soit pris en
charge de facen franche et honnéte notre sécurité alors
aue soixantedix pour cent du commaearce extérieur de
la France se fait par trente mille marins environ. Dans
son article M. SELEGNY, nous expligue les résultats
que nous pouvons espérer dune recherche suivie. Mais
SO MEes-NoOUs amez volontaires et conscients de notre
situation pour exprimer efficacement la demande
d'une amélioration effective da I"hygidne et de la séou-
rité dans la Marine marchande ?

Ch. MEUNIER
Secrétaire du Bural 75/76
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RECHERCHES
SCEENTIFIQUES
CONCERTEES

pour 'HOMME de MER

par Eric SELEGNY

Professeur 4 la Faculté des Sciences de Rouen,

Birecteur de "fnstitut Sclentifique de Haute-Normandie,

Directeur du Laboratoire des Polfyméres C. et B.,

Equipe associde au C.N.R.E (ERA-ZT), 76130 Mont-
Saint-Agnan.

De nos jours la recherche s'ouvre sur le mande,
devient pour une pari fonctionnelle : ses effels Tavora-
bles peuvent modifier la qualitd de la vie. Des décou-
vertes fondamentales & recherche pluridiseiplinaire ou
& thémes, & contrat ou recherche appliquée, concertées
ou concentrées les voies d'action sont diversifiges et
servent d&jd des objectifs variés. Y en aura<t-il pour le
marin?

& INTRODUCTION

Des recherches scientifiques sn wue d'améliorer la
gualité de la vie & bord, la séeurité, les conditions de
santé, de survie en sauvetage de I'homme da mer pour-
ralent &tre parfaitement envisagées d'une maniére
plus spécifique st plus cohérente qu'aujourdhui, si
laur utilité &tsit reconnue. Avec leurs compeétences
multiples, leur vocation d'étudier la nouveauté et les
techpiques de pointe, leur godt pour ee qui touche
I'homme, les Universités et Centres de racherches pour-
ralent s'intéresser 3 Un programme et répondre 3 un
appel convenablement congu et comprenant des moyens
d'incitation.

Il ne s'agirait pas dans mon esprit de s'inserrer saule-
ment dans la chaine des innovations technologigues
ou hydrologiques ou I"étude des ressources, mais auissi
d'avancer des thémes complémentaires, utiles & |'hamme
et le concerpant. On en voit des exemples que |'on pour-
rait développer et multiplier. Par exemple, certaines
recherches pourraient réadapter & la Marine marchande
I'avance acquise dans I'étude des enceintes fermées
sous-marines ol la vie en satellites, car aprds tout les
marins sont plus nombreux que les astrbnautes, du
maoins pour e moment,

Il serait prématuré de proposer des thémes détaillés
sans le marin qu'il faut d'abord informer, || serait vain
ou superficiel de discuter de recherches concertées
sans quelques éclaircissements sur les parties prenantes
possibles,

Il n'est done pas inutile de présenter un peu le cher-
cheur et son environnemant, ses resultats, possibilités
et limitations, plus particuliérement en Haute-Norman-
die. of "Université a & peine 12 ans. Mais notons que
cette jeunesse laisse place 3 des interrogations sur les
développements futurs ol en particulier le bord de
mer et les deux ports de i3 Seine-Maritime seraient
des éléments & considérar,

Puisqu'il s"agih de réflexions et non encore de recen-
sement complet, j& prendrai dans notre Université,
dans notre Imstitut et dans nos éguipes les illustrations,
tout en dessinant & travers elles et paraliglement les
aspects généraux de la recherche qu'il nous est nécas-
saire de compremdre,

Un point essentiel mais difficile da cet axposeé sera
de montrer la différence qui existe entre les trois Types
de recherches faisant création de connaissancas (fonda-
mentale), développement de connaissances (applications)
et wutilisation de connaissances {technologie] qui se
font suite en une sorte de spirale et se nourrissent I'un
de "autre.

C'est avant tout fa recherche fondamentale, |'instruc-
tion de sa méthodologie et leur maintien qui sont
confiés par la Nation aux Universités ; le probléme mo-
derne (mondial) est d'en domestiquer et rendre plus
rapides les effets, limiter le colt et atteindre une cer-
taine ¢ rentabilité» — ceci conduit & des choix parfois
douloureux et de gros efforts d 'erganisation.

Dans notre contexte une image en paralléls des




navigateurs et des chercheurs m'a parue assez convenable
et plus simple pour exprimer le sens du dilemme |

% Le pavigateur-explorateur partait & 3 course au
lomg cours pour découwrir le monde et faire reculer
Iingonnu. |1 lui fallait de |z curiosité, de fa persévé-
rance, du courage et un pau de moyens, son aventure
lui appartenait. Aux autres hommes. reste la relation
de son voyage et la certitude que par 1& il v a un pays,

Un jour, un autre et encore Un autre navigateur
reprenait la route de plus en plus sire, jusqu'a ce gue des
lignes régulidres passent et suivent |'échange, le profit
ou |'agrément.

La seianca offre les mémes successions., L'aventure
de la racherche fondamentale demande au savant ou
chercheur les mémes gualités que l'exploration, pour
vivre I'aventure de sa découverte,

Ls encore clest en suivant sa relation descriptive qua
dlautres s'engageront, avec d'autres gualités, pour
annexer & la technologie le « monde nouveau y ainsi
ouvert.

Aujourd 'hui découveries scigntifigues comme axplo-
rations demandant de plus en plus d'instruments et de
plus en plus de moyans, On n‘arme plus guére navires
ou laboratoires sans l'espoir au mains de planter un
drapeau. Alors on s'associe, on avance par groupe
d'experts et la refation davient rapport.

Il faut seulement prendre garde da ne transformer
'explorateur en caboteur ou le chercheur an technicien !
car alors cesseraient les découvertes. Misux yaut s'enten-
dre avec I'un comme 'autre sur la woie A& ouvrir et le
seconder par des techniciens gui prendront la reléve.
Si le terrain est vaste on fera un réseau de missions
sur fes woies paralléles. »

C'est ce qui se fait, voyons commeant,

& RECHERCHE FONDAMENTALE

Sans doute tout le monde ressent confusément ou
explicitement que la création désintéressée de connais:
sances scientifiques et leur diffusion sans frontidres
gst |'un des actes nobles essentiels de I'homime moder ne,
Les progrés de cette connalssance ont effacé bien des
superstitions el terreurs antérieures et ont abouti 2 des
progrés technigques.

L'acquisition da nouvelles connaissanceas reste encore
le moyen adéguat pour la lutte contre les méfaits paral-
leles de la technicité incontrdlée. La création de connais-
sances engendre l'estime dans tous les pays civilisés et
gntraine une course aux honneurs hien mmpréhemible.

Ces motivations générales et d'autres semblables,
jointes aux hasains de formation de scientifiques suffi.
saient il ¥ & guelgues temps encore & alimenter en Tes-
sources et en hommes les Laboratoires universitaires
et les |mstituts de recherches. Les recherches tres libres
se développaient surtout verticalement dang les disci-
plines et sousdisciplines cloisonnées des mathémati-
ques, physique, chimie, biologie, médecine, et Les
applications étajent ssser déconsidérées et il était laisse

aux « Ingénicurs » d'extraire de la masse des publications
internationales ce qui pouvait servir au technologue
& l'exgeption de quelques sujets fournis et financés par
Ilindustrie.

L'objectif de cette recherche fondamentala était et
est encore de découvrir des théories, des lois et des
concepts nouvesux ou & défautl des interrelations dans
les phénoménes de la mature, du régne vivant ou non
vivant ; cataloguer ou synthétiser les composés el les
espéces, trouver de nouvelles propriétés de la matiére
ouU encore créer des moyens d'information, d'analyse
ou de caleul, En somme des innovations bien comprisas
du savoir ou savair-faire,

L'exécution de ces recherches obéit immanguahla:
ment & gquelgues questions :

Pour devenir compréhensibles les  phénoménes
complexes doivent étre décomposés en leurs éléments
et examings longuement et sous plusieurs angles. Le
chercheur ne sera crédité de son résultat et de son inté-
rét gu'aprés publication dOment contrilée par un jury
de théses ou les rapporteurs de revues scientifigues:
La rigueur et I'sbondance des preuves, les antériorités
et la clartéd de |'sxposé seront wérifiées et critiqudas
avant de s'ingerire au répertoire des connaissances de
la discipline.

L'ensemble « apercevoir-expérimenter-interpréter-ex-
primer » demande une certaine continuitd.

Dans une déguipe scientifique bien constituge, anca-
drés par des chercheurs confirmés la thése d'un jeune
chercheur demande de trois & cing ans [selon le grade
cherché] et un progrés plus sensible sept & dix ans de
travall d'équipe, plusieurs théses ou leur équivalent.

Dans l'ouverture et la pregression de sa carriéra un
chercheur ou méme enseignant sera jugé d'abord sur
sas travaux puis son cuvre fondamentale, tournés
en sommea wers |la continuité de la recherche. Cest 13
aussi gu'il devra construire sa réputation.

® COOPERATION DIRECTE
UNIVERSITE-INDUSTRIE

En soit donc décomposition des faits, durée et pu-
blication des résuliats sont & opposer & combinason de
connajssances, limitation de durde et sacrat des recher-
ches industrialles, La solution des problémes trop limités
ne donng pas de lois el est impropre 4 faire le sujet d'une
grande thése (Thése d'Etat),

Il reste néanmoins place 4 plusieurs types.de contri-
butions aux problémes appliqués dans les deux sens,
Universitd-Industrie  ou  inversement, par exemple

7l ® Une invention générale (procdédé ou composé]
trouve une application particuliére précisée 3 la suite
du travail [par ex. fin de thése) et est proposée & un
inclustriel.

® Une substance obtenue pour connaitre sa structure
se révife étre un médicameant.

& Lorsgue 'objet de la rechercha est un appareil,




mettons de mesure, il pourra tre commercialisé apras
perfectionnement d'un prototy pe.

Z] ® L'industriel veut mieux connaitre un produit ou
le faire connaitre el propose gu'on dtudie ses proprigles
ou son action phyziologigue rapidement [contrat) ouw
en détail (sujet de these d'lngénieur).

& Un spécialiste d'une mesure nouvelle raffinge
se woit proposé d*&tudier des produits d ivers.

® On souhzite recenser des polluants ou les détgoter
et on confie le probléme & un groupe de chercheurs,

Dans bien des cas, il s'agit plutdt de recherches fon-
dameantales orientées que d'étude technologique & court
terme & |‘exception das périodes de raffermissement
d'ume découverte récente, gui apparaissent dans les
fquipes de fagon eyeliques. (Cela n'exelut pas naturelle-
ment les activités plus courantos de o conseil s du cher-
cheur auprés des industriels).

L'interaction « fondamental-appliqué » peut s'amélio-
rer consitlérablement lorsgque des techniciens, dont la
vocation est de rendre service, coopérent avec le cher-
cheur. L'effectif de ce personnel est malheureusement
trés déficitaire en France, & part nuelgues gros centres,
et forme lg poulot détranglement des coopérations.

Le chercheur sera par contre dans san élémaeant dans
les études & moyen ou long terme, les explorations,
les méthodologies et les éclaircissements a postériori
sUr les mécanismes de succés technologiques dorigine
empirique. Le chercheur aura généralement un environ-
nermeant efficace et des instruments puissants.

® COMCERTATIOMS ET INCITATIONS
NOUVELLES

Ce chapitre est fort important pour notre sujet,
puisqu’il contient les moyens essentiels par lesguels
on pourrait répondre & la question posée dans le titre,
Voyons brigvement les modifications gui ont abouwti
aux actions et structures actualles.

Dans I"aprés guerre donc BT jusque vers les années 60,
le principal étant 'implantation d'éguipes actives, la
recherche & tous azimutks se financait sur la vue de
l'opinion sur la qualité, sur le principe « formation
d'hommes, recherche fondamentzle s, sans trop se
préoccuper de son orientation,

Ce schéma & é&1é complété puis en partie méme
supplanté par des planifications sur des arguments
multiples dont on entend citer quelgues uns Tréguem:
ment :

remplir les vides danz le résesu des méthodes d'études

en France ; soutenir les lignes en pleine progression

POUT 8s5UTEr UNe avancs
— ne pas négliger une certaine décentralisation {mais

non pulvérisationt de la recherche ;

— assurer la rentabilisation d'emploi des équipemeants
moyens &1 lourds, devenus de plus en plus colteux ;

— raccourcir les cheming gui ménent du fondamertal
vers l'appliqué, en favorisant 'étude des problémes
posés par les secteurs industrigls et professionnels
du pays

— tenir compte du résultat économigue ou de produc-
tion de bienétra (et de la popularité ) de 'effort de
recherche.

Ces principes gendraux sonl appuyés par des argu-
ments de financement.

Compte tenu des vocations et des structures, Tévo-
lution a eonduit vers des travaux coordonnés interdis-
ciplinaires ou polydisciplinaires de quatre types prin-
cipaux,

1} Recherches concertées :

Les laboratoires de méme discipline adhérent & un
programme de recherches complémentaires, pour pro-
mouvwair un domaine specifigue  pendant gquelgques
années.

2} Recherches interdisciplinairesy

Dws chercheurs de disciplines différentes s'unissent
pour créer des moyens pratigues ou théorigues nouveaux
pour ('une de ces disciplines ou pour une nouvelle
discipline frontiére.

3} Actions thématigues :

Les chercheurs de plusieurs disciplings sont invités
& Studier simultanément les divers aspects d'un pro-
bléme complexe,

4] Actions concertées

Les laboratoires des secteurs publics et privés soumis-
sionnent pour traiter en paraliéle puis interconnecter
des aspects de compréhension et doxécution de pro-
biémes d'importance pratigue.

Dans les trois premiers cas, les fonds proviennent
du Centre Mational de la Recherche Scientifique, ou du
fonds propre des laboratoires. Des recherches medicales
sonl organisées et soutenues par I'LM.5.E.R.M. {Santé).
Le dermier type d'action est financé par les grandes
agences des ministeres ; Délégation Géndrale & la Recher-
che Scientifigue ot Technigue {Industrie), Direction des
Recherches et Moyens d'Essais (Guerre), C.N.E.X.0Q.
(Exploitation des Océans), budget de recherches du
Secrétariat d 'Etat & 'Environnement, et

Souvent les chercheurs peuvent contribuer & s
définition des thémes par des propositions et leurs
représentants sont présents dans les commissions d ‘axa-
men des projels,

Aucune instruction ni ordre ne sont donnes aux
chercheurs ou aux laboratoires. Les moyens dits « com-
plémentaires » doivent les ¢ inciter § pour des périodes
qu'ils acceptent, & s'intéresser -4 'un ou 'autre sujet
de leur choix.

En fait, selon une tendance maintenant universelle,
dépassant nos frontidres, les contrats sont nécessaires
pour lg développement et méme le maintien des labo-
ratoires et assurent 30 & 70 % des crédits les plus i

mﬁffi’ég%@ﬂf %jt{éhlissemem des textes, des canirals
puis des rapports scientifiquas et financiers demandeant
temps, préparation, effort et adaptation. 3%l v a 14 un
peu de & détournement de fonction s les charcheurs v
gagnent une formation qui n"était pas la leur,




Parfois des petites dquipes sont entrainées (awvec ré-
ticence] sur des chemins qui les dloignent de leur ligna
de recherche pure, Mais ailleurs, quand les idées et tech-
nigues sont avancées et 4 jour, & la longue les contrats
senrouleront en spirale autour de la ligne du laborataire,

Le probléme de fond dont se plaignent actueilement
les chercheurs, je pense & juste titre, est le déséquilibre
entre I'enveloppe budgétaire des subventions pures de
lpngue durée et les contrate de 18 mois ; ceci rompt
le recueillement dont la recherche ne peut s& séparer,
Mais sans doute, et comme déjd indiqud, <'est ['insuffi-
sance de postes, en particulier de collsborateurs tech-
niques, qui pase sur le travail el ["ambiance &t refréne
la marche de certaines équipes. Car les éguipes cooptent
leur personnel; le jeuns chercheur est o éléves du
¢ patron » et non Pemployé, pour devenir son disciple
et collaborateur ; sa formation et promolion font partie
intdgrante de son contrat moral. La raison d'8tre du
travail et de ta structure doit s'en accommoder.

On comprendra donc que apport du financement
par contrats prend souvent ses motivations dans la plus
belle charge nalurelle des professeurs @ former des
hommes méritants et développer les connaissances.

Exampla de lncalisation d'actions :

L‘fnstitut Scientifigue de Haute-Normandia

Les universitaires tentent de s'adspier 4 ces modi-
fications dans la recherche et aussi & leur nouvelle
mission de misux sfintdgrer dans leur région.

Profitant de la plus grande libertd de restructuration
donnée aux Universités, la ndtre a crége vers 1969 une
U.E.R. (Unité d'Ensaignement et de Recherches : nou-
velle désignation des Facultés) dont la vocation pringi-
pala est la recherche et gui a pris le titre d'Institut
Seientifigue de Maute-Normandis.

De par son stetut c'est au rapprochement et Pinter-
pénétration d'équipes de toutes disciplines, la promotion
de recherches interdisciplinaires; la création de moyens,
les liens avec la région et les industries, des travaux et
découvertes au service de I'hamme que somt dévolues
s@s activités,

Pour matérialiser ses objectifs, I'lnstitut accueille
au sein de sa personnalité morale les chercheurs non
seulement des diverses facultés, mais aussi des Instituts
Universitaires de Technologie (Le Hawre et Rouen),
et mime diéquipes daes hopitaux, de I'.N.RA., de
'l MSEBRM. gui sont implantés dans des locaux
n'appartenant pas & |'Universite,

Avec un dventail de compétences de cet ordre, des
directions fort variges ont pu &tre testées. A cité d'ac-
tions plus restreinles, 'expérience pratique a plus par-
ticuligrement favorisée les thémes de la Pollution,
Environnement, Ecologie et Sciences Exacles-Médecine,

Sans doute la nouveautd des domaines {donc hors
concurrence avec les implantations antérieures), les
incitations de financement et les besoins résllement
polvdisciplinaires de ces woies par ailleurs populaires,
ont favorisé ces orientations. Z

Si guelgues travaux ont &té financés par lg budget

de |"Université, la trés grande rmajorité des actions ze
sont inscrites dans des contrats des Grandes Agences,
de la Mission de la Basse-Seine, du Conseil Général,
de I"Agence de Bassin, Ville Mouvelle du Vaudreuil, etc.

Les sujets traités vont des problémes physiques et
géographiques de la Ville Mouvelle, ou de ['effet des
polluants de 'air sur la végétation des fordts.ou encore,
de |‘étude des cours ou réservoirs d'eau de la région aux
recensements épidémiologiques en hygigne ou en besoins
d'étude ou & l'analyse chimigue et meédicale de |'effet
de |'amiante sur les poumons...

Da méme des méthodes, appareils et capteurs ont
gté crégs - détecteursde tumeurs par effet thermigue
ireconnu par la Sécurité sociale) ou des analyseurs
d’urée sanguin, détecteurs de bactéries ou des sondes,
en duite logique dos spectroscopes pour biologistes,
de méthodes danalyses de retombées radioactives
au appareils de traitement o'eau déjd mis au point
par les équipss de "Université.

[l p'est ni possible ni utile de détailler toutes les
etudes. || est seulement important de rappeler gque la
détermination d’agir des chercheurs a donnéd des résul-
tats tangibles. On peut en donner un reflet, un peu
gpécifique en rappellant que, — en équipement, fonction-
nement, bourses et salaires — environ 4 000 000 francs
lourds, supplémantaires aux dotations normales, ont éLé
mobilisés ainsi en moing de guatre ans. {Pour mémoire :
la dotation ¢ budget de recherches » de |'Université ast
d'enviran 2 300 000 F par an).

® RECHERCHES SUR LA MER

Les recherches effectuées qui intéressent la mer ou le
marin sont de plusieurs catégories.

En effet, d'un ¢oté la connaissance de la mer et de
ses richessos a5t objet d ‘attentions particuliéres.

Les géologues de Rouen {conduits par le Pr. HOM-
MERIL) ont mené sur le Plateau continental gui s'avance
devant nos oites, des études qui intéressent |a péche
et l'explaitation des minerais.

Plus récemment et sur un autre plan la prévision des
protections de ['environnemant a fait ¢'associer dans un
contrat plusieurs laboratoires de compétences complé-
mentaires pour essayer o'évaluer en baie de Seine, les
conséquences possibles de la présence cumulée de pal-
|uants de natures chimigues et radiochimigues.

Drautres recherches, dont je préndrai les exemples
& mon laboratoire, sont en rapport plus direct avec
I'interrogation posta par cet article ; la vie de 'homme
sur el sous la mer.

Certaines explorations sont de ces fleurons de la
recherche fondamentale gui font éclore des concepts
NOUYESLX.

Dautres etudes sont 8 un degré d'avancement cui
fait envisager las applications & moyen tarme,

Il est instructif de les voir ensemble pour migux
saisir les échelons successifs que doit parcourir "innova-
tion de l'invention scientifique 3 1a technologie. On aura
aussi une ébauche de quelgues thémes gue 'on pourrait
sUIvre.




On remarguera encore gue 'ensemble des exemples
caomporie un dénominateur commun © ils ressortent 1ous
d'un mode de persée gue nous appelons o la Biomi-
métique », c'est-adire 'élaboration d’expériences phy-
siques ou physico-chimigues sur la base d'chservations
biologiques, Les champs d'applications sont incroys-
biement vastes.

Immaginons comme premisr théme, le sauvetage

Sans Faire de futurisme exagéré, une réflexion pros-
pective nous fait penser que ['homme du prochain
sidcle ressentira une certaine condescendance & |'egard
du naufragé d'sujourd’hui, perdu dans son esquif. De
Fimmense réservoir d'énergie et de vie gu'est la mer,
il e sait pas assez profiter et il a peur.

Une multiplicité de sujets d’innovations pauvent se
proposer pour relever le défide la nature el misux pour-
voir ces isolés en Moyens nNoUVeaux,

Moteur & plancton ?

Remarguons par exemple gu'aucun moiaur construit
par |'nomme ne fonctionne selon les principes des mus-
cles qui font pourtant propsger poissons rapides et ce-
tacés gAants. Leur g combustible  n'est pas seulement
la chair d'autres poissons, mais encore (e plancton
omniprésent.

La raison tient sans doute de |'ignoranse ol nous
étions et sommes encore pour une bonne part, du me-
canisme moléculaire détaillé des contractions muscu-
laires. Grice au travail des physiologistes et biologistes
on sait bien énumérer d'un cité les structures fibreuses
at fibrillaires ou les sucres et dérivés phosphords gui
entrant dans sa chimie et identifier I'excitation électri-
que par linflux nerveux. Mais I"assemblage chimio-
mécanique complet en laboretoire, trop compligqu,
reste encore impossible,

Aprés diverses tentatives plus élémentaires, le prin-
cipe manquant a été immaging et illustré par une dé-
menstration biomimétigue simplifiée dans notre équipe
rouennaise {1).

On apprend ainsi que la contraction de fibres arti-
ficiglles (macromolécules chargées| peut se commander
par les produits formés dans la décompaosition chimique
d'un « carburant » ajoutd, Cette contraction peut fournir
du travail mécanique en échange de |"&nergie chimigue
mise en jeu — la réaction, peut & son tour étre comman-
dée par adjonction d'un catalysedr [enzymel qui [a
déclenche — |'élimination par lavage des produits de
réaction régéneére |a fibre, qui s'étend 3 nouveau, préte
pOuUr un nouveau cycle,

Pour Faire une machine il faut donc associer conve-
nablement trofs types de molécules, ce qui n'est pas
sans rappeler la trilogie :  piston-combustible-bougis »
des moteurs a explosion. Toutefols dans le cas présent,
comme dans la vie, les forces dont de nature glectros-
tatique, (alles rappellent celles qui causent les dénatu-
rations de protéines).

En étudiant mathématiqguement la puissance de ce
mateur, lg transmission du combustible, I*&liminatian

du produit, les formes assurant une résistance rnécani-
que, |'lnénisur est conduit, par les besoins doptimalisa-
tion vers des structures fibreuses, porrant des fibriles
at des canaux dirrigations ; clest une véritable réinven-
tinn de configurations musculaires connues |

Ls commande électrigue rythmée, s'avére possible
et augments encore 'analogie avec la biclogie, Partant
de |4, deux directions différentes se dessinent :

— d'un cotd, nous prévoyons & moyen terme, des
moteurs chimio-mécanigques variés comprenant fibres
ot combustibles entigrement synthétiquas;

— de |"autre cité, au deld des sdcres gue l'on sait uti-
liser, on peut étre tenté de pressentir dans le prolange-
ment des découvertes le plancton comme combustible
a propulsions.

Cette approche nous met d'sbord en présence das
modéles de la symbiose et de la concurrence pour
I'énergie entre dtres vivants et machines. On comprend
alars eombien il est prudent de ne considérer fe & moteur
& plancton », au départ du moins, gue pour de petits
bateaux de sauvetage; que deviendraient en effet les
gquiliores biologiques et écologigues marins si ce mode
de propulsion devenait plus courant 7

Sur terre et dans 'air |'équilibre &tabii entre agricul-
Lure, élevage et traction animale n'a commence & sa per-
turber progressivement que par U'introduction de matis-
res nouvelles ou des sources d'énergie minérales : houille,
pétrole ou atome. Peut-ftre que sur mer un nouvel
intérét dconomiqué venant & l'aide du réde wital du
plancton parviendraton & découvrir et & realiser des
cycles de production et d'utilisation assurant mieux sa
conservation gue ne le font las moteurs actuels?

En attendant, enregistrons surtoul gu'un nouveau
concept fondamental est né et prograsse.

Plongées

De méme la respiration des poissans par branches
et ouies reste encore incomplétement comprise. Des
expériences avec des membranes synthetigues [silicong,
latex) trés perméables & I'oxygéne ont montré quelgues
aptitudes & extraire ce gaz vital mais avec des performan:
ces dtannamment médiocres,

Des surfaces trop considéranles seraient ndcessaires
pour faire vivra un homme. De toute évidence I'eau
liche difficilement 'oxygéne qui s'y dissout pourtant
en quantité abondante, || faut 'exiraire chimigquement
lactivement) comme le fait le sang (hémaglobine) des
animaux.

Le fait n'est pas exceptionne! en biologie et ["étude
des phénoménes de nutrition des bactéries ou de |'assi-
milation intestinale nous a déja conduits & Rouen
(SELEGNY, THOMAS, VINCENT, Fac. Sci. Rouen) &
concevair des « pompes moléoulaires » efficaces et A
réaliser plusieurs variantes expérimentales artificialles.
Elles extraient et accumulent lg glucose & peu prés
comme un réfrigérateur tire de la chaleur de sa chambre
froide, Mais deux réactions chimigues complémentaires
remplissent les fonctions « aspirantes » et ¢ foulantes »
et fournissent '&énergie.




Grice & l'aide financiére de |a Délégation Générale
a la Recherche Scientifigue et Technigue et de la Direc-
tion des Recherches et Moyens d'essais, un autre jeune
chercheur (Dr LANGEVIM) a entrepris Vextraction de
gaz modéles sur ce principe et y a réussi.

Les évolutions prochaines laissent espérer qu'il suffira
d’une source dlectrique, batterie ou pile, pour s&fourner
sous ['eaw. 5'il en est sinsi o2 sera encore grace & |'obser-
vation attentive de la vie 8t une invitation partielle
biomimétigue,

Parallelement un autre travail intdressant @ eu pour
objet la construction d'un réacteur expérimental qui
créé de |'oxygéne en partant d'un concentré liquide :
|'eau oxygénda; celle-gi peut en effer libdrer 100 & 200
fois son wolume de gaz. Clest en collaboration entre
natre équipe et celle d'un ancien rouennais (Or T RAMN)
quurne jeune Temme Ingénieur 3 'Ecole des Mines de
St-Etienne {Mme BILHOU| & réalisé récemment un
profotype capabie de satisfaire aux besoins respiratoires
d'un homme & plus de 60 métres de profondeur (5 a
6 bars).

A nouveau appareil incorpore un résctit biochi-
migque concentré et stabilisé |catalase]l. En attendant
son perfectionnement pour la plongds il pourra servie
pour des besains médicaux.

Travaux plus avances

De petits appareils de dessalement de 'eau de mer
paur fournir de 'eau potable au moyen « d@lectroly-
seurs s ou & d'osmose inverse » gui nous ont Préccoupés

er méme temps gue d'autres éouipes dans divers pays
pendant de longues années, ont d8jad équips des bateaux
e sauvetage.

Devenus classiques, pourra-t-on peut-6tre en amaliorer
encore le rendement ? It est bon de 52 souvenir que leur
principe et leurs membranes ont eu aussi pour origine
I'observation et la compréhension de phénoménes
naturels.

Sans doute ne seront pas non plus sans intérét pour
les nmawires, les développements récents, en cours, des
analyses médicales simples, automatigues oo radio-
transmissibles : analyses de sang, détecteurs o infactions
sanguines ou suorveillants de stérilite bactériologique
de 'eau potable.

Ces nouveautés et bien d'autres créées par les cher
cheurs attendront gue les marins 8’y intéressent st ne
les trouvent pas de luxe inutile,

Mous avons abordé plus d'une question gqui mérite-
rait peut-fire un effort pour chercher des réponses.
Pour que l'on parvienne 3 vy intéresser des dgquipes des
universités, activer leur inventivité na serait-il pas souhai-
table de erder un Comité ou Action concertée ¢ Moyens
d'amélioration de la vie & bord et de la sécurité du
marin » 7

Et s I'on se rappelie gue I'Université de Haufe-
Mormandie s%@tend jusqu’en bord de mer | ne pourrail-on
orienter en partie la recherche qui 'y développe vers
des sujets de la mer ?

Ce n'est pas ici que l'on en décidara ; mais il n'y a pas
d'action sans projet et de projet sans proposition, Que
le lectaur en juge.
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COMBINAISON

RIGOLET

Texte par Charles MEUNIER
Photos par Bertrand GEQEFRAY lors de la présentation pgr M, RIGOLET de sa combination

arx léves dans le Bawsin du Commerce,

o URGENT

Il n'est pas impossible de rencontrer 3 bord des
navires marchands, des marins qui ne connaissent les
nouveaux mioyens gui peuvent étre mis 8 leur disposi-
tion n certains cas pour sauver leur via. 11 est logigqus
gqu'un grand nombre de nouveaux venus dans la Maring
marchande par |'intermédiaire de ["écoala du Havre na
so0it pas au courant de la réwolution qui et apparue
il ¥ a quelques années en matiére de sauvetage indivi-
duel. Face & cette situation il est normal gue la plaguette
o Hydro ¥ apporte un début d'information sur la combi-
naison de survie inventé par M. RIGOLET. Mentionner
I"utilité de la sombinaison n'est donc pas vain | protec-
tion contre le froid du naufrags.

Il faut s2 rappeler que I"unigue survivant du naufrage

/5 MADRI (Messageries Maritimes) était le seul éguipé
contre le froid (combinaison de plongée sous-marinel.
Regardez : le tableau cidessous nous montre le peu dieffi-
cacitd du corps humain & lutter dans I'eau contre [ basse
tempéerature. Les malchanceux gqui au cours de leur na-
wigation 3 |a plaisance ont fait la pénible expérience
de tomber et de rester guelgues minutes dans 'eau
froide n'om pas besoin de ces explicationg pour savoir
le peu de chances de survie du marin isolé en de telies
circonstances, Grace & la prise de conscience et au

travail de M. RIGOLET, nous pouvons entrevoir 1féven-

tualité de ne pas mouric de froid en cas de naufrage.
Mals re soyons pas sioréjouis, snalysons plutit
clairement la situation. Sachons ¢‘abord qu'un certain

nombre de navires sovigtiques sont semble-t-il, équipes
de combinaisons analogues. Pour la combinaison fran-
caige, l'autorisation d'usage gui lui fut délivrée le 10
juillet 1975 par la Commission Centrale de Sécurité
de fa Maring marchande n'sst pas une homaologation.
C'est-adire que la combinaison requiert toutes les
normes réglementaires necessaires d son h-nrru:lu:rgatit.:n
mais elle nest pas rerddue o obligatoire s 3 bord des
navires marchands. Mais cela ne wveut-il pas dire aussi
ru'il ne semhble pas o obligatoire » aux membres de |3
Commission que nous puissions mourir de froid en cas
de naufrage. Je me propose daller demander aux veuves
du M/S MAOR! leur awvis sur ce point. Mais peut-étre
les membres de la Commission manguent-iis d'informa-
tions sur la resistance de 'homme en eau fraide, il5 peu-
vent alors se référer aux expériences nazies (résistance
du corps humain en eau froide] effectuées en Allemagne
pendant la dernigére guerre [cf. Croix Gammeée contre
caducée de Frangois BAYLE ; Les expériences humaines
en Allemagne pendant la deuxiéme guerre mondiale).
Paur ma part, il me semble gue ces essais sont suffisants
et qu'il n'est pas neécessaire gue certains maring frangais
subissent @ méme genre de traitement lors d'un nau-
frage puisque maintenant NOUS POUVONS NOUS Garantir.

Il apparait done que les Commissions Centrales da
Sécurité manguent d'esprit dinitiative face & leurs
responsabxilités, le fait gue 'une d'elles n'sit pas réussi
& trouver auprés des Capitaines d’Armemeant, un navire
pour effectuer les essais, sur des marins navigarts,
nécegsaires & |'autorisation d'uzage en sont encore une
preuve,

TEWMPS DE SURVIE

au-dessousde 29C
entre 200 et 40C
entre 49C et 10°C
entre 1000 at 169C

antra 150C et 2090

moing de 45 mn,

mains d 'une heure et demie
mains de trois heures
moins de six heures

maoins de doure heures




Face & certaines carences, t'est & nous d'agir; ¢'est
4 nous de damandar gua cette combinaison soit obli
gatoire & bord des navires.

10 juillet 1975 plus d'un an déjs et vombian d'entre
nous lors de notre navigation interscolaire avons eu 4
notre disposition une combinaison de survie 2 & "heure
actuelle, environ cing eents combinaisons sont en ser-
vice ou en essais pour & peu prés trante mille navigants.
Comment améliorer la situation ? Sachons d’abord que
le nombre réduit de cing cents n'est pas di aux faiblesses
du fournisseur, le fabriguant est prét & livrer autant de
combinaisons nécessaires dans un délai raisonnable,
Voyons plutét les réactions des différents groupes in-
téressés par la combinaisomn.

En premier, les plus concernés @ les maring. L'impact
est grand pour le plus grand nombre d'entre nous, mais
notre confiance & woir apparaitre celleci par simple
bon sens & bord des navires diminue de jour &n jour.
Les syndicate (notamment la C.F.D.T. gui est attachde
aux questions de séeuritd) suivent de prét la volontd de
leurs adhérenis sur ce sujet. A la fin de la dernigre annge
scolaire, M. RIGOLET lancien directeur de I"E.AM.),
invitd par la section syndicale G.F.D.T, Hydro, est venu
nous présenter sa combinaisan dans la salle des carénes
avant de nous proposer de tester les six combinaisons
qu'il avait mises & notra disposition dans le bassin du
commerce [voir photos). Espérons. que cette anndés

Pinformation &t la démonstration seront encore effec-
tuées.

En second "Armement. Bien gu'il faille, avec les
Capitaines d'Armement, poser le probléme en termes
canflictuels (l'action de certains équipages de la DRE-
FUS e montra) leur prise de conscience de la nécessité
des combinaisons & bord des navires est réelle (sauf au
moins une exception navrante pour un ancien marind.
Malheursusement il est un fait que les autorités supé-
rieures [supérieurs aux Capiaines d'Armement] ne
samnblent pas concernées par le probléme. Les refus
déguisds ou non aux Comités d'Entreprises {Transat,
pour ne citer que luil d*équiper les navires de combinai-
sons, en ast un reflet.

Ainsi examinde, la situation ne nous dit-elle pas que
notre volonté  contrée par les lacunes dans 'efficacité
de |a Commissian Centrala de Sécurité, le mangue de
ponscience on matigre de sécurité des armateurs, se
concrétisera par des revendications fermes, comme
dtailleurs & chague fois gu'il est nécessaire o amébiorer
la condition du marin : malheureusernent, cette fois-ci,
il #'agit d'améliorer la condition du naufragé.

Cependant |8 premier pas pour nous ne serait-il pas
d'exiger pour notre sécurité et notre farmalion, gue e
navire école ALIDADE soit équipé de combinaisons?

Charles MEUNIER

Essals conclusnts de sauts effectués de la passerelfe du Bassin du Commerce |14 métres environ)
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® PRESENTATION DE LA COMBINAISON

L'isnlation thermigue est netternant plus imporiante
lorsque le corps humain est au contact de 'air que lors.
gue celui-ci est au contact de |'eau. L'idée de créer une
combingison étanche & |"eau avait donc son utilité,
D'autres avaniages de la combinaison o séche b sont aLssi
remarguiables | 2 rapidité dé I'habillement, la reserve
de flottahilité due & 1'air situg & l'intérieur de la.comb)-
naison 115 litres envicon), H est awssi plus facile de
créer une taille unigue allant aussi bien 3 un homme
mesurant 1m 50 gque 2 m". L'isolation thermigue est
asslirde par un matériau souple, auio-extinguible, isalant,
étanche, flottant, résistant aux hydrocarbures - g neg-
préne (5 mm d'épaisseur]

_ Sa souplesse et I'agilité donnge aux mains (Ie
néopréne est remplacs & cet endroit par du 4 plastique »
plus souple] permettent toutes s ManEUVTes dégirdes
{par exemple la mise & I'eau d'une embarcation].

— Le fait d'étre auto-extinguible rend |'équipement

apte & protéger efficacement son porteur contre un
séjour de courte durée dans une zone embrasee.

— L'isulernent thermigus est tel gue le temps de
survie du naufragé ne dépend plus de sa capacite a lutter
cantre Je froid, Plusieurs essais cde 24 heures ont été
effectuds dans wne eau & B-70C avec succés lotal,
{cf. u Le Marin » 15 sodt 1975).

— Son efficacité thérmigue et sa flottabilité per-
sistent si I'habillage s'est effectué en immersion gradce
A sa congeption &lanche.

— La flottabiiité concentrés sur la poitrine assure
au paufragé une stabilité sur 'sau laigsant la liberé de
sas voles respiratoires mime s celuici est évanouli,

Dautre part. un harnais (repéchage du naufragé),
— bout pouvant relié 2 naufragls entre eux — sont
guclques éléments de sécurité améiiorant ['efficacité
de la combihaisan,

* La combeonaison est une combinakson totale d'une seule
pigce, toul le corps, sauf o visge.

Lanuqueest fa partio {3 moins résistante du corps humain, Son refroidissement provogue la paralysre totale du
corps. On remarque sur fa photo que celfe-la est flors de 'eaw et protégee par un bourralet dpais de néapréng,
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Un homme se servant pour la premidre fois de {3 combinaison de survie met irols minutas pour se vEetir
fessais effectuds lore de VMautorisation ofusage du 70 juifier 1975) en préssnce de 1s Commission Centrale de
Securitél. Le temps ¢'habillernent est important ) on peut (e réduire en s'entrainant. La présence 3 bord de
e Alidade v est done indispensable & un bon enseignement pratique de la sécurité et & notre formation,




TRANSPORTS

Extraits de Fétude sectorielle sur fes transports de la Bangue Mondiale

& ROLE DES TRANSPORTS DANS L'ACTIVITE ECONOMIQUE

Les transports sont un dlément essentiel de toute économie d'échanges; ils sont indispensables & la
crajssance fconomigue. L'absence de transports limite Vactivité économique & un régime de subsistance.
Lorsque le transport des ressources et des bisns n'est pas possible, il ne peut y aveir ni spécialisation ni
production d'excédents pouvant étre échangbs conformément aux svaniages comparés. La demande de
transport augmente & mesure que se développent les échanges intersectoriels de I'économie, et 'existence de
transporis peut étre un facteur déterminant du rythme et de la répartition géagraphique du dévelnppement,

Dans une économie développée, le volume dé biens et le nombre de personnes transportées d'un
endroit & un autre sont &normes. On sous-estime géndralament s contribution des transports a la preduction
imtérieure lorsqu’on la mesure 3 |'aide des méthodes normales de comptatifité nationales, car de nombreuses
activités de transport ne figurent pas sous la rubrigue des transparts. Néanmoins, ce sscteur peul TERTEseEnter
de 10 & 25 pour cent du Produit intérieur brut (P.1.B.) des économies développées. Dang les pays en voie de
développement, la contribution des transports au P.1.B. varie considérablement d'un pays & un autre étant
donné que las variables qui déterminent le cotit et le volume das transports v sont moins nombreuses et que,
prises séparément, elles ont une importance plus grande puisgu'elles s'inscrivent dans le cadre d'une économie
moine complexe. Cette comribution est cependant généralement plus importante dans les pays ol la produc
tion a une valeur unilaire relativement plus faible et od les transports sont peu efficaces ou trés codteus,
Au Tchad, pays sans littaral, la part des transports dans le PL.B, est estimée & environ 17 pour cent. En
revanche, dans un pays exportateur de cuivre comme la Zambie (avant que |2 situstion politique de cette
partie du monde n'ait déformé la structure des transports), celte parl ne dépassait pas 7 pour cant,

La demamnde de transpart est une demande dérivée, Elle dépend de |la demande des marchandises trans-
portées et de la demande des svantages que procurent les voyages. Ainsi, son élasticité est déterminge essen-
tiellement par |'élasticité de |z demande de marchamiises transportées et par la part des frais de transport
dans la valeur des marchandises livrées, La demande de transport n'est que peu affectée par la substitution
d'autres services (tels que les télécommunications et la stackage) et ce n'est gu'a long terme que les décisions
de localisation lui conférent un surcroit délasticité,

L'étude des économies industriaiisées fait apparaitre que les frais de transpart ne constituent pas une
partie imparianie du priz au consommateur de la plupart des produits manufacturés ou de certains produits
minierz (en moyvenne moins de 10 pour cent}, et ¢'est pourquoi la demande de transpart est assez peu sen-
sible au prix (ou coOt] des transports. Ce mangue d'élasticité est accentue par la répartition geagraphicue
guasiment immuable des structures de production caractéristigues des économies industrialisées, et par le
colt relativement faible des transports di & une efficacite supérisure.

La situation est totalement différente dans les économies mains duoludes ol les produits agricoles et
minéraux pondéreux de Taible valeur unitaire constituent souvent une parl relativement plus grarde des
fransports qui présentent un intérél dconomique. Les seuils de rentabilité déterminant la production ou
l'axportation de ces matigres premiéres sont frégquemment détermings par des prix fixés & 'extérieur. Les
frais que nécessite le transport de ces marchandises jusqu'aux marcheés etrangers [routes secondaires, routes
principales ou chemin de fer jusqu'a la cote, traversée du port, embarquement et transport sur le navirel
absorbent souvent jusqu'a la moitié des recettes provenant de leur vente. Clest le cas notamment du mais au
Kenya et du mineral de far au Brésil. Lorsque les transports sont particuligrement chers & cause de l'insuf-
“isance de |'infrastructure ou de |'inefficacité de leur exploitation, ils peuvent aveir une incidence détermi-
nante sur la rentabifité et 1a production d'un prajet.
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En outre, dans les économies en vole de développement ol les liens entre industries ne sont ni nom-
brreux ni étroits, les frais de transport jouent sans doute un réle bien plus Important dans la localisation du
développement. En résumé, |'élasticité-prix de la demands de transport sara relativement plus grande dans les
pays moins développés et une diminution des frais de transport v aura plus de chance d amener dans le sireuit
de la production le Iopin de terre marginal, I'ouvrier marginal, ou les ressources matérielles marginales.

Par suite de son réle dans la production, le secteur des transports absorbe une partie importante de |'in:
vestissament total, encore que |3 aussi il existe des différences considérables d'un pays & un autre. Le Ta-
bleau présente les résultats d'une étude portant sur 45 pays, qui fait ressortir le pourcentage des dépenses
brutes d'équipement consacrdes aux Transports et aux communications depuis 1945 :

Dépenses brutes d'dquipement consacrées aux transports et aux communications dans 45 pays,
1945-1985 {an pourcentage) (1.

Fourchette du % Fou
Niveaw de revenu Mambre de pays des dépenses brutes Pourcentage moyen
d'éguiperment

Plus de 500 dollars par habitant 1o 13-36 19
200 & 500daollars par habitant 8 1422 19
100 & 200 dollars par habitant 7 4-26 15
moins de 100 dollars par habitant ] 16-50 27
Pays socialistes 10 7-16 12

(1} 0. BEJAKOQWIC, The Place of Transport and Communicstions Investmant in Total aned Praductive Investments in 1he
Caursd of Economic Development (julller 19§51, financé par 1e Bureau fédéral de la planification économigue, Balgrade,

Ces chitfres représentent en fait une sous-estimation de la part réelle des transports dans 'ensemble des
investissemants en ce sens gu'ils ne tiennent pas compte des investissement en vahicules autermiob iles qui
dans de nombreux pays peuvent codier aussi cher que les dépenses d'infrastructure, De fagon trée approxi-
mative, on peut évaluer & environ 5 pour cent par an la part moyenne du Produit intérieur brut (PLE.)
constitugée par le total des investissements dans le sacteur des transports. Toutefois, on ne peut que se rallier
aux conclusions de I"8tude ci-dessus et de nombreuses autres &tudes selon lesquelles il n'existe aucune norme
générale quant & la proportion du produit national ou de |'investissement total qui devrait étre eonsacras
dux transports & un stade quelconque du développerment, On ne zait pas non plug avee certitude & s part
des ressources alloude aux transports augmente ou diminue & mesure que progresse la P.N.B. ou le revenu
par habitant, Il n'en demeure pas moins que le secteur des transports doit de toute évidence s voir réserver
une tranche importante des ressources nationales et que le total des investissemants qu'il absorbe sembla
ne jarmais devoir diminuar.

Les sommes inveslies dans le secteur des transports sont destinées & réduire les frais de transport, donc
les frais de production afin de permettra 'augmentation de la production et de la consammation, Lorsgue,
par suite d'un investissement dans le secteur des transports, une limitation de capacité est supprimée ou une
nouvelle région est ouverte & la production, ce qui importe avant tout c'est l'incidence de cat investissement
sur les frais de production et la mesure dans laquelle ces Economies se tradulsent par un sccroissement da
Iz production grice aux excédents dont disposent les consommateurs et les producteurs, Ainsi, incidence
réelle de la plupart des investissements dans les transports sur I'emploi et sur la croissance ot la répartition das
revenus est indirecte et elle dépend dans une large mesure du marché, et des effets sur celui-ci de |a politiqus
at des conditions gui régissent le secteur des transports ot "ensemble de Péconomie,

En matiére de transports, la stratégie d'investissement |a plus siire est d‘attendre que |'accroissement
de la production ou le développement d'un programme dinvestizsement dans d'autres secteurs fase claire-
ment apparaitre les besoins d'infrastructure, c'est-3-dire d'attendre que des goulets d ‘étranglement se produi-
sent ou que des volumes de trafic et des tendances bien définies apparaissent, puis de prendre les mesures
nécessaires pour accroitre la capacité ou réduire les frais de transport pour une clientéle assurée, Etant donné
fa pénurie des fonds susceptibles d'étre investis, cette stratégia est utilisée assez couramment,

Toutefois, la méthode |a plus prudente n'ast pas nécessairement celle qui favorise le plus le développea-

ment, surtout dans les pays trés pauvres ol il est trés difficile de savoir par ol commencer. De plus, elle tend
a renforcer les structures existantes de répartition des revenus ol de localisation du développerment. L'ex-
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périence montre de fagon trés convaincante que les investissements d’amorgage an matiére de transports
peuvent avoir des conséquences importantes sur le plan économigue:

Cala dit, il importe aussi de noter gqu'une amélioration des transports ne peut pas en elle-méme susciter
le développement: en effet, la région et la population ains desservies doivent disposer d’autres ressources
indispensables et les investissements riécessaires & leur exploitation doivent étre assurds, Pour envisager de
fagan plus efficace et dynamique les investissements dans les transports, il convient d'avoir une COMNE issance
approtondie du contexte économique et du type dlinvestissement ot d'institution susceptible de stimuler
la production. |l y a eu suffisamment de cas ol ['investisseament dans les transporis n'a pas eu "effet attendu
sur la praduction (ligne d'embiranchement ferroviaire non rentable, route suraménagée et sous-utilisée abou-
tissant danis le désert ou dans |5 brousse) pour gue |‘on sache que ce nivesu de connaissances est peu rép andu,

e CARACTERISTIQUES DES RESEAUX DE TRANSPORTS

Il est possible de satisfaire les besoins en matiére de transparts en recourant a l'un des modes de trans-
port suivants ou & une combinaison de plusieurs d'entre eux © lignes adriennes, fleuves et canaux, cabotage
ot transport maritime, pipedines, services portuaires, ferroviaires ou routiers (1), L'étendue et la composition
d'un réseau de transports sont déterminées par de nombreux facteurs, notarmient les caractéristiques géogra-
phiques, le relief, la structure de |'économie & laguelle il se rapporte, la croissance et le développament du
pays auguel il appartient. (On trouvera & "Annxe 1 les principales caractéristigues du réseau de transports
de 95 pays). Des critéres tels que la dansité de la population et |a répartition des ressources [c'est-a-dire
l'affre ot la dermande fondamentales de biens et de transports) constituent les facteurs les plus importants
pour déterminer la densité at |a répartition des divers modes de transport au sein d’un réseau existant ou en-
visage.

Les divers modes qui composent tout réseau de transports se complétent tout en se faisant concur-
rence. Leur complémentarité provient du fait que le déplacement des persannes et des biens du peint d'ori-
gine a la destination finale peut nécessiter plusieurs étapes intermédiaires : par exemple, les personnes effec-
tuent des trajets en automobile gt en autobus jusqu'a la gare de chemin de fer ou jusqu'a 'aérapaort, les
marchandises sont transportées en camion ou en chemin de fer de la ferme, du port ou des Létes d'oléoduc
jusqu'aux points de distribution ou aux marchés, La dissémination de la prod uction, de la commercialisation
at des zones de résidence, aussi bien que les conditions technigues et économigues, rendent cette complé.
rmentaritd indvitable.

Cependant, tout en se complétant, les divers modes de transport se font concurrence. Comme chacun
correspond 8 un dosage infrastructure/équipement différent, & une dimension economigque différente des
wéhicules unitaires, comme chacun présente des caractéristiques de vitesse et de sarvice différentes, les frais
de transport et les dépenses totales de distribution correspondant a I'emploi d'un mode donné peuvent varier
cansidérablement suivant les distances & franchir, I'importance du chargement, les conditions du terrain
et I'intensité du trafic. Toutefois, I'établissement d'une politique générale et le choix d'un made de transport
ne sont pas dictés exclusivement par des considérations de colts au sens restreint du terme. En effet, les
divers moyens de transport présentent des avantages trés différents sur le plan de |la commercialisation,
Ainsi, les transports routiers ont pu faire concurrénce aux chaming de fer gréce en partie a fa décentralisation
de leur organisation et & la plus grande souplesse de leurs opérations qui leur 3 permis de satisfaire migux gue
ces derniers les besoins particuliers des expéditeurs,

On ne se trouve donc pas en situation de concurrence parfaite ou de substitution possible d’un modea
de transport & un autre, car chacun 8 ses propres avantages. La décision de transporter une marchandise
donnée sur un itinéraire donngé par un mode de transport donné correspond & un concours de circonstances
précis, Néanmaoins, il est possible de tirer certaines conclusions générales sur les avantages relatils de chague
made de transpart.

Les avantages technigues et économigues des chemins de fer sont évidents dés qu'il s'agit de trans-
porter de gros volumes sur de longues distances. Comme ils sont équipés pour le transport a grand trafic,
les chemins de fer sont normalement surtout efficaces et rentables dans le trafic des produits pondéreux
sur de moyennes ou longues distances (plus de 250 km), Mis & part le trafic dense des voyageurs dans les
régions urbaines, ils ne sont généralement pas rentables sur de couries distances en raison des frais d'exploi-
tatian des gares qui sont relativement élevés, des frais généraux importants, et de la mécessité de transborder
las marchandises pour les livraisons de porte 3 porte. Cet état de choses s'est traduit par des insuffisances
graves de l'investissement dans les transports, qui ont constitué & leur tour une Menace pour la rale dcona-
mique des chemins de fer. Cette carence des chemins de fer a eu tendance 4 se traduire par un gonflement
de la demande de transports routiers alors que ceux-ci n'auraient pas été rentables dans d'autres circonstances.

{1] Bien que les tramsports deviennent de plus en plus capitalistes & mesure que progressent les économies, la contribution
de Mhommd et de Ifanimal aux transports reste trés importante dans de nombreuses parties du monde.
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Le transport routier est généralement le mode de transpart le plus efficace pour les distances movennes
ou courtes. Les camionneurs sont dquipés pour manipuler des marchandises dune valeur unitaire Mmayenne
ol glevée, en lots ralativement plus petits que ceux dont e transport est dconomique par chemin de fer,
Les camions préssntent en outre |e gros avantage de fournir un service de porte & porte entre l'expediteur
et le destinataire. En revanche, le transport routier n'est généralement pas rentable sur de trés longues djs-
1anees ni pour des marchandises de volume impartant et de valeur unitaire Taible. Cependant, dans de nam-
breux pays, |'évolution du marché du transport des marchand ises indigue gque les transports routiers sant en
train de congquérir une part croissante du trafic 4 lonque distance, ce gui semble 8tre dd fréquemment a une
carence des transports ferroviaires,

Les tramsports fluviaux assurent le transport de marchandises — notamment des marchandises volu
mineuses — & un codt par tonne-kilométre relativernent modests pour les grandes distances. D'une fagon
generale, ils peuvent premdre en charge des tonnages impartants, mais leur vitpsse est normalerment beaucoup
plus Taible que celle des autres moyens de transport. 15 nécessitent des installations portuaires considérabies
Bt les frais de chargement et de déchargement des marchandises constituent un &lémant impartant du codt
général et de la valeur concurrentielle de ce mode de transport, Enfin, ils sont souvent limitds au transport
des marchandises ayant une faible walaur Unitaire, sauf dans les régions ol les autres mayens de tramsport
sont peu développés.

Le principal avantage des transports aériens est leur rapidité. Pour en justifier le codt, les mouvemnents
de voyageurs et de marchandises doivent geéneéralement posséder une valeur unitaire dlevée, La capacite et
Vefficacité des installations d'arrivée et de départ sont une condition essentielle de |2 oompétitivitd de ce
made de transport, qui vise avant tout & permettre les déplacements des personnes soucieuses de gagnet di
temps. Le transport adrien des marchandises de valeur unitaire movyenne ol Taible ne se justifie que dans des
circonstances particulidres,

Quant aux pipeines, ils peauvent transporter des volumes considérables de liguide et de gaz naturel
sur de longues distances et 4 travers un terrain accidenté. Lorsque le gaz naturel est transporié par voie ter
restre, il n'existe pas de solution de rechange économigue. Les pipe-lines présantent le désavantage de devair
fonctionner & capacité quasi pleine si I'on veut obtenir un faibile cait unitdire. Ouant au transport des mar-
chandises #n wac — par exemple le minerai de fer en suspension dans |eau — il s'agit |4 d'une application
récente de la technique des pipe-lines.

® PLANIFICATION DES TRANSPORTS

En raison de I'interdépendance étroite des transports et de la localisation, du volume et de |a croissance
de l'activité économigue, et du fait que toute politique ou décision d'investissement dans lss transports
suppose des codts et avantages considérables, il est particulidtrement souhaitable gue la planification des
transports soil envisagée 4 long terme et de fagon globale. Cette tiche est en ocutre difficile. Tout d'abord,
il est rare que las priorités nationales qu'intéressent directement les transports (priorilds économigues,
sociales, stratégiques) soient explicites : cela signifie que les objectifs de la planification ant souvent VaguUes
dés le départ. En outre, comme |a demande de transport est une demande dérivée, une bonne planification
des transports suppose une évaluation precise des activités et des objectifs des autres secteurs et |a transpa-
sition de ces prévisions en projections des volumes de trafic sur des itinéraires donngs ; Blle suppose égalemant
ung estimation valable de lincidence des investissements sur ce trafic, Théeriguement, une telle planificat ion
se fonde sur une approche en systdme qui tient compte des rovages fondamentaux de "économie. Malheu-
Teusamant, fes moyens qui permettraient d'‘appliguer une telle méthode sont encore & un stade de dévelap-
pement rudimentaire. Enfin, le secteur des transports nécessite des investissements d infrastructure massifs,
& longue durée économique ; cela suppose des prévisions & long terme suffisamment dignes de fai.

Sur le plan de l'infrastructurs, il arrive souvent que chaque mode de transport reléve d'un organisme
gouvernemental particuller, ou méme de plusieurs, ainsi que d'une multitude d'intéréts privés ou syndicaux
ayant des apparlenances politiques différentes. Dans un pays o Ameérique latine, par exemple, |'equiperment
et les opérations de |"Aviation civile intéressent directerent 4 I'heure actuelle SEPL ministéres, six organis-
mes relevant de I'Etat; trois institutions internat ivnales, un gouvernemeant &tranger, de nombrewux syndicats,
des entreprises de tourisme ef des compagnies adriennes dtrangéres. On retrouve souvent cette multiplicité
d'intéréts lorsqu'il s'agit d'autres modes da transport et d'autres pays,

L'absence d'une politigue et d’une planification globale des transports se fait sentir aussi bien dans jes
pays fortement industrialisés gue dans les pays en voie de développement. Dans ces derniers, la situation
est aggravée par le mangue de statistigues et la pénurie de parsonnel qualifié, quoigue. pour eertaing d'entre
eux, les conséeuences en soient moins graves du fait que leurs problémes sont mains complaxes,

Tous ces problémes et ces insuffisances de la planification se traduisent souvent par une mauvaise
orientation des plans et des projets d'investissement el par une palitique de prix at upe réglermentation
dépassées ou inapproprides,




& |NSTALLATIONS PORTUAIRES ET TRANSPORTS MARITIMES ET FLUVIAUX

Les principaux arguments invoqués en faveur du développement des transports maritimes dans certaing
pays sont I'économie de devises que permet de réaliser |e transport des marchandises sous pavillon national,
le résle important que peut jousr ca dernier en faveur des exportations ainsi gue la réduction des colits dcono-
migues afférents au transport des importations el des exportations. Dans certaing cas, ces arguments sont
trés convaincants ; toutefois, il existe 4 premiére vue de nombreux contre-arguments qui ont amené le Grou-
pe de la Bangue & adopter une attitude trés réservée ‘4 "égard du financement des transports maritimes.

En premier lieu, le colt des combustibles, "investissement que représente 'achat des navires, 'entretizn
des équipages, le coit des réparations et les redevances portuaires & acquitter & I'étranger représentent sou-
vent des dépenses en devises qui réduisent sensiblement |2 montant des éconemies ou des gains en devises
gue |'on peut attendre de ‘opération. En second lieu, la rentabilité économigue d'une flotie battant pavillon
national dépend essentiellement des tarifs en vigueur sur fe marché, qui varient largement d'une période
a l'sutre, sl bien gue Ies décisions d'investissement adoptées sur cette base sont particuligrement aléatoires.
Il n'est pas du tout certain gue les pays pauvres en capitaux puissent s'exposer aux risques propres au trans-
port maritime, & moins que les gains gu'ils peuvent en attendre ne soient proportionnels aux risgues courus.

Le cabotage et la navigation intérieure posent des problémes différents, Dans ce cas, la question qui se
poss g5t de savoir 571 convient de recourir aux transports par voie d'eau ou au transport par la voie terrestre
et adrienne. La décision d'investissement doit Stre envisagée dans les memes Termes que lorsqu'il s'agit de
déterminer £ faut construlre une route gravillonnée ou ung routs asphaltée sur la base d'une analyse eolt/f
avantages. Les transports par bateau présentent a priori une grande imMportance pour les nombraux pays
emprunteurs dotés d'un littoral ou de fleuves navigables trés longs, ou encore de grands lacs. Le plus souvent,
le potentiel existant dans ce domaine ne parait pas avoir été suffisamment mis en valeur compta tenu du
minimum d'infrastructure quiappelle ce genre diinvestissement, el de la capacité unitaire de transport parti-
culirement importante qui peut étre obtenue pour une dépense en capital relativement peu &levée. En re-
vanche, un probléme important parait se poser dans les domaines de |a gestion et de "arganisation, ainsi
qu'en ce qui concerne |'exploitation des porls, qui dait viser & éviter les retards et |ss aceroissements de
coits,

Quant aux ports, il faudra, dans le cadre des nouveaux prajets, non seulement prévair la construction de
quais et d'équipements permettant de charger et de décharger un volume croissant de marchandises, mais
égalerment apporter des modifications aux infrastructures existantes et adopter dg nouvalies concaptions
d'ensemble pour tenir compte de %velution récente des techniques utilisées dans la construction navale,
Il est devenu indispensabie dans de nombreuses partiss du monde d'aménager ded postes en saux profondes
et & un coffre unique d'amarrage muni de branchemeants sur olfodues afin d'accueillir les énormas pétroliers
qui entrent actuellament en service et de réduire les encombrements dans les ports. L'incidence des dimen-
sions croissantes des navires ne se limitera probablement pas aux produits liguides ; il faudra donc effectuer
d'importants travaux de dragage pour approfondir les ports, ou installer egalement des canalisations lorsque
cette solution s'avére possible,

L'innovation technique la mieux connue en la matidre est probablemant avénement des transports par
containers, pour lesquels on utilise des navires et un &quipement portuaire spécialement concus, Cette nou-
velle technique se répand rapidement en ralson des avantages gu'slle présente sur le plan dconomique, notam-
ment sur les itinéraires commerciaux de |"Allantique nord, d'Burope en Australie et, éventoellement, du
Pacifigue nord. Les compagnies maritimes consacrent dimportants investissements aux navires porie-contai-
ners dont les dimensions vont toujours croissant. Les navires de dimensions plus modestes de |a premiére
géndration sont affectés aux itindraires secondaires.

Un probléme d‘adaptation techpigue d'une importance majeure risque de se poser pour de nombreux
pays en voie de développement qui ne sont pas en position de béneficier des avantages que présentent les
transports par containers sur le plan dconomique, & savoir les dconomies de main-d'wuvre, mais auxquels
ce mode de transport sera probablement imposé par 'existence du matériel spécialisé qu'utilisent les pays
développés participant aux échanges et aux transports internationaux.

Larsgue les investisserments consacrés A |'acquisition de nouveaux éguipements et & |a mise en place d’une
capacité d'accueil supplémentaire ont pour effet daccélérer la rotation des navires appartenant 3 des arma-
teurs étrangers et peut-Stre de réduire le niveau de "emploi & I'intérieur du pays, Ia répartition daes avantages
gconomigues imputables aux investissernents consacrés & Famélioration des installations portuaires pose
d'impaortants problémes. La guestion de savoir dans quelle mesure le pays qui effectue un investissement
en profite effectivement a &té, par la passé, résolue le plus souvent au moyen d'hypothéses portant sur les
tluctuations probables des tarifs applicables aux transports maritimes. A I"avenir, les modalitds de fixation
des tarifs des transports et des redevances portuaires propres 3 chague cas devront #tre analyséss de maniére
plus approfondie, afin de déterminer comment aménager lss redevances portuaires de fagon & faire béndficier
le pays des avamages en question ou 3 amener les expéditeurs et |es compagnies marftimes a adopter des
pratiques présentant le maximum d ‘avantages pour le pays.
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Lin mat encore; comme 'an passé, sur ['activitd du Club Phato de |"Hydrol

Pour commencer, le bilan : toujours pas d'activités de groupe suivies, mais :

— acguisition de matérial muveau',
— et surtout, une deuxiéme expasition-photo qui a eu lleu du 8 au 12 mars.

La réalication de cette exposition a donc combid nos veeux de I'an dernier. Les réactions qu'elle 3 sus-
citées ont été diverses, mais cette année, le public extérieur & 'Hydro a, semble-t-il, été plus touchd, En
oulre, un concours-photo assorti & 'exposition a stimulé notablement les photographes amateurs de "école.

Souhaitons que ce tandem exposition-concours devienne une habitude qui se perpétue et créé une
e¢mulation au sein de I'école.

On peut donc s considérer comme a peu prés satisfait, et il faut remereier ici le responsable du club
durant cette année, Pierre GALLANI, ainsi que tous ceux qui ont apporté eur précieux concours 3 nos
activitis.

Mais voulant profiter de cet article pour dire toute ma pensée sur |'Hydro, je continue done

Par dela la photographie, cest toute une mentalité de I'Hydro que I'on est tenté d'analyser. Le fait
que la labo ne connaisse aucune activité de groupe, et gue la réalisation d'une simpla exposition nécessite
des démarches et des recours interminables auprés des &léves sux-mémes, ce fait est symptomatigue. Caci
sst valable d'ailleurs pour nombre d'autres domaines ; le Bural que I'an eritique sams y participer, etc.

Les &ldves vont-ils s décider bientft a s'ouvrir au milisu qui les entoure, a sortir un peu de leur taniére
de la Héve ol on les a si généreusement confings depuis des années 7

Cluand verra-t-on Messieurs les Hydro sortir du cercle vigieux : wravail (mal agencé et peu intéressantl,
hars, atc, ?

Bien siir, j& ne prane pas la photo comme seul moyen 4 d'en sOrtir #, ce serait ridicule, il y a tant de
moyens semblables. Mais guel que soit le moyen employé, il importe que des gens Qui-se destinent a un des
derniers métiers ol 'on demande encore & ceux qui le pratiquent un minimum de personnalité et d'esprit
critique, il importe gue ces gens sachent aussi s'épanouir, essaient de s'adapter le plus vite possible & la vie
en commun {régime auguel ils seront soumis & mois par anl, qu'ils essaient de développer leur personnalité,
sans se farmer sur sux-mémes et le petit monde dgoiste qu'ils sa sont créds, Peut-étre alors naviguer devien-
drait un peu maoing pénible puisqu'on naviguerait avec des hommes.

C.-J. CHAUDRL,
VP Information 76/76
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TOUS

EQUIPEMENTS
ELECTRONIQUES DE BORD

VENTE-INSTALLATION-LOCATION-ENTRETIEN

CRIVI

8, RUE LAVOISIER, PARIS &°

Téléphone 265.78.81 et 266.58.96

COVIBAGNIE RADIO MARITIVIE

Société Maritime
Shell

29, Rus de Barri
75380 - PARIS CEDEX 08

Téléphone Paris (1) 256.82.82
Telex MARSHELL - 66487 - Paris

CHARPENTE DE NAVIRES

Anciens  Etablissements Jsan BISS0M SA

| Quai de la Gironde
76600 Le Havre - Tél 48-05-23

7

LA CIE DES BANANES

SOCIETE ANONYME

IMPORTATEURS DE BANANES

Siage social ; Tl 286-73-33
15, rue du 4 Sapt Tébég. LACIEBAN-FARIS
75002 PARIS Télex P 22612
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MacGREGOR

® Equipements pour Roll-on/Roll-of et porte-containers.

@ Panneaux de cales métalliques & manceuvre rapide.

® Systémes de portes de bordé pour manutention
« chariot & chariot » (charges palétisees).

MacGREGOR-COMARAIN s.a.

221, RUE DE VERSAILLES - 92410 VILLE-D’AVRAY
TEL 945-96-83 — TELEX 692-126

,‘
Compagnie Industrielle Compagnie Auxiliaire
Maritime de Navigation
Soeiétd Anonyme au Capitol de S8100000 F
=
48, mue La Bruyare - 75009 PARIS
157, bld de Strasbourg Tél 874-99-50 (fignes groupées) 874-93-55
Le Havre = Tél. 42-26-71 Télax : 280075 F AUKNAW
Teligramemes © ALXIBAVI-FARIS
s y,
q 2
ALSTHOM-ATLANTIQUE
38, avenue Kléber
75784 PARIS Cédex 16
Tél. : 502-14-13
\ >,
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ADRESSES RECOMMANDEES

SOCIETE DE COURTAGE ET TRANSPORTS
MARITIMES

81, avenue Marceau, 76016 Paris.

SOCIETE NAVALE CHARGEURS REUNIS DELMAS-
VIELJEUX

16, avenue Matignon, 75008 Paris.

COMPAGNIE CHARLES LE BORGNE
G7, avenue des ChampsElysées, 75008 Paris.

5 Ca.7T.
34, rue de Lisbonne, 75008 Paris.

SOGESTRAN
107, boulevard de Strasbourg, 76600 Le Havre.

SOCIETE FRAMCAISE DES PETROLES B P,
10, quai Paul-Doumer, 92401 Courbevaie,

SOCIETE AFRICAINE DE TRANSPORTS ET
D'AFFRETEMENTS
23, rue Tranchet, 75008 Paris.

CONSTRUCTIONS NAVALES ET INDUSTRIELLES
DE LA MEDITERRANEE
50, avenue des Champs-Elysées, 75008 Paris.

GENERALE DE MANUTENTION PORTUAIRE
Avenue Lucien-Corbeau, 76600 Le Hawre,

SOCIETE FRANCAISE DE CONSTRUCTIONS
NAVALES
B.P. 18 -92380 Villeneuve-1a-Garonne.

r,_ ﬁ
MNaus exprimons noire vive gratitude & tous les
annonceurs oui, par leur publicité et leurs margues de
sympathia, ont permis fa réalisation de cette plaguette.
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ont 8t8 assurées par les
Editions BRES
S.A_R.L. au capital de 110000 F
30, rue Bergére - 75000 PARIS
Téléphone 523-02-17 - R.C. Pariz 59 B 1675
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TOUS TRANSPORTS MARITIME

S.A LOUIS DREYFUS & Cie

]

Bt 2 S

Poani b p RN =
ety L e
*Jean [0 novire de vras avec portigues
YRAC, MARCHANDISES UNITISEES, CARGAISOMS LIQUIDES, GAZ

87, avenue de la Grande-Armée - 75782 Paris Cedex 16
Tel 501.5445 — Telex 611.234 SESOS Paris




Vingt ans d’ exper:enc:e

controle du traﬂc aéﬁe_n
: au servicede la = e

| suwemance oentraltsee R
ports, canaux et détroits o

T-VT
Filinbe o THOBSON-CEF !
40, RUE DE LA GRANGE DAME ROSE
CE2Iel MELUDON | FRENCE FTEL. (V6302380




