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PROGECO

la bande PLASTIC ZEBRA
est également une
sécurité pour votre budget

Vous étes responsable de la sécurité
de vos administrés ct de ceile du bud-
get voté. Pour concilier ces deux
obligations vous devez aborder en
connaisscur les problémes de signali-
satton au sol de votre ville.
Périodiquement. vous devez créer ou
refaire le marquage av sol des passa-
ges protéges, des bandes de stop. ou
délimiter de nouveaux parkings. 11
vous faut :

RAPIDITE : rapidit¢ d’application
¢t suppression du temps de séchage
afin d'éviter les embouteillages que
provoquent toujours la condamna-
tion d’unc voie de circulation.

ECONOMIE : wiilisation d'un ma-
tériay durable, évitant les frais de
rénovation toujours trés devés,
EFFICACITE : des signalisations
dentretien facile pour rester towiours
parfaitement visibles et assurer la
sécunté des usagers.
PRISMO depws 15 ans travaiile
avec les municipalités et les Ponts et
Chaussées et met a leirr disposition
depuis 1957 In bande PLASTIC
ZEBRA qui répond i ces impératifs.
Seule bande plastique qui se pose &
chaud selon un procédé breveté
o a froid 4 ia colle, la bande
PLASTIC” ZEBRA est d’appli-

cation facile. £lle est anti-dérapante

Je désire recevoir, sans engagement de ma part

[J e une documentation gratuite

Nom
Adresse
Téléphone

(une sécurité de plus) et d'un entre-
tien nul puisqu’elle se relave 2 chaque
pluie, La bande PLASTIC
ZEBRA posséde actuellement en
France les références de plus longue
durée, 6 4 7 ans.

Quand !a bande PLASTIC
ZEBRA est posée par les équipes
d’applicateurs de PRISMO, cette
pose est assortie d’une garantie de
2 ou 3 ans, selon le revétement,

Car PRISMO, entreprise a ser-
vices complets met aussi i votre dis-
position de nombreuses équipes dans
toute ia France, Faites appel A nous,
nous trouverons votre solution.

PRISMO FRANCE

53 RUE JEAN BONAL - 82 LA GARENNE-COLOMBES . TEL, 782.35.00
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nous vous présentons
un UNIMOG 416

a double cabine,
carrossé en plateau

i

a cabine normale, —
carrosse en plateau

- - ) /,
a Ca_b":‘e normale, le Mercedes Benz UNIMOG est 1deal pour tous travaux pubhlics
équpe d 'une benne li sert a longueur d annee pour ious les travaux des routes clagage

des haes entretien des fosses regulansation des accotements

baSCUIante Les perfectiornements techrigues de | UNIMOG en font | mstrument
de travail qu satisfait a toutes les exigences quotidiennas Vehicule
tous terrains ¢ est un tracteur puissant pwvotd un systeme bren etudie
comportant toute une gamme d equipements lames biaises frontales
su remorquees appareil de deneigement equipement de forage ete
Quel gue soit | usage que vous en fassiez |UNIMOG  toujours et

partout manifeste ses hautes quahtes de resistance et de reatabrite
- J
4 TYPES pussance § poidstotal § poidstotal | puissance \
ench{SAE) § en charge roulant au crochet
411 38 3200 kg 13000 kg 2200 kg
421 46 3900 kg 10 000 kg 2800 kg
MER DES-BENZ -
L= c E B 403 63 . 5500 kg 16000 kg 3700 kg
ROYAL ELYSFES S A - CH DELECROIX
Importateur exclusif pour ia France _ 406 82 5500 kg 21500 kg 4700 ky _
Div sion Vehicules Inductniels 416 88 5050 k 21950 k 4700 k&
44 tue Francis de Precsense 83 St Derus e g s
Tel 21315 90 404 A a0 4750 kg 3400 kg
80 Concessionnaires en Francs \_ (Unimog 8 y,




INTRODUCTION

Limporlunce des  lransporls
dans une deonomie moderne fuil
que  fe o me réjonis profondément
de voir le bulletin du P.C.Al. consa-
erer un numéro spécial a Pévolu-
tion de ce secteur dactivité qui
connait une vérituble muiation per-
manenle depuis quelques années.

Joaimerais  simplement  sonli-
gner, en guise de préfuce, que la
simple leclure des excellents arti-
eles conlenus duns ce numére per-
mel de bien presseniir étendue
et Fimpaortance des missions qu'os-
sament les Ingénieurs des Ponts

el Chanssées el des Mines en ce do-
maine, Persopne wen monlrera daillears de surprise fand ce champ (Caction con-
pient parfaitement @ lo formation quw’ils ont recue. Terrain d'élection des fechnigues
de pointe, sectenr privilégi¢ pour les études économiques, celle maliere mouvante
gu'est le transpor{ eaige. plus que beancoup d'anfres aclivités, que les décisions
guotidiennes soient conslumment éclairées par des études portant sur le long terme.
Le jen d’équilibre permanent enlre les décisions journaliéres de gestion et une ré.
[lexion prospective hardie esl done bien fuit pour ces Ingéniears auxquels leurs
déroulements de carriere permetlent de compléter une jormation seienlifique irés
poussée par Uexercice des responsabilités el du commandement duns les services de

VEtat on les grandes enlreprises.

Jde formule done le peen en conclusion que ce bulletin consacré auy lransporis
ne soil que le premier d'une longue Ugnée. La richesse ¢t la diversité des sujels a
explorer me paraissent guranlir que ses successeurs pourraient présenter un intérét

égal & celui de ce remuarqualle numéro.

Jean CHAMANT

Minisire des Transporis. ;
!

]
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NECROLOGIE

Jacques WIMBEE

{192171-71968 )

Nous avons appris avec douleur le décés de notre camarade Jacgues Wimbée, In-
génieur en Chef des Ponts e Choussées, disparu le 1! szplembre dans laccident de la
Caravelle Ajoccic-Nice,

Jacguas Wimbée, ne le 4 mars 1921 & Bourges, enira & ['Ecole Polytechnique sn 1940,
[l en sorhit dans le Corps des Ponts et Chaussées.

11 sulvit de plus les cours de la Foculié de Droit de Paris, et obiint sa licence en Droii
et un dipléme dFEludes Supérieures d'Economie Politique.

Ingénieur des Ponts ef Chgussees, Wimbee fut aollacté successivement aux Services
ordincires du  Calvados, puis de la Martinique. En 1952, il {fui nomme & la Direclion Gé-
nérale des Chamins de Fer et des Transports.

I fut alors le collaborateur direct de M. Uingénieur Général René Roy, Inspecteur Gé-
néral des Voies Ferrées Secondaires et des Tromsporls Urbains, qui Vappréciait parliculié-
rement comme il ¢ eu l'occasion de le rappeler récemment en lul remstiant la croix de Che-
valier de la Légion d'Honneur.

{l fut ensuite Adjoint au Chst du Ssrvice des Transperis Rouliers et des Tromsporls
Urbains, puis Adioint au Chel du Service des AHaires Economiques el Internalionales. A ce
titre, i1 fut I'un des ammaieurs du Cycle d'Etudes Economiques organisé en 1962 par le

B.CM.

Promu Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées le 1'' juillet 1964, Wimbée, aprés
quelques mois passés en qualité de Conseiller Technique cau Cabinet du Ministre des Tra-
vaux Publics et des Transports, fui alfectd & l'Inspeclion Générale des Voles Ferrées Se-
condaires el deg Transporis Urbains.

Wimbée elait en oculre hrevelé du Cenire des Hautes Etudes Administratives et du
Centre des Houtes Etudes de la Delense Nationale; il exergait les lonclions de Vice-Prési-
dent du Comité National de Coordinalion Tarifuire ol enseignait & 'Feole Supérisure des
Transports.

Lo courloisie de Wimbée, sa compétence cussi bien dans le domaine économique que
dans le domaine juridique, sen esprii {in et cultivé, =n faisaient une personnalilé particu-
liéroment esiiméz dons le monde des iransports. Sa disparition est duremeni ressentie &
la Direction des Transports Terresires.

Notre Association s'associe ou deuil de ses amis, el prie Mme Wimbée, sa mére, d'ac-
repler nos condoléances aliristées.




Les perspectives d’évolution
du transport aérien

par Pierre D. COT, Ingénieur Général des Ponts et Chaussées,
Directeur Général d'Air France.

Dans lindusirie du transport aérien, il est tout ensemble facile et risqué de pré-
dire. Il est facile de conjecturer dans un domaine ol le progrés et 'expansion semblent
cire la régle et aller de pair : le progrés technique peut se définir & 1'avance sans grand
risque d’erreur ; la connaissance des moyens matériels dont on disposera, a4 terme, per-
met d’asseoir, 4 cet égard, des prévisions sérieuses. Mais Pexpansion, si elle est une consé-
quence de ce progrés technique gui permet, quantitativement et gqualifativement, des amé-
liarations substanticlles, est celle aussi do progrés économique et social des nations, o la
prévision est moins siire quoique les tendances paraissent assez nettes. Faut-il, avec M.
Arax Bovn, Ministre des Transports des Etats-Unis, (qui gouverne toutes les branches du
fransport et leurs infrastructures, constater que jusqu'h présent, on a foujours sous-estimé
le développement de Paviation marchande. et en déduirons-nous gu’il en sera foujours
ainsi ? Dolt-on, ay contraire, envisager que l'évolution des nations peut conpaitre des in-
Nexions, imprévisibles dans 1’état actuel de nos connaissances {ou imprévues si on se
complait dans un paresseux optimisme), qui altéreraient la sérénité de Ia croissance expo-
nentielle de nos graphiques ? La conjoncture actuclle porte a la réflexion, Les éléments
stimulants dua transport aérien, tels que la guerre au Vieinam et Pextraordinaire dévelop-
pement, qui en résulte, de Tactivité du transport dans 1'Océan Pacifique, de méme que les
accidents défaverables, comme le conflit persistant du Moyen-Orient, la révolution en Gré-
ce, la défaillance de la livee sterling, la crise en France cette année, les mesures de dé-
flation arrétées par le gouvernement américain, les graves événements de Tchécoslova-
quie, enfin éventualité, tant sonhaitée, de la fin de la guerre au Vietnam, voila bien des para-
métres dont le jew dans nos modeéles de prévision, d’ailleurs encore sommaires, est mal
connu,

Dans le processus général de développement rapide qui a caractérisé le transport
atrien depuis vingt ans, faut-il considérer le fléchisscment actuel du taux de croissance,
constaté principalement dans le secteur européen, comme un accident temporaire ou
comme Veffet d’une péripétie, c’est-a-dire comme la marque d’événements susceptibles de
changer le cours des choses 7 (Cest dans I'hypothése d'un accident sans conséquence du-
rahle que je me place dans la suite de cet exposé, Fexamineral successivement I'évolution
de la demande, celle des caractéristiques techniques du transport aérien, puis les problé-
mes que pose actuellement la croissance de cette industrie.

A. — L/EVOLUTION DE LA DEMANDE DE TRANSPORT AERIEN

La demande de transport aérien concerne ses trois clientéles : le voyageur, la

marchandise, la poste. Pour chacune d’elles, cefte demande évolue 4 la fois en quantité
et en cualiteé.
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1. Le transport des voyageurs.

Jusqu'a présent, et pour encore longlemps sans doute, le transport des voyageurs
constitue Pactivité principale du transport aérien. Le chilire d'uflaires correspondant est
e movenne de 8845 du chifire d’alfaires total de lindustrie. Le transport des passagers
reste done la préoccupation essentielle des compagnies aériennes. Depuis quinze ans, la
croissunce du transport des personnes par voie acrienne a été, sinon constante, du moins
continue. BEnfre 18932 et 1960 le taux de développement (passagers-kilométres  réalisés)
Qune année sur Pavire a varie enire 7% et 201% il a ¢t¢ en movenne de 14,09 . Peut-
on extrapoler ces résultats pour prédive Pavenir, comme on s fait souvent naguére,
ar peu d'études ont été conduites avee la rigueur souhaitable ? Les premicrs essais séricux
de prévision oat ét¢ fails i1 y a une dizaine Q’anndes i partiv d'une méthode imaginée
par IUniversité de Michigan, londée sur une analyse socio-Cconomique de la popula-
tion des Etats-Unis. Une fentative plus importante, entreprise aprés bien des titonnements
par PAdéroport de Paris ¢t un groupement d’une douzaine d'aéroports d’Burope, a récem-
ment abouti 4 une prévision solidement efablie, Elle est évidemment fondée sur des hy-
pothéses touchant le développement soeial el ¢eonomique de la population curopéenne.
Que survienne une crise de longue durée, i1 est évident gue les prémisses devenant fansses,
Ia prévision devieadrait vaine. Mais, me placant dans Ihypothése que jai dite, on peut
en admettre les conclusions. Elles peavent se résumer ainsi

Le développement du frafie international des acroports &Europe dépendra d'an
grand nombre de facteurs parmi lesguels Ie prix réel du transport aérien jouera un
réle important : dans Ihypothése d'une diminution de 2% par an de ce prix, le taux
moyen annuel d'accroissement du trafic serait de Pordre de 129 au cours des dix pro-
chaines annces. T1 serait de 137¢ si la rvéduction du prix du transport atteignait 3% par
un bien qu'il soit difficile de conjecturer ce que sera le rythme de cette réduction, ad-
mettons qu'il soit proche de 3% pour les long-courriers, mais notablement moindre pour les
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moyen-courriers earopéens : le taun d’accroissement moyen annuel du nombre de vova-
gemrs btrailés par les aéroports d’Hurope mne serat guére superiear 4 12%. Exprimée en
passagers-kilométres, paramétre qui seul rend compte de PVactivité des transporteurs, et
compte tenu de Pinfluence des vols long-courriers, cette mdication condust &4 un tauv de
developpement de Tordre de 12,5% qu, en ajoutant les eflets de la croissance, plus vive,
du fret aérien, passerait pour P'ensemble des compagnies européennes 4 prés de 13%, Un
tel développement sera encore trés rapide. A ce rythme et partant des valeurs absolues
actuelles, les investissements nécessaires atleignent des coiits fort éleves. Ils evigent eux-
mémes une préparation 4 long terme qui touche aux problémes techniques sans doute,
muns ausst aux problémes socwus, Considére jusqu’alors comme marginal dans le gou-
vernement économique d’une nation, le fransport aerien prend le pas sur d’autres et se
henrte inevitablement 4 de grandes difficultés, Nous 3 reviendrons.

Les rarsons d’un parerl développement paraissent assesz clatres. L'obstacle psycholo-
gique, disons le reflese de peur qui retenast leurs ainés, a pratignenent disparu chez les
jeunes, et chez les moins jeunes. Le style nouveau des affaires qui, méme 4 Péchelle na-
tionale — et 4 plas forte rarson lorsqu'elles sont internationales — débordent le cadre
d'an centre unique d'activite, oblige & des déplacements nombreus , ie niveau des rémuné-
rations, fdi-ce celle d’un contremaitre, voire d’un ouvrier qualifié, incite a gagner sur
les temps de déplacement, Le tourisme enfln vise 4 Peloignement, 4 Pevotisme. L’allonge-
ment de la duree des conges, qui tend a4 diminuer la valeur relative du voyage dans le
total des dépenses correspondantes, Paugmentation du niveau de vie et Pabaissement conti-
nu des tarifs favorisent Pusage de Pavion. Les voyages d’affaires eun-mémes ont un effet
multiplicatenr : on cherche 2 revoiwr les pavs gu’on a tout juste entrevus précédemment
et a les montrer & sa famille. Enfin, la pwmssance des moyens de publicité et de propa-
gande modernes, g a peu compté encore dans ce domnaine, ne manquera pas & lavenir
d’étre mise 4 profit par Pindustrie du transport aérien,

Mais Ia demande évolue tgalement dans sa nature ; le priv et la qualité, notam-
ment la vitesse et le confort, ne sont pas tout. L.e voyageur demande davantage, en amont
et en aval du transport; 1l tend, de plus en plus, a acheter des voyages complets, en
ajoutant au transport aérien son hebergement, ses transports au sol, ses distractions. E'indus-
tric du transport aérien devient une industrie du voyage (1),

2. Le transport des marchandises.

Le transport aerien des marchandises a des caractéres analogues i celur des voya-
geurs. Cependunt, <1 au cours des mémes quinze annees, le taux moyen annuel de dé-
veloppement {lonnes-hilométres realisees) a éié de 14,153%, on observe une accélération du
developpement  depuis Pavénement des avions 4 reaction @ le taux moyen a attemnt 17,2%
au cours des hmt derméres annees. En tous cas, Ies tennages transportés sont encore
modestes, Une prenuére remarque smmpose : le transport aérien ne dispose pas encore
de veritubles avions-cargos. Cela n'a rien d’éonnant puisque le transport des passagers
a constitue la préoccupation essentielle des {ransporteurs et, par conséquent, des cons-
tracteurs d’aeronefs (2). Une deuniéme constatation est que, dans 1'étal actuel de la tech-
nique, le transport des marchundises {(autrement que dans les soutes des avions de passa-
gers) n’est pas rentable sar les distances courtes et moyennes, Plus exactement, si Ton
considére les marchandises qu'il est avantageux de transporter par avien sur les grandes

(1) Aux Etats-Umis, les organisations specrabisees fabmguent des svojages complets au ni-
veau du grossiste  clies les mettent en vente par des agences de yvorages delarllanies En Euiope,
de fortes orgamsabions similattes se sont créees en Allemagne Fédérale, en Grande-Bietagne,
en Scandimasie La France est en retard dans e domamne , Uindustrie du voyage 3 est encorc
pratuquee presque mtisanalement, avec une tatble variete de « produits » Clest que le Frangas
voyage encote pew I est viai que la France lur offie toute une ranleté de paysages et de ch-
mats : 1l dispose @dexeellents chemins de fer ou hien 11 préféie user de sa vorture, pour se rendre
en Espagne ou en Italie. Et guor de plus etrange que ccs personnes gur vojagent avec une tonne
de bagage — entendes ; unc tonne d’acier — montee sur un « trasn auto », alors qu'tl serait
simpie de louer une yorture & Parmnée ? Cear changera, et Pavion en tirera profit

(2) Les cargos nulitmires satistont en géneial & des nermes gu les rendent pen aptes au
transport civil.
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distances, pour beaucoup d’entre elles le fransport sur les courtes et moyennes distances
est théoriquement sans intérét. En d'anbres termes, le priv de Ia tonne-kilométre est nota-
blement plus élevé sur les faibles parcours gue sur les longues distances, les frais ter-
minaus étant, au nwins grossiérement, & pen prés fiaes,

Cependant, les transports sur les distan¢es moyennes ou courtes sont nécessaires, ne
serait-ce que pour rassembler sur les aéroports principaus les marchandises destinées
4 etre transportées par les appareils long-courriers, Bien entendu, le transport aérien
sur les distances courtes ou mojernes peut présenter un avantage particulier lorsqu'il
évite les ruptures de charge d'une braversée maritime ou les difficuliés du franchisse-
ment d'une chaine de montagnes. Bien entendu aussi, les caructéres spéeifiques de certaines
marchandises justifient leur transpert par avion sur de faibles distances, par exemple si
le transport est urgent. D'une maniére assez générale, on peut dire que le transport des
marchandises par vowe acérienne dépend principalement du transport sur de longues dis-
tances. Bans ce domaine, le traansport acérien gagne réguliérement du terrain, Le sain
de temps signifie une réduction du capital inunobilisé dans le stock en déplacement, ou
une rentabilité plus immédiate d’un matériel {c’est Ie cas, par exemple, des ordinateurs
qui font Ie plus souvent l'objet d’aune Jlocalion au clienty ; la fragilit¢ méme de Pavion
en tant que véhicule a pour corollaire une manutention précantionnevse : on gagne sur
le coit et le poids des emballages. La véduction du nombre des cuptures de charge ré-

duit les risques de casse et de vol. Sur T'Atlanlique nord, — Ia voie royale des transports
aériens, —— le tonnage transporté par avion est encore modeste dans le total des échan-

ges entre I'Europe et PAmérigue du Nord : 0,3%. Ecarte-l-on de la statistique les pondé-
reux que le transport aérien n’a aucune prétention 4 transporter, celle proportion ne
Seéleve qu'a 1,6%. Mais ie tonnage est sans grande signification : la valeur des marchan-
dises en a davantage, Or, en valeur, Vavion transporte déja 30% des marchandises échan-
aées enfre les deun rives de POcéan. 11 y a plus @ enire Ies nations développées, le commerce
lend & porter sur des produits de haute wvaleur spécifique : on échange de moins en
moeins des laminés, de plos en plus des calculateurs électroniques. Les perspectives qui
Jouvrent au transpori aérien paraissent donc favorables. Encore faut-1l compter avec les
efforts que ne manquent pas de faire les trausporteurs de surface ; la riposte des transports
maritimes, ¢’est le navire porte-coniainers, qui permet d’assurer de hout en bout le trans-
port des marchandises, avec des ruptures de charge qui n'affectent pas la marchandise
elle-méme mais le « cadre » qui la contient. Une meilleure organisation des transports
maritimes devrait lui permetire de réduire son handicap « temps », le transport de sur-
face et le transport aérien étant — jusqu’a présent — placés sur un pied d’égalité, ou
presque, pour les délais terminaux, voire les délais d'acheminement ou de pré-achemine-
ment. Nous verrons plus loin comment s’organise a cet ¢égard le transport aérien. Une re-
margue <'impose : le transport aérien des marchandises différe nolablement, par ses pro-
cedures, du transport de surface. 11 accepte une multitude de petits colis —— encore gu’il fa-
vorise les groupages en consentant des tarils préférentiels ; transport de vitesse, il accepte
les expéditions de derniére heure ; réalisé dans un milien d’intense concurrence, il atlaque
agressivement Ia clientéle et recherche continiellement le progrés dans les prix, dans la
commodité, ou les saranties de bonne fin. L’esprit méme est & cet égard différent du trans-
port maritime ol lon est habitué davaniage & la manipulation des colis lourds et en-
combrants, ot la rapidité compte moins, ol Pon se fonde heaucoup sur la fidélité de la
clientéle (3).

Sur le plan mondial, les perspectives de développement du transport adrien du
fret sont bonnes et on annonce généralement des {ans de croissance annuels de lor-
dre de 200, La prévision serait plus sfire si Pon savait que l'on disposera 4 court terme
d’avions de transport de marchandises plus économiques que les appareils actuels. Gros-

(3 Le transport des marchandises fait inlervenirv, plus gue le transport des persnnnes
des mlermédiaires dont Pinfluence peut étre considérable, Le cofit de leur interseniion est par-
fois determinant @ on peut noter que, en France, le carvactére artisanal de TPactivité de beaucoup
de  ees anletmédiaires conduit 4 des  frais termimaux qui dépassent en général notablement
cens qui sent prafiqués dans dlavlres pavs d’Europe. Cest que le Frangais jusqu’a présent ne
setait gudre inkéressé au commerce international. La tradition protectionniste a pendant prés d’un
siéele, habiiué ies indusiriels et les négociants frangais & échanger avee un empire colonial, ce
qui meftail ieurs fransactions 4 P’éeavt des dures lois de ia concurrence. Dans ce domaine, 1a Fran-
ce a encore i apprendre.



so0 modo, on peut dire gquactuellement, le transport d'une marchandise sur PAtlantique
Nord est justifié (sauf urgence) si sa valeur au kilogramme depasse une cinquantaine de
francs, Un appareil, dont le priv de revient 2 Ja tonne-kilométre serait sur un el ihine-
ratre mférieur de 3074 4 celur des avions actuels, permettramt d'abaisser de 30 ce plan-
cher, Un tel abarsement n’a rien (impossible, mais 1l suppose Pemplor d'apvareils pou-
vant emporter au moins une centwne de fonnes sans eseale sur fes 6,000 km du parcours,
Il nlest pas certain qu’on pulsse v parvenry avant 1975, Sur Ies distances courtes ou moyen-
nes, ol la vitesse propre de Papparell p’a pas la méme nuportance gue sur les grandes dis-
tances, 1l faudrait pouvorr disposer & avions specralement adaptés 4 ce genre de franspori.
A cet ecgard, 'Europe est défavorisee car les distances nfra-europeennes sont  courtes
tandis gutans Etats-Unts (11 en est de méme en UR.S.8.), les distances 4 parconrie sont, dans
Ie dommne du transport intéricur, de Tordre de plusicurs nulliers de km. en Europe,
continent exigu, les distances se mesurent en centatnes de hm. DPe sureroit, le marche
qu'on peal espérer pour un apparell spécialement adapte aun hesoins des transporteurs
curepeens, est peu mmportant, prohablement nsuffisant poor justifier la construction dune
machine particubidre , c’est dire que les fransporteurs européens  sont  probablement
condamnés a uttliser pendant lonstemps encore, pour le transport du fret & interieur
de leur continent, des machines dernees de celles du transport des voyageurs.,

Boeewng 107 Girgo — Chargement

3. La poste aérienne.

On saif que, dans ce domaine, la France a, la prennére, organisé un réseau postal
mtérieur extrémement actif tandis gue, dans la plupart des pays, le courrier est trans-
porté par les avions réguliers de voyageurs {¢’esi le cas notamment aunx Etats-Unis), Les
avions postany sont des avions de passagers aménages : Ie frel postal est relativement
Ieger, 11 permet de charger convenablement les vohimes normalement affectés an fransport
des passagers. Le volume du coutrter augmentant rapidement, en Burope et surtout
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en France, Paviation postale se développe parallélement. Le réseau francais, 4 pen prés
unigue en son genre, aura probablement des prolongenmients dans toute T'Europe ; Vadmi-
nistration francaise des Postes et Teélécommunications y travaille activement,

Sur les Haisons internationales, la posle est transportée dans les soules des cour-
riers reguliers, ot elle constitue un fret privilégié qui se développe, en posant peun de
problémes particuliers,

B. — L'EVOLUTION TECHNIQUE DU TRANSPORT AERIEN

La propulsion par réaction a été un élement déterminant de I'évolution du transport
aérien. Non seulement les moteurs a4 turbines permettent de réduire le rapport du poids
a4 la puissance, mais ils offrent un double avantage sur les moleurs 4 pistons : d'abord,
leur « finbilité » est devenue trés grande. Pour les moteurs les plus récents, les durées de
vol enire révisions qui ne dépassaient guére 1.500 heures pour les moteurs a pistons,
atteignent couramment 7.200 heures et sont en passe d’atteindre 8.000 heures. Un avion
volant 12 heures par jour en moyenne, la révision de ces moteurs ne se fait que tous
les deux ans (c'est aussi la durée applicable aux cellules). Mais i ¥ a plas : la consom-
mation spécifique de ces moteurs a décru fortement depuis din ans; il en est résulté une
économie supplémentaire et, 4 égale capacité de réservoirs, les avions ont vu croitre leur
autonomic. Les grands quadriréacteurs actuels peuvent parcourir avee une charge suffi-
sante, c’est-d-dive dans des conditions rentables, une distance de Vordre de 10000 km
(i} y a 9.500 km de Paris 4 Los Angeles ou de Paris &4 Rio de Janeiro : sur ces parcours
les Boeing 707 a grande autonomie peuvent emporter une quinzaine de tonnes de charge
marchande, contre 35 & 40 sur PAtlantique Nord). D'autre part, le moteur a réaction a
des caractéristiques telles que son rendement optimum est atteint 4 des allitudes élevées
et & de grandes vitesses : il a été & la fols un moven et une obligation daller vite. Ex-
primée en nombre de Mach, la vitesse de croisiére est comprise entre 0,75 pour la Cara-
veile et (0,84 pour les quadriréacteurs long-courriers oun les plus récents des appareils
moyen-courriers. Aux températures rencontrées aun altitndes de croisiére, la vitesse ne
dépasse done pas 925 kmh ; elle ne fera pas de progrés notable pour les avions subsoni-
ques. Le domaine, encore particulier, des vitesses supersoniques mis & part, les cfforts
des constructeurs, aiguillonnés d’ailleurs par les transporteurs, portent sur Pamélioration
de la productivité des appareils. L’amélioration réalisée au cours des dix derniéres
années est considérable : le colt global d’eaploitation &4 la tonne-kilométre a été réduit
de 25%.

Pour le transport des muarchandises, un des progrés les plus sensibles est celui de
Putilisation de « palettes » ou de containers de dimensions standardisées qui facili-
tent les opérations de manutention. L’objectif des constructeurs est de pouvoir accommo-
der des containers de Ia méme dimension que ceun des moyens de transport de sur-
face, notamment les cadres carrés de 2,40 m de cdté et dont Ia longueur peut atteindre
12 wm. L’un des projets d'avion-cargo actuellement a I'é¢tude a pour ambition de traiter
également les containers hors-standard de 2 m. 70 de c¢6té que le transport routier envi-
sage ('utiliser aun Etats-Unis. De telles dimensions ne signifient pas que les mdémes
containers seraient employés dans le transport aérien ef dans le transport de surface.
Pour cc dernier, les containers sont nécessairement robustes, pout supporter les choes
de la manutention, et lourds. Tour le transport aérien, les containers employés sont au
contraire légers. Mais la standardisation des dimensions autorisera la standardisation des
dimensions des colis, ce qui conférera une grande souplesse & la préparation des ewpé-
ditions et permettra & Vavion de « mordre » davantage sur le transport de surface.

Les progrés des aéronefs supposent un progrés corrélatifl de Vinfrastructure qu’ils
utilisent. Les aéroporis et les movens de régulation de la circulation aérienne consti-
tuent les éléments essentiels de cette infrastructure. les pistes ont vu leurs caractéris-
tiques évoluer notablement au cours des i derniéres années : clles se sont allongées pour



atteindre couramment 3.300 m (dans les paya tempérés et au nivesu de la mer) lorsqu’al
Sagit de permettre le décollage d’avions long-courriers 4 leur charge maximum. La lon-
gucur de ces pistes atteint 4.000 m dans les sites moins favorables. Leur résistance a été
acerue pour recevoir des avions dont le poids maximum, actuellement de Tordre de
180 tonnes, tend a4 croitre rapidement : Ie Beeing 747, qui transportera de 350 4 450 pas-
sagers sur § 4 7000 ki, peéscra 315 tonnes Les cargos lourds 4 D'étude atteindront 350
tonnes. Des versions allongées de ces appareils, plus lourdes, sont dés & présent envi-
sagles.

Les aérodgares de vorageurs et les aives de stationnement attenantes ont 2 traiter
des volumes de trafic qui se rapprochent de ceux des gares de chemin de fer. Dans deux
ans, les Boeing 747 pourront, s'1ls sont ¢équipés selon Ja « version » la plus économique,
débarguer d'un coup 434 voyageurs; on approche de la capacité d’un train. it comme
plusieurs de ces appareils pourront arsiver en méme femps, on  afteindra rapidement
sans doule les débits instantanés dune grande gare ferroviaire. Beaucoup de vols étant
internationauy, S'ajoulent aus difficaltés d’écoulement de pareils débits, celles qui résul-
fent des contrdles de frontiéres. Ter une awlomatisation aussi poussée gue possible — a
défaut d’une suppression plus souhaitable encore — s'impose.

11 faut encore assurer le transport des voyageurs entre laérogare et la ville et aussi
celui des personnes qgui les accompagnent. Les laisons routiéres semblent pour le meo-
menl les plus indiquées ; mais, dans le conlexte général de la circulation urbaine, elles
pourront éire complétées pur dauires modes de liaison, par exemple des voies spé-
cialisées pour aufobus, voire des métros. moins éloignés de la rentabilité que des haisons
ferroviuires spécialisées.

Les adroports ont aussi a traiter le probléme du fret. Un grand aéroport moderne
doit étre équipé pour traiter un muillion de tonnes de marchandises par an; il vagitl,
bien entendu, de « marchandises diverses »qui exigent de grandes surlaces pour leur
traitement, Les installations de stockage, de préparation des marchandises, de contréle
douanier, requiérent des solutions ingénicuses et perfectionnées.

La régalation de la circulation aérienne pose des problémes redoutables @ on «ait
gue, présentement, sur un aéroport des Elais-Unis, la saturation parait avoir ¢i¢ at-
teinle, C’est-a-dire que les délais d’attente sont indéternunds, 11 est vrai que les moyens
ulilisés pour cette régulation sont encore sommaires, L'expression surprendra sans doute
I'apparcillage radio-électrique utilisé est perfectionné, mais son emploi Pest moins. La ré-
sulation ou, comme on dit, le « contrdle », est encore fondée sur la communication ora-
le dindications lues sur des cadrans. La précision avee laguelie sont connus les paramé-
tres ('un aéronel : position, altitude, vitesse et les variations mémes de ces paramétres,
et fmble ¢t elle déeroit avee Pélorgnement. 11 en résulte que le volume de séeuriic
affecté o chaque adronef attemnt, méme & [aible distances des aéroports, des dimensions
telles que le débit est medeste, De grands progrés serent certainement accomplis, mwars ils
seront lents car ils supposent un accord interrational en vue de Tindispensable standar-
disation,

Un des problémes les plus redoutables de Tinfrastructure aéropautique, qui com-
porte des installations {rés codteases et comsommatrices de heaucoup de terrain, ¢’est la
prévision a long terme. Situés nécessairement le plus prés possible des grandes villes qu'ils
desservent pour que leur liaison avee eclles-ci ne seit pas frop cofiteuse, ni en temps, ni
en argenl, les aéroports, qui occupent de trés vastes surfaces (de plusieurs centaines &
plusicurs nulliers d’hectares), sont en compétition avee le développement méme des
villes et des autres consoemmateurs de surfaces, Sioon 3 ajoute les servitudes séveéres
dues au bruit qui conduisent & neutraliser pour Turbanisation des surfaces plus grandes
cncore, on mesure limporlance dune prévision a frés lomg ferme qui permette de
réserver dans lIes schémas de développement urbains les zones nécessaires 4 implanta-
lion des aéroports. Dés 4 présent, des difficultés quasi insurmontables se présentent dans
les pays trés urbanisés, notamment les BEtals-Unis. Ceci conduit naturellement & deas re-
marques @ D’une part Ia nécessité de reduire le bruit des avions : il est veaisemblable
qu’il est socialement plus utile de travailler a la réduction des niveauw sonores engen-
drés par les avions plotdt qu'a Paceroissement des vilesses des aéronefs. En second

licu, il est elair gue les dimensions des pisies devront &ére réduites dans Vavenir : le

33




34

transport aérien de demain ou d’aprés-demain utilisera des appareils a décollage et
atterrissage courts, sinon verticaux, et utilisera probablement des plateformes multiples
ei plus exigués a la périphérie des villes, Le méme souci tenant 4 'espace occupé condui-
ra peut-Gtre 4 prévoir des aéroperts spéciaux réservés au trafic des marchandises (4) et
d’autres, plus éloignés, affectés & Dentretien des avions.

Bien que jaie dit que Ia lutte contre le bruit devrait I'emporler sur la recherche
de plus grandes vitesses, je dois rendre compte des projets d’avions supersonigues. Trois
projets sont actuellement en cours d’élaboration, Les plus avancés sont Ie projet franco-
britannique de Tavion < Concorde », dont la mise en service peut étre prévue vers 1972,
et un projet soviétique, le « TU 144 ». Alors que, jusqu’a présent, la tendance du trans-
port aérien a été de construire des machines de capacité de plus en plus grande, pour
faire face & I'augmentation du trafic sans un accroissement inutile des fréquences et pour
bénéficier de la réduction des frais directs d’expleitation, corrélative de PVaugmeniation des
dimensions des machines, les deux projets en cause concernent tout au contraire des ap-
pareils de petite capacité, I v a 14, dans le développement du transport aérien, une sorte
d*anomalie qui a été imposée par des considérations d’ordre technique. Le troisieme
projet, moins avancé, ost un projet américain plus ambitieux, Alors que les deux pré-
cédents ne dépasseront pas en croisiére la vilesse de Mach 2 (soit 2.200 kmh), le supersoni-
que américain a été prévu initialement pour voler & Mach 2,7 (soit 3.000 kmh). Sa capa-
eité serait d’environ 300 siéges. L.a véalisation d'un tel appareil suppose Tapplication de
fechniques mnouvelles et aussi un large emploi de matiéres peu courantes, notamment
le titane dont la métallurgie a été mise au point a cette fin. La mise en service de cet
avion ne parait pas pouvoir é&tre prévue avant 1976.

L’antonomie de ces machines sera relativement faible. T.a consommation importante
de carburant nécessaire pour franchir les vitesses transsoniques sont peu compatibles
avec les longs parcours. L’ambition des constructeurs occidentaux est de pouvoir relier
Londres ou Paris & New York, Ie plus souvent sans escale : Ce parait &tre, pour le mo-
ment, la limite des possibilités, Les avions supersoniques apporteront une autre anoma-
liec dans le processus du développement des transports aériens : le montant élevé de leurs
frais directs d’exploitation. Alors que, jusqu’a présent, tout avion nouveaun a été générale-
ment moins cher que le précédent, Pavion supersonique sera au contraire plus coliteux.
Le confort « vitesse » justifiera une auvgmentation des tarifs applicable & ce type d’avion
tout comme, actuellement, le confort < espace » justifie des tarifs de 1™ classe notable-
ment supérieurs & ceux de la classe dite « économique ». Il est prématuré de pronosti-
quer ce gue sera cefte augmentation.

C. — LES PROBLEMES DE LA CROISSANCE

L.e transport aérien a pour caractére essentiel d'étre une industric soumise aux
dures lois d’une concurrence trés vive. Fait particuliérement grave pour les fransporteurs
européens, c’est 4 la concurrence des entreprises américaines qu’ils sont directement
confrontés sur la plupart des routes a grande distance qu’ils expleitent. Or, les transpor-
teurs curopéens supportent par rapport & leurs concurrents américains un handicap sé-
rieux résultant des conditions particuliéres de Pexploitation en Furope. L'Europe n’est pas
seulement exigué, elle est dense et le résean aérien intra-européen offre un maillage
beaucoup plus serré que le réscau intérieur des Etats-Unis. Les étapes y sont plus courtes,
ce qui rend Pexploitation plus coliteuse en raison du caraclére 4 peu prés fixe des frais

(4) I1 n’est sans doute pas raisonnable de compliquer les probhlémes durbanisme par le
rassemblement sur ie méme adroport des transports de voyageurs et des transports de marchan-
dises. Si le transpert des moarchandises dans les soutes des appareils mixtes conktinuera d’étre
justifié, notamment pour des raisons d'économie, par contre le transport par avions-cargos, qui
s¢ développera dés qu'on disposcra de machines satisfaisantes 4 cet égard, pourra justifier la
eréation de plateformes spécialisées. H ne faut pas cependant se faire trop dJ'illusions : Ia
rigidité des civenits commerciaux rendra difficile le déplacement des activités correspondantes
vers de tels acroports,



terminaux ; la concurrence du rail et celie de la route sont plus directes, Le trafic
saisonnier a en Europe une importance plus grande gqu'aux Etats-Unis : dans toute PEu-
rope, on prend des vacances pendant élé el 4 Péques; les pointes de trafic cor-
respondantes sonl trés accusctes (¢’est en France que Pécart est le plus fort), Aux Elafs-
Unis, le caractére saisonnier est moins aceentué : il en résulte une meilleure utilisation
des c¢quipements. Le transport aérien américain s'appuie sur une clientéle de base plus
nombreuse, plus riche el sur une ¢conomic générate plus puissante; il en résulte que
sur les grands parcours, les compagnies américaines transportent proportionnellement plus
de passagers que les compagnies européennes. Enfin la multiplicité des nations ef, par-
lant, des compagnies européennes (sans parler des transporteurs des auires continents
qui participent a4 Pexploitation des routes), renforce la disproportion. Par exemple, sur
PAtlantique Nord, deux transporteurs amérieains seulement assurent la meoitié du trafic
régulier total, fandis que Taulre moiié¢ est éparpillée entre 17 compagnies européennes,
Il n'est pas étonnant que, dans ces coaditions, la rentabilite des infrastructures des
fransporteurs américains et celle de leur exploitation générale soient notablement supé-
ricures & celles des européens. Or, Yorganisation du transport aérien international, assurée
de maniére minuticuse et rigourense par TATA, conduit (il serait difficile qu’il en soit
autrement) & uwne unification des tarils que Pinfluence américaine conduit tout naturelle.
ment 4 baser sur la rentabilité des compagnies d’oulre-Atlantigne,

Aéroport d'Orly. —

Nouveile pisle
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Autre caractéristique du fransport aérien : le poids des investissements. 11y a din
ans, le priv d’'un avion long-courrier était de Tordre de 1% du chiffre d'affares ’Aar
France. Anjourd’hur, e priv d'un Boewng 707 est de Vordre de 27« du chilfre d’aflaires
annuel guorque celur-cr ait plus que doublé dans Uintervalle. Gelwr d'un Boewng 747 atteint
140 du méme montant. Naguére, la commande dan avion étarit suivie de sa hivraison dans
un délar de Pordre d’une année. I a fallu comniander le Boermng 747 quatre anndes a Pavance
atn vu de seuales promesses eerites, assorfies de earactéristiques fechnigues qui, il est v,
ont pu éfre etudiées 4 lowsir par les spécialisles des transporteurs. En matiére d'avion su-
personique, 13 a faliu prendre des options et constituer des dépdts div années a Pavance.
S1 Pen ajoute a Uachat du matériel volant, qui représente encore plus de 707 des in-
vestissements, les mmmobilisations au sol nécessares pour braiter de pareilles machines,
on ne $étonnera pas d'apprendre que pour une compagnie telle quwAir France le montant
des investissements des div prochaines années sera de Tordre de 10 nilhards de frances
actuels, soit plus de 307% da cloafire d’affaires global de ces div années (3). Cest dire
que I'industrte do transport adrien prend peu 4 peu les caractéres d'une industrie tonrde
mais d'une mdustrie lourde dont les principaus instruments de production doivent éire
amortis rapulement, en mojyenne en din années, tandis que TPeffet des investissements
ne se fait plemement sentiv qu’d moyen terme. Ceei expligue que Ia part des frais & nen
prés fines dans fes dépenses d’explotation d'un transporteur aérien dépasse 707, 11 en
résulte une grande rigidité de Pexploitation.

Le choiv des itypes de machines, le nombre des machines 4 commander, le ca-
Iendeter des mises en service, doivent correspondre de fort prés au trafic réalise, Ceei
suppose  abord une préviston  aussi bonne qie possible de I'état 4 terme du marehé
nous avons vu gu'une telle prévision était assez aléatoire. Ne le serait-elle pas, ga’il faul
encore que leftort commercial de la compagnie lul pernietie effectivement de prendre
sur le trafic global la part qu’elle a souhaité obtenir. Ceei suppose de grands efforts sur
le plan techmigue e sur le plan commercial. On imagine les progrés qu'il faut encore lame
dans le domaine des études de marchés et dans Ia préparation rationnelle des déersions.
Le souci constant de Tabaissement des tarifs {qu'on rvéalise notamment par T'introduc-
tion de tarifs spéeiaus aun infentions madtiples) a pour corollaire la préoccupation lan-
cinante de Tabaissement du priv de revient; elle porte sur lorganisation des  ateliers,
sur celle des eseales, sur une gestion rationalisée, antomatisée aussi adroitement que possi-
ble, sur une décentralisation habile, tous exercices que nous ne pratiquons pas encore en
France avee une grande espérience. Le « défi amdéricain » n’est pas seulement technolo
gique t 1l est aussi dans Part de la gestion et ceei fouche & Ia psychologie du personnel
autant qu'a Thabileté de Vorganisateur et du commandement.

Dans Ia lutte pour Tabaissement des prin de revienl, Ie progrés technique a joué
un garand rile, mais 1l wa moins vite dorénavant. Par ailleurs, des éiements danvmenta-
tion apparawssent. Clest ainsi que le perfectionnement indispensable de Yinfrastructure ef
Tangmentation des charges que celle-ct entraine pour la collectlivité, conduit & traiter
plus sérieusement que par le passé Péconomic de cette infrastructure. Dans tfous les
pats, le transport aérien a ét¢ relatrvement favorisé; son poids dans Véconomne des
nations ne le permet plus guére désormais. Hantés par le spectre du déficit aberrant de
leurs chemins de fer, les gouvernements soni conduils & des politiques réalistes 4 Pégard
d'un transport adérien devenu banal.

Dapns te domuine particulier da fret, le transport aérien n’a pas encore attent
la rentabilite. Sans doule eviste-t-1l quelques  compagnies  spéeralisées dans le transport
des marchandises ot qui paraissent se suffire & elles-mémes ; mais ces compagnies sont
le plus souvenl titulares de conbrats militamres avanlageun gui leur procurent des res-
sources suffisantes pour combler le déficit probable de leur eaploitation civile. Néan-
moins, tous les transporteurs séqupent pour prendre dans le marché international duo
frel une pml aussy grande que possible. Et comme 11 <'agtt aussl de lutter contre le

transport de surface, le transport aérien doit, pour les rasons que ai dites plas haud,

(M Clhofhie daltanes d"Vir France en 1967 @ 2,44 milhads.



déborder le cadre du seul transport pour se préoccuper des problémes terminaux, Tci,
c’est Pantomatisation du traitement des marchandises qui tend & les résoudre. 11 s’agit de
gagner du temps, d’'abaisser le prin de revient, de <affranchir le plus possible dune
main-d’ceuvre colitense. La standardisation de la dimension des envois permet leur stocka-
ge rationnel et automatique et leur déstockage, pour constituer en quelgues minntes e
chargement de tel avion pour telle deslination. La combinaison de Tordinateur et des
moyens mécaniques de ranutention peut permettre de réaliser les chargements optimaus,
cn volumes, en poids et en destinations duans les temps les plus courts. Des wvares de fret
antomatisées ont deéja été construrtes dans plusiears séroporls des Etats-Unis et d’Europe.
EHes n'ont pas encore atteint un niveau satisfaisant d'efficacité, mais ce sera  chose
faile dans peu de temps.

Plus important encore est le trattement automatique des documents  adminsiratifs,
Le lransport d’une marchandise par avion est fondé sur 'établissement d'une « lettre de
voiture » qui contient toutes les indications correspondant 4  Pewpédition, notamment
celles qui sont indispensables pour procéder aux opérations de dédouanement, ¢est-d-dire
a la facturation des droits de douanc et & T'établissement des  statistiques correspondan-
tes. Dans la situation présente. ces opérations se font & la main en apphquant des
tarifs comphigqués. TLa lettre de voiture arrivant au plus t61 en méme femps gue la mar-
chandise, on consiate que lorsqu’il a falln gunelques heures pour transporter wn colis, il
faut quelques jours parfois pour en assurer le dédouanement et la hivraison an destinatai-
re. L’établissement d’une lettre e vorture transmissible par voie élecirique et la mise
sur ordinateur de la tarification downaniére vont houleverser ces pratigues. En sehémati-
sant, et en anticipant & peine, on pent dne que tel constructenr des Ftats-Unis pourra,
d'une seule frappe, produire tous les docmnents nécessaires depuis les étiguettes & appo-
sor sur le colis jusqu’d la lettre de voiture elle-méme gui sera au méme moment trai-
tée par les ordinateurs a Vaéroport darrivée, le débit du compte du destinataire étant
cffectué simultanément, au profit des comptes du transporteur, du transitaire et de l'ad-
ministration des douvanes du pavs de destination. L’avantage essentiel de ce systéme est
que ce dédouanement sera effectné avant méme que la marchandise ne soit arrivée. ce
qui permetira de Ia liveer immédiatement, les vérifications matérielles étant exceptionel-
les. Un tel projet est actuellemient en cours ¢de réahsation & Londres {(projet LACES) ;
il est en préparation & Paris (projet SOFIA de Padministrafion des Douanes et projet
SURF d’Air France).

On imagine volontiers que les contrainies qui viennent d’étre énumérées ne favori-
sent pas les petites entreprises. Les problémes de concentration sont done A T'ordre du
jour dans le transport périen comme ailleurs. La riguenr de la concurrence commer-
ciale rend malaisées cependant de telles concentrations, d’autant que dans la plupart des
s, 1l Slagirait de rassembler des entreprises appartenant 4 des pays diflérents. Le projet
de création CAw Union qui devait grouper AIR FRANCE, ALITALIA, LUFTHANSA, KLM
cf SABENA a finalewment ¢choue pour des considérations de souveraineté nationale, En ef-
fet, le transport aérien international est basé sur Peaplotation de « droits » qui résultent
de négociations entre pavs intéressés. L'air n'offre pas la méme Lberté que Is mer ct, pour
gue Tavion d’un pavs A puisse toucher un pavs B et y faire des opérations commereiales,
il fuul une négociation préalable qui [sera les modalités de ceite activité, Ta mise en
commun des drois de trafle de plusienrs nalions edt ¢réé hien des problémes, sans ou-
blier les difficultés qui pouvaient resulter de I'engstence de plusieurs compagnies dune
ménme nationalité, Aussi, est-ce dans le domaine techmique gue les concentrations tendent
présentement 4 s’exercer. Le volume des investissements au sol, néeessaires pour exploi-
fer le Boeing 747, est tel qu’d faut une flotte d'au moins I3 upparesls pour en assurer ia
rentabilité. De  grandes compagnies américaines ont d'un seul coup attent ou dépassé
ce chiffre : TWA a commandé 22 de ces machines, la PAA 25, Or AIR TRANCE en a
commandé 4, ALITALIA 3, LUFTHANSA 3, SABENA 2 (ces commandes scront doublées
dans un délal de deun 4 trois ans), Pour cetie rason, les compagnies onl entrepris de
mettre en eommun leurs inveshissements au sol et de se partager la hesoune. Dans le
groupe ATLAS, conshtué par AIR FRANCE. ALITALIA, LUFTHANSA, SABENA ot UTA
AIR FRANCE assurera la grande révision des apparerls, LUFTHANSA celle des motenrs,
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ALITALIA et SABENA celle des équipements de bord. La formation des équipages utilisera
tout d’abord un simulateur de vol commandé par LUFTHANSA. Des dispositions analogues
ont été adoptées par le groupe KSS formé par KEM, SAS ¢t SWISSAIR, De telles pro-
cédures seront évidemment indispensables ponr Pexploitution de <« CONCORDE », plus
encore pour celle du supersonique américain.

Dans tout ce qui précéde, Jai surtout évoqué le transport aérien dit régulier, celui
qui releve de TATA. Or ce transport est confronté & des concurrents sérieax : les compa-
gnies dites supplémentaires et les compagnies d’affréfement. On sait qu’il est possible
de traverser PAtlantique Nord & des tarifs inférieurs de plus de moitié & ceux des trans-
porteurs réguliers. L’activité de ces compagnies « non réguliéres » différe de celle des
compagnies [ATA par des qualités de service ct, corrélativement, par des cofts dex-
ploitation peu comparables. La rangon du transport régulier et du départ & heure fixe,
c'est un taux d’occupation modeste : actucllement, il est & peine supérieur 4 509 et il
afffeure Je taux d’équilibre des exploitations. Un avion affrété part avee un chargement
proche de 100% ; toutes choses égales d’ailleurs, il est donc possible a4 son exploitant
de vendre moitié moins cher le {ransport offert, Si Ton ajoute 4 cela que le service &
bord est généralement sommaire, que les compagnies en cause nwexploitent que peu de
lignes, mais les meilleures, que leur réseau commercial est réduit et peu colileux, on s’ex-
pligne que lears prix de vente solent has. Cependant en Europe, de felles compagnies ne
vivent pas confortablement, en raison notammient du ecaractére saisonnier de Vactivité tou-
ristique dans notre continent. Peu nombreunses sont celles qui survivent ; ce sont géné-
ralement les filiales Porganisations plus puissantes, voire de compagnies réguliéres elles-
mémes. D'une autre nature sont les « supplementals » américains., Ces transporteurs sont
généralement appuyés sur des contrats de lransport militaires. On estime actuellement
qie sont engagés au-dessus du Pacifique, entre les Etats-Unis et le Sud-HEst  asiatique.
quelque 2530 quadriréacteurs dont beaucoup appartiennent 4 de telles compagnies qui, grice
aux avaniages que leur procurent les confrats en cause, ont pu s'équiper peu & peun en
avions modernes qu'elles commencent 4 mettre en service sur les lignes civiles, notam-
ment sur PAtlantique Nord ol elles font une concurrence croissante a Pactivité des trans-
porteurs réguliers. 11 est difficile de prévoir ce qui se passera lorsque la guerre du Viet-
nam aura pris fin, Cest. parmi @autres, un probléeme que les transporteurs aériens ont
a ¢tudier et & résoudre.

g

En conclusion, je propose de retenir que lindustrie du transport aérien, mainte-
nant devenue majeurc en Europe comme elle Pétait déja, depuis plusieurs années, aux
Ftats-Unis, si elle tire tous les avantages de sa puissance, c’est-a-dire des services consi-
dérables qu'elle rend a la collectivité, est maintenant assujettie aux contraintes de son
importance ¢conomique, Appelé 4 connaitre dans la décennic 4 venir, et probablement
ati-deld, un développement rapide, non seulement pour le transport des voyageurs mais
aussi el plus encore, dans le domaine du fref, Ie transport aérien est dorénavant confronté
it des probitmes d’investissements importants, portant effet 4 moyen terme seculement ef
consistant le plus souvent en matériels dont Pamortissement est et restera rapide. Ces
considérations s’appliquent non sculement aux transporteurs mais également, mutatis mu-
tandis, 4 linfrastrocture. Pour les premiers, comme pour cclle-ci, la nécessité de 1a pré-
vision & long terme devient de plas en plas forte, en méme temips gque s’imposent la re-
cherche Jancinante de la productivité et Pamélioration des méthodes de gestion. En re
qui concerne plus spécialement Pinfrastructure, son imbrication dans les problémes
d’'aménagement urbain classe les autorités néroportuaires parmi les principaux aménageurs

des régions urbaines,
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L"'adaptation des ports francais
aux conditions modernes
de transports maritimes

par Jean CHAPON, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur des Ports Maritimes et des Voies Navigables.

par Christian BROSSIER, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Chef du Service Economigue et Financier 4 la Direction des Ports Maritimes
et des Voies Navigables,

Affirmeer en 1963 que le monde du transport maritime connait une rapide évolu-
tion ne constitue certainement pas une preuve d’originalité ni de hardiesse intellectuelle.
Mais prétendre aller au-deld de déclarations vagues et frés générales, chercher 4 pré-
ciser cette ¢évolution et déterminer les conditions d’adaptation des moyens mis a la dispo-
sition du trafic, ¢’est autant de difficultés & surmonter car, 4 Pinconvénient d'une répé-
tition de généralités connues, s’ajoute le risque e lourdes errcurs sur les causes, I'am-
pleur et les conséquences prévisibles d'une évolution que Yon ambitionne d’appréhender.
Cette tiche cst toutefois indispensable pour les responsables de la politique portuaire et
elle est en fait trés exaltante,

Cet article se limitera & apporter quelques précisions sur Pévolution des conditions
de traasports maritimes, vue du point de vuae porluaire, et sur les actions actuellement
engagées dans les ports francais pour y faire face.

Depuis Ia fin de Ia seconde gnerre mondiale, les flottes de commerce ont connu de
profonds bouleversements. Le phénomeéne le plus spectaculaire est sans conteste Pacerois-
setenl de la dimension des navires porteurs de vrac. Le c¢as des navires pétroliers est
présent & tous les esprits. La valeur moyenne de ia taille des tankers a presque doublé
depuis 1954 : 16.300 tdw en 1954, 30.900 tdw en 1966. Le port en lourd moyen des navires
en conunande est d’ailleurs trés largement en avance : 21,700 tdw en 1954, 91.000 tdw
en 19G66. Ceite évolution s’est encore récemment accélérée a la suite des derniers événe-
ments du Moyen-Orient et de la fermeture du Canal de Suez : a Tautomne 1967, on
comptait 150 pavires de 200.000/248.000 itdw en commande dans le monde, représentant
30% de la flotte pétrolidgre en service. Et si T'on admet que la nouvelle génération de
navires de 200.000 tdw est promise & un brillant avenir, on ne saurait en déduire que la
croissance des ports en lourd se ralentira. Dés 1966, six navires de 276.000 tonnes étaient
commandés et les premiéres spécifications de navires de 500.000 tdw sont dés mainte-
nant établies par deux sociétés de classification.
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Les economies sur le frét marttune gur résultent de Putilisation des grands navires
soni mportantes @ sur ke trajet Golfe Persique - Mer du Nord, le coiit du transport par
navires de §2.4000 tdw qut est eaviron 22,5 F/t devrat descendre & 14 F/t avee un na-
vire de 2000000 tdw, dans Phypolliése oft le Canal de Sues permetirait le retour des na-
vires de 200,060 tdw sur ballast. Les écononues sont evidemment beaucoup plus 1mpor-
fantes lorsgue fous les navires sont obligés de contourner FAfrigue.

On doit cependant signaler que duns Fétat actuel des inlormations, il semble bien
que la crowssance des économies se ralentisse pour les valeors extrémes du port en lourd :
on peut en déduire que, si P'intérét de substituer des unites de 100.000 t 4 des navires de
63000 t est evident, 11 faut, au-deld de 200.000 tonnes de port en lourd un accroissement
constderable de dinienstons pour que lopération soit intéressante, C'est pourquoi on envi-
sage que la prochaine catégorie de navires sera celle des unités de 300.000 tdw, voire
méme 00,000 & 1,000,000 tdw, Une telle évolution, st elle se confirme, posera de redouta-
bles problémes pooar Paménagement des ports pétroliers qui recevront ces grandes unités,

Les autres trafies de vrac ne permettent pas ausst nettement que le pétrole I'uti-
lisation de navires geants. Les produits solides mmposent des contraintes plus sévéres a
la technique de construction navale ; 1ls sont, en géneral, consonunés 4 moindre cadence ;
enfin Jeur manutention est moins rapide que celle des hqudes pour lesquels le pompage
¢t le refoniement en conduite permettent dimportants debits, Mais si le navire minéra-
lier de plus de 100.000 tdw reste encore exceptionnel, 1l n'en est pas moins vrar que de
1963 i 1966 la valeur moyenne du port en lTourd est passée de 27.600 tdw & 29.600 tdw,
le tonnage mosen des navires en commande est, la ¢galement, en avance avec 38.060 tdw.
Les plus grandes umités, & Pesception de guelques navires mintes  {pétroliers-minéraliers)
dont e port en lourd atteint 110000 tdw, ont une capacité de charge de 105.000 tdw
Les navires les plus rdcents de ce genre recus dans les ports francals sont actuellement
des navires charbonniers du type « Cefra-Columba », dont le port en lourd est de 87.000
tdw, en service entre les Etats-Unis et Le Havre, et des nunéraliers de 63.000 tdw du type
« Cetra-Lyra », assurant le transport de baunate entre VAusiralie et Marseille-Fos,

Dautres trafics de vrae sohde connaissent la méwme évolution, quolqu’a un niveau
mférienr @ transports de eéréales, transports de bois, par exemple.

Un examen plus détaillé de Uévolution de la flotte mondiale mentrerait que la si-
tunfion est en fait pius complexe et que certains armateurs envisagent de conserver des
navires d'une talle qui parait modeste & edlé des navires géants, variant de 10.000 a
20,000 fonnes, Cest dans ce but que divers chantiers proposent des umités denviron
15.000 tdw pour remplacer les « Liberty-Ships » arrivés ao terme de Teur carriére. Mals
la situabion est encore indécise car certains experts pensent gue la nuse en service de na-
vires spécialisés fera perdee une part de son intérét au remplacement des « Liberty-Ships »
par des unttés assez semblables, méme si ces derniéres hénéficient des derniers perfec-
Lionnenients.

Car la technique du franspor! naritune connait une seconde mutation avec Vappa-
ribion e navires trés spécialisés, De grands proarés ont déja été réalisés dans le passé,
mais 1ls eurent surtout pour elfet de retirer certains trafics au traditionnel <« General
Cargo », an profit du transport par vrac (vins, sucres, ciments). Dans la nouvelle étape,
c’est le navire de marchandises lui-méme qui est profondément transformé. L’idée de
base qui prévide 4 cetie évolution est de réduire le temps de séjour du navire dans les
ports pour accroitre sa productivité, en augmentant la cadence des manutentions.

Deny voles sont explorées

— Dans la premiére on utilise une manutention par roulage direct, en supprimant
toute phase verticale des mouvements, c’est le systéme roll-on/roll-off,

— Dans la seconde, on conserve éventucllement les phases wverticales de la manu-
tention, mais la cargaison est constituée par des unités de charges, homogénes
en forme et en volume, — et dans une certaine mesure en poids -- qui per-
mettent une méranisation frés poussée de la manutention — c¢’est le systéme des
charges palettisées, c’est surtout le systéme des grands containers de 20 4 40 m°
de capacité,



Sans qu'il soit nécessaire de développer ici toutes les amplhications de ces nou-
velles techniques, il convient de souligner gu’elles ont déjd de protondes conséquences
non seulement sur le transport maridime mais égalenment sur toute la chaine du transport,
sur I'infrastructure portuaire et sur son équipement. Le developpement du transport en
containers de port & port {phlus exactement de porte 4 porte), tel qu'il se pratique déja
aux Hlats-Unis 4 une assez large échelle en esl un exemple frappant.

LEnfin, conséquence des conditions d’approvisionnement économiques permises par
les nouveaus navires, on constate en Europe un phénoméne puissant ’industrialisation
portuarre. Un grand port situé & prosimitd de puissantes végions industrielles intérieures
est un hew d'implantation privifégié, bénéficiant 4 la fois dune ouverture sur 'Outre-
Mer (Poit Tui viennent les approvisionnements et sur Parriére pays vers ot vont Ies produits
semi-¢laborés, Lexemple des grandes zones mdustrielles des ports de fn Mer du Nord est
probant, cehnt des ports francais de la Manche, demamn de la Méditerranée, confirmera
cette vocation industrielle des ports maritimes.

Peut-on alors affirmer que cefte évolution est irréversible et définitive 2 11 serait
pour le moins nmuprudent et peu fondé d'élre absolu sur ce point; on peut considérer en
particulier qu'un avenir plus ou moins proche nous fera assister 4 une nouvelle distri-
bution du travail, les matiéres premiéres étant transformées, au moiny en partie. sur
fes Tieun @estraction et les pays les pilus industrialisés ne recevant plus que des produits
semii-¢laborés. On peut envisager également gqu'une nouvelle technique de transport mari-
time redonne une nouvelle vigueur aux zones industrielles de Uintérieur : il s’agit du trans-
port par navires « porte-barges ». On pourrait concevoir que dans la mesure ol Ja plupart
des grands ports sont sitoés au débouché dun réseau moderne de voies navigables, les
barges groupées en convois poussés apportent aux usines de Pintérieur les produits
nécessaires, tout en appertant implicitement une solution au redoutable probléme du
stockage.

I w’est cependant guére possible, en Pétat actuel des choses, de peser la valeur
de ces objections au développement des grandes zones portuarres. LElles ont été évoquées
et essentiellement pour souligner combien est délicate la tdche d'apprécier ot de dégager
les faits portfeurs duvenir dans une épogque dintense évolution technique et économique.

Confrontés a4 Uevolution des transports maritunes, les ports doivenl adapter leur
infrastructure ot leur outillage. Nous allons résumer brigvement les principaun  inves-
tissements réalisés ou prévas dans les granids ports au titre du V' Plan, en abordant sue-
cessivemeni Pwuchioration des acceés, o modernisation des ouvrages d’accostage et de lear
¢quipement ety enfin, les grands amenagements de zones mdustrielles portuaires,

Lo préce maitresse du V0 Plan est Padaplation des acceés des poris francais aux
cavactéristiques  des  grands  navires modernes @ cette adaptation a un rdle esseniiel
car elle déternunera la vocation de chague port @ peat-on, en eflet, vouloir un grand port
peétrolier il ne peut recevoir des navires d’au moins 100,000 tonnes ? Le choiv des ecarac-
féristigues des accés est done un élément fondamental de la politique portuaire 'un
Etat.

Dunkerque est un port extérieur dont les bassins sont séparés de Pavant-port par
deun celuses, Muis la plus grande, Pécluse Watier, ne permef que le passage de navires
de 43,600 tdw environ. Or le port assare Papprovisionnement d'une raffinerie et d'un comn-
plene sidérurgique, Cetle derniére importe des minerais de fer et, prochainement, du
charbon amdéricain pour une cokerie en construction. C'est pourguoi i1 a ¢ décidé de
construire une nouvelle écluse pour navires de 100.000 tdw, Jongue de 363 métres et
large de 30 melres. Elle sera achevée vers la fin de 1970.

Au Ilavre l'amélioration des aceés porte sur le chenal et le bassin de marée et sur
In communication avee Ies bassins & niveau constant. TPune part, le chenal d’accés et Te
bassin de marée sceront approfoundis pour receveir des pétrohliers de 200.000/250.000 tdw
dés 1970, au lieu des navires de 100.060/130.000 tdw actuellement, d’autre part, le port
doit s’étendre dans une vaste plaine alluviale dont Paccés est commandé par une nou-
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velle écluse. Cetle derniére est en construction : ses dimensions sont légérement supé-
ricares a celles de Dunkerque ear on a vouln non sculement gu'elle puisse accueillic des
navires «de 120,000 4 140.000 tdw, mais cgalement qu'elle permette d’écluser en une senle
fois quatre cargos moyens ou deux grands navires porte-containers. Elle aura donc envi-
ron 400 métres de long et 37 métres de large ; sa mise en service est prévue pour 1971

Pour les trois poris d’cstuaire, Rouen, Nantes- Saint-Nazaire et Bordeaux, s%il
wétait pas question d’aménager leurs accés pour recevoir les plus grands navires, des
améliorations  étnient  économiquement  justifiées.

Ainsi Rouen assure des trafies variés qui ne peuvent s'effectuer par grandes mas-
ses (phosphates, pites & papier, céréales).

Pour tous ces trafies, des navires de 15.000 tdw a 30.000 tdw représentent Punité
optimale du point de vue d¢conomique, & la fois compte tenu de distances d’approvision-
rement limitées {(Maroce, BEurope du Nord, par exemple), et de DPimportance commerciale
des cargaisons (on ne concgoil pas encore une cargaison de 50,000 tonnes d’agrumes),
C’est en fonction de ces éléments que furent approuvés, d’une part, Paménagement du
chenal de ia Seine ef, Fautre part, Pamélioration de Pestuaire. T est ainsi préva que des
navires de 22.000/25.000 tdw pourront remonter par toute marce & Rouen, et pour en-
viron 30% des marées des navires de 25.000/30.000 tdw. Par aillears, Pamélioration du
clienal en Seine permettra Paccueil de navires de 200 métres de long et la descente de
navires de 15.000 tdw.

L'améloration des accés du port de Nantes avait fait Pobjet de travaux au filre
du IV Plan. C'est pourquoi l'effort du V¢ Plan porte désormais sur les accés du port pé-
trolier de Donges, limité actuellement aux navires de 45.000 tdw et qui, des 1968, pourra
recevoir des navires de 65.000/70.000 tdw.

A Bordeaux ie port intérieur doit veir ses accés améliorés pour la réception de
navires de 20/25.000 tdw; le nouveau port pétrolier du Verdon établi 4 Pembouchure
de la Gironde est actucllement limité & Ia réception de navires de 65.000 tdw. Mais Vap-
profondissement de la passe de I'Ouest qui avait ét¢ réalisé pour obtenir ce premier résul-
lat sera poursuivi en 1968 ¢t en 1969 afin de permettre Paccueil de navires pétroliers jus-
qu’a 164.000 tdw, on de navires plus importants aprés allégement.

Enfin, le dernier programme damélioration concerne le nouveau port du Golfe de
Fos, extension du port de Marseille,

Déja commened au Fifre du IV® Plan, est actuellement en cours d’achévement le
dragage des accés a la cote (— 20 m.), Marseille-Fos sera ainsi le premier port de I'Eu-
rope Continentale accessible dés 1968 aux nouvesux petroliers de 200,000 tdw. L’évolu-
tion accélérée des navires de cette catégorie va conduire 4 poursuivre au-deld de ce qui
était initialement préva Papprofondissement du chenal et du bassin pétrolier : une pro-
chaine étape pour la réeeption de navires de 250.000 . est dés maintenant prévue avec

un chenal a {— 23).

Le nidme souci de modernisation et d’adaptation aux trafics modernes conditionne
Ie programme des oavreages Paccostage et des outillages de manutention.

Les transports de vraes par grands navires nécessitent des appontements et des
quais adaptés aux unités de grande taille, de puissants outillages dont la cadence limite
la durée des manuntentions et des aires de stockage a la dimension des quantités
traitées.

Parmi les principales réalisations, on peut citer un appontement double pour le
charbon a Dunkerque, des appontemenis pétroliers au Havre, a Donges, an Verdon et 4
Fos, ot vient dentrer en service un quai mincéralier pour receveoir de la bauxite d’Aus-
{ralic acheminée par navires de §5.000 tdw.

Mais les trafics de ¢ general cargo » demandenl eux aussi un effort intense de mo-
dernisation @ postes roll-on/roll-of & Dunkerque, au Havre, & Rouen, 4 Marseille, postes 4
containers au Havre et 4 Marseille-Fos. Pour ce dernier trafie, dés Pachévement de quais
cu construction, au Havre comme & Marseille-Fos, les usagers disposeront d’un nouvel
outillage spécialisé comprenant des portiques de 25 & 40 tonnes, et plusieurs hectares de




Pont Aulonome du fuore

terre-plems, Paralielenent auy investissements eatrepris par les autorilés  portuairves, les
societés de manutention S'équipent pour assurer la manipulation des grands containers sur
pare, suivant les miélhodes les plus modernes.

GCes mveslissements ne dispensent pas pour autant de moderniser les ports pour
les trafics qui continneronl 'élre assurdés par des moyens plas classigues, Le bassin e
« Quevilly » 4 Rouen est oactueclientent complélement transformé pour ofltir huif postes
& oquak aus nouveaun navites (i (réquentent le port depins les derniers progrés olitenus
duns les cavactéristigues des aceds, Le cheivy de ees Suipements qu'on peal canssdéres
comme transitoires, ne consbitue daitlesss pas la moidre difficulté du probléme des in-
vestisserents  portuaires et met les anforitds locales comme les pouveirs publics devant
une  redoulable decision  qui risgque  dengager Pavenrr, pour une longue dwrde, dune
une voie (i ne se révelera pas nécessairement la meilleure,

infin, il convient de soubpner ccelie caoracterishique  des nouvelles  techniques  de
transporl marihime que dexiger In mise en wovre d'une amportante  iafrastructore el
d'un outillage puissant, qui sont de lousds inveslisseents, ef on peut penser gu'un cer-
tnin temps doil S*écouler avant que les nouvelies installations connaissent un tauy d'uti-
fisation satisfaisant, Cétail viad pour les vrandes digues, fes gramdes celuses et les nou-
veaus plans d'cau, est nutintenan! le cas des onvrages dlaccostage et de leur équipe-
ment. Mais i1 semble hien que dans Tes pays européens, ies ports soienl « condanndés »
& Sequiper pour uan trés haut niveau dans In qualite du service rendu & Pusager sous peine
de voir le trafic attivé par des poris disposanl de weilleures installabions, Le port est
done obligé, pour assurer sa ission au service de Péconomic nationale, de consenbir un
trés lourd cfforl  dlinvestissemeats, sans  éhre garanti d’en assurer dans Fimmedial Péqui-
Lbre financier. Seuls les plus grands éfahlissements portuaives ont &t la Tois le solume de
lrafic el les rvessources financitres qui leur permeltron! de franchir avee sucels celte
nouvelle étape d’évolution acedlérée o de redisdribution des éehanges Iraditionnels.
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Cette  considération ne sawrail cependant conduire 24 un complet abandon  des
ports de moindre importance. Leur rile pour la desserle loeale leur permet de  lenir
lear place dans Péconomie régionale : une politigue rationnelle des investissements con
duit simplement 4 ne réaliser dans ces élablissements que des opérations d’importance
saisonnable, adaptées an volume du trafic en recherchant dans toule la mesure du pos-
sible les aménagements et équipements dont u ventabilidd immdédiate est élevée,

Pour terminer, nous nous contenterons de rappeler rés briévement, & bidre d’il-
luskration de la création d'une zone industrielle portusire, Uaction engagée A Fos. Les
premiéres installations portuaires permettronl, ainsi qu'on I'n esposé, &’y recevoir dés
1968 le trafic péteolier ¢t un trafic de bamie et, guelgues mois plus lard, le trafie de
conlainers,

Mars avee fe creosement de trois grandes darses ef la erealion d'une vasie zone
industriclle portuaire <é¢tendant sur plus de G000 heetares, entreprise ost heaucoup plus
ambiticuse ; parallélement ans  bravaus  porluaires qui sont en cours, avee Pamorce de
darses et leurs premiers équipenments, la réalisation de In zone mdustrielle a ¢té engagée.
Cetle opération (’importance nationale, dont la réalisation est confice au Port Autonome
de Marseille, est contrdlée an nivean national par un organisme special ot sont associés
les autorilés locales et les représentanls des diverses Administrations de PEtat concernées
par cette opération daménagement du ferrilowre. Dés mauntenant, le plan-masse de Pen-
semble de ln zone industrielle el portuaire ¢l celin des zones d’habitation et des équipe-
ments colleetils a 46 dressé pour celte partie du terrifoire qui n’était hier encore qu'un
desert @ Iétabliseement de ce seheénu o ¢té poussé dans le délail, aussi bien sur le plan
des Gquipements portuaires que dans sa partic industrielle, ot oni ¢1¢ définis les seeteurs
165erves aun indostries lourdes, semi-lourdes et Iéaéres, el aus aclivités commerciales, Les
schémas des dessertes routieres el ferroviaives, des approvisionnements en éleclricité, en
eau potable el en eau industrielle, des réseaus 1éiéphoniques, ont été dressés. Ce travail
est appuvé par une étude, qu'on a voulu exhaustive 4 Fhorizon économique 1985, sur
les possibilités de tous ordres offertes par la région, en particulier en main-d’oruvre, et
sur tes motivations de la déeision des industiiels de Simplanter & Fos.

De ce qui précéde peut-on tirer la conclusion que tout est prét pour recevoir dans
les ports francuais le trafic de demain, amené par les navires de demain, avec les moyens
de iransports terresires, les moyens de stockage el le eonditionnementi de demain ? Cest
peut-gtre vrai pour le proche avenir, mais dans le domaine du trafic maritime, plus qu’ail-
leurs, on sail bien que demain nesl pas une fin, ¢t que Pévolution se poursuivra inévita-
bBlement, On sait bien qu’aprés ka palettisation, il a fallu penser aus containers, on sail
que se posera le probléme des navires porte-buarges, que la lechnique des véhicules sur
coussin @’alr bouleversera la conceplion des Infrastruclures et peul-étre certaines régles
de navigation ; on sait qwWaprés es navires de 100.004 tonnes sont apparus les tankers
géants de 200,000 tonnes, mais guwens-mémes seront peut-étre suivis par des géants
encore plus grands. Cette perpétuelle évolulion est en définitive un gage de vitalité el
de dynamisme dont il fant s¢ réjouir maleré les problémes difficiles qu'elle pent poser.



Les transports dans les régions
fortement urbanisées

par P. JOSSE, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur-Adjoint des Transports Terrestres.

Les transports en zone d’urbanisation dense sont, de plus en plus, un sujet d’irri-
tation crossante pour les citoyens, d'inquiétudes pour les responsables des finances pu-
bliques, — celles de TEtat comme celles des Collectivites Locales, - d'incertitude pouwn
les pouvorrs pubhlies qut s'essoufflent 4 tenier d’adapter les investissements a la crois-
sance 'un trafic inorganisé,

Le probléme des transports urbains se trouve désormais posé en des termes partn
culierement aigus, surtout dans la région parisienne.

Des voin autorisées ont proné « la priorité auv transports en commun ». Un certain
nomhre de mesures ont déja été prises qui touchent awussi bien les transports colectifs que
les transports individuels. Autant dindices d'une prise de conscrence salataire !

Comple tenu de Tampleur du probleme, notamment de Pimportance et de la va-
riéie des miéréls en jen, la selulion ne peut &tre concue, et les décisions arrétées, qu’an
niveau polilique. Cet arficie a simplement pour objet de montrer quelle peat &tre Paction
des pouvoirs publies sur Vensemble des transports urbams,

l. — GENERALITES

A) Ce qur caraclérise les transports dans les régions urbaines, c¢’est une densité
de tralic esceptionnelle, conceniree sur cerlaines heures de la journée, et certains jours
de la semamne, of accompagnée de déséquulibres accentués.,

Les problémes posés concernent ausst bren e transport des marchandises que
celui des personnes, Ces deun catégories de trafic utilisent généralement les mémes in-
frastructures, notamment les infrastructures routiéres ; mais il est permis de dire, en
premiére approximation, que le phénoméne essentiel est celui du transport des per-
sonnes, fe trafic des marchandises jouant, en quelque sorte, le rdle d’un paramétre qu'on
peut farre varicr par diverces mesures de réglementation ou d’organisation. En premiére
analyse, nous n'aborderons au cours de cet exposé que Ia question du transport des
personnes @ il suffit de rappeler que les trafies de Ia banlieuve de Parvis de la S.N.C.F,, ct
des réseans ferrés de la RAT.P. représentent environ le quart do traflic tofal en vova-
geurs-kilomeétres des chemins de fer francais, pour montrer Uimportance du trafic voya-
geurs des régions urbaines denses, en particulier la place qu'y ticnnent les transports
par chemin de fer,

BY Avant de trater de Uaction des pouvorrs publics sur les transports urbains, 1l
convient d’anahyser le marché corrvespondant, dont nous admetlrons Iexistence, — hien
que certauns S’interrogent sur la validité de la notion de marché en matiére de transports,
el notamment de transports urbains,

i*) La demande est constituée par Pensemble des besoins de déplacement : no-
tamunent les déplacements « domicile-travails, dans une moindre mesure, les déplacements
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de loisit {en particulier de fin de semaine) el les déplacements qui font suite & un vovage
i plus grande distanee (diffusion du tralie ferroviaire ou adérien}). Alors que, dans Jes
dtudes de transport terrestre, on se heurte le plus souvent @ une connaissance trés insof-
fisante de In demunde, on commence ) disposer d'analyses valables pour le transport
des personnes en milien urbain ; par exemple, dans le cas des migrations alternantes,
I'exploitation des enquétes et des statistiques a permis de mettre aun point des modéles,
comme les modeéles gravilaires, qui permettent une premiére approche quuntitative du
probléme.

2°y Loftre, — évidemment dépendante des infrastructures en exploitation au mo-
ment ol on la détermine — est, pour chague laison Huodiée, la somme des prestations

que peuvent fourniv les divers movens de {ransporl fant individuels que collectifs, GCes
prestations peuvent étre caractérisées par divers critéres
— le lemps de parcours;
— la capacitée & hewre de pointe
— le nombre ¢t la commodité des ruplures de charge ;
- 3¢ confort, elc...

Pour un Dbesoin de déplacement donné, il existe, Ie plus souvent, un choix pour
Fusager, ne serait-ce gu’entre le transport individuel et le transport collectif 5 et ce choix
dépend des Tacteurs qui viennent 'étre cités,

Ces facteurs ne sont eévidenuuent pas entiérement indépenduants @ est ainsi que
la capacité 2 Pheure de poinle des lransports collectifs qui dépend de la proportion
de vovageurs debout, est liée directement au confort; dans les trains de banlieue, on
peut alteindre, dans Ie sens le plus charge, 50.000 voyageurs i Pheure, mais avec une
proportion  qui peual aBler jusqua 307 de voyageurs debout ; de méme sur une anto-
route o deux voies par ehaussée, avee des coelficients habifoels d'occupation des voi-
tures particulieres, fe débhit masimum est environ din fois plus petit, muais le confort est
difficilement comparable.




La capacité n’intervient pas divectemenl dans la motivation de Pusager ; maws les
aulres facteurs, plus ou moins subjectifs, peuvent étre pris en compie de facon approchée
lorsquion les fraduit en temps. On introduit zinsi une notion de temps de parcours fictif
qui tient compte de la marche dapproche, des délais d’atiente, des correspondances et
de leur commodité, du confort,.. et it suffit de connaitre la valeur atiribuée au temps
pour évaluer la grandear précédente et Pajoufer au prix du billet dans le cas de la
voiture particuliére. On obtient ainst le ¢ coiit global » pour Pusager gqui permet de com-

parer du point de vue économigue l'utilisation des diff¢rents moyens de transport.

En fonetion de ces colls, on peut établir des courbes ®affectation du trafic enire
transports collectifs et transports individuels pour un itinéraire donné.

11 est également indispensable de connaitre e colt globat pour la collectivité qui
est la somme des cofits globauy des usagers el des dépenses des esploifants des trans-
ports en commun ct des gestionnaires de la veirie, diminuées de leurs recettes prove-
nant directement des usagers; le recours aun cofits globaux pour la collectivité consti-
tuant la méthode la plus rationnelle de comparaison de diverses solutions,

Ont été ainst briévement rappelés Jes divers aspects du marché des transports urbains
qui constituent les bases d’une méthodologie de toute action d’organisation des pou-
voirs publics en la maliére.

Il. — LE CHOIX DES OBJECTIFS

Une politigue des transports wrbains se ecaractérise par les objectifs poursuivis ;
et dans ce domaine un choiv assez large apparait ouvert aun responsables ; il <’agiva, par
exemple, de :

— chercher la sabisfaction maxvimum du plos grand nombre de citoyens; ce qui
peut se traduire par le colt global minimum pour les usagers en supposant
qu'ont ¢té correctement évalués le temps et les différents ¢léments subjectifs
qui mterviennent (atfente, correspondances, confort, désagréments du transport
collectif, difficultés de stationnement, liberté permise par la voiture particu-
Hére...)

— chercher le coit global pour la collectivité minimum ;

— chercher le minimum de contraintes pom les citoyens,

— favoriser une politique d’urbanisation volontarre, par une incitation parlicu-
ligrement franche dans le domaine des infrastructures de transport.

Pour apprécier correctement les objectifs i choisir, 1l est mdispensable d’aveir une
conscience aussi claire que possible des cofts. Une bonne connaissance des diiférents
moyens de transport, de leurs possithilités, de leurs coifits  d’exploitation, sociaun ou a
fong terme, eost done un préalable mdispensable 4 toute éude.

Les cofits supposés connus, on peut alors mieun  explictter les choiv d’objeclils
finés par les pouvoirs publies, en dissociant bien la (in et les moyens ; ainsi, accor-
der la priorité aun transports en commun implique un certan nombre de régles daction,
qui, compte {enu des circonstances, constituent le moyen datfeindre T'objechif du coflit
global minnmum pour la collectivite,

{(tucl que soit l'objeetif poursuivi, les pouvorrs publics peuvent ager sur les dewn
ternies du marché @ Voffre et la demande,
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I1l. — LE CHOIX DES MOYENS D'ACTION SUR LA DEMANDE

Pour ce qui est de la demande, ce sont généralement les déplacements « domicile-
travail » qui conditionnent P'organisation des transports urbains. Peuvent done agir sur le
nombre de ces déplacements, ou lenr répariition dans la journée :

— ¢talement des horaires de travail qu'on peul poursuivee soit par Pinformation ef
la persuasion, soit par des incitations d'ordre réglementaire ou fiscal, soif
enfin par des prescriptions -wforituires. De [faif, les mesures déja lentées en
faveur de I'étalement des Thoraires de travail nont eu, jusqu'd présent que
des elfets limités,

s aménagement de Tespuce urbain de facon & équilibrer emploi et habitat sur
des zones rapprochées (nolitique  des villes nouvelles), oun & les concentrer
autour des gares d'une infrastructure de transport collectif & grande capacité,

— gssurer nne Muidité suffisante du marché du logement pour qu'on puisse en

changer, dans les mémes conditions que Ton peat chandger d'emploi, en rédui-
sant at minimum les déplacements ¢« domicile-travail »,

La plupart de ces mesures impliquent des moyens de financement qu’il fandra
comparer aus ¢eonomies qui en résulferont dans le sceteur des transporis urbains.

i



IV. — LE CHOIX DES MOYENS D'ACTION SUR L'OFFRE

I 'y a la un domame daction beaucoup plus vasie pour les pouvoirs publics
dont les actions peuient étie rassemblecs dans les cing rubriques survantes

1° Amélioration des moyens de transport,

Cette amehoration est a4 1echercher dans deus directions :
— la productivile, c’est-d-due la dinnution des colits pour nne prestation donnée,

— la qualite du secvice oflert anx nsagers {(amelioration des caractéristiques de
la vomre et de la séemite du reseau roulier, confort et frequence pour les
transports en commun, aménagemeni des coriespondances, ete..),

Pour tes lransports collectafs, 1l apparlent aus exploitants de rechercher systémia-
tiguement des progrés substantiels , mars Pintervention des pouvorrs publics peut élre
Neeessdaire

— soit lorsqu’il faut modifier le cadre mshilutionnel pour permettre aus divigeants
de Pentreprise de fransport de vamere les obstacles auv mesures de productivité
(une contrawnte equilibre budgetare peut ctie wide dans ee domaine),

— soit lorsque les mesures & prendre demanden? des anvestissements ou une modi-
fication de la réglementation.
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Elément aulomoleur triple Z. 6,300
en service snr les denx lgnes de Puaris-St-Leazare & Manites (1968),

Enfin les pouvoirs publics ont un rdle déterminant a jouer pour promouvoir de
nouvelles techoiques d’exploitation, ou mdéme de nouveaux modes de transport. Un effort
de recherche est indispensable dans les transporis urbains; un premier pas « été fait
dans ce sens lorsqu’on a dégagé des erédits pour Pexpérimentation de la version urbaine
de I'uérotrain ou de Purba IV, Ces expérimentations permettront notamment des com-
paraisons économiques avec les moyens de transport classiques améliorés.

2’ Tarification.

En matiére de tarification, on a fendance 4 penser trop exclusivement aux trans-
ports publics. De fait, Ia tarification de Tusage de la voiture particuliére est un élément
tout aussi indispensable d’une politique des transporis urbains. Cette derniére tarification
peut revétic un triple aspect : tarification de la possession de la voiture, de sa circula-
tion ef de son swationnement.

Les tarifs indiguent le prix que doit payer 'usager pour une prestation déter-

minée. Ce prix doit étre au moins égal an colt marginal de cette prestation, — y com-
pris le codt d’usage de TVianfrastrueture —, mais il peut comporter un terme supplé-

mentaire {on « péage ») qui doit ¢étre affecté 4 lu couveriure des dépenses de Pentre-
prise de transport ocu des services de voirie ou de police de la route. Cela distingue
la tarification de la fiscalité : seuls les péages peuvent &tre modulés de facon 4o favo-
riser une certaine répartition du trafic entre les divers modes de transport.




3" Fiscalité.

[ faul entendre iei par fiscalité les taxes qui pésent sur les usagers, ct essenticlle-
ment fes usagers des voitures particuliéres dont le produit alimente le budget général de
PEtat, ou le budget des Collectivités locales, sans affectation liée & la prestation.

Renlrent done dans le cadre de la fiscalité : la vignetle, les taves sur les carbu-
rants, le droit de timbre sur fes billets des transports pubiies, la T.V.A, ete.. Le sta-
tionnement payvant, au conlraire, n’est pas une mesure fiseale, mais une mesure de tari-
fication.

La [iscalité peut, néanmoins, &étre uvtilisée pour agir sur Ia répartition des trafics.

4" Réglementation - Organisation,

I Sagt Fun domaine trés vaste gui va des simples mesures destinées a flaciliter
la cwreulabion générale (sens uniques, stationnement unilatéral..), aux dispositions prises
au hénelice exelusif des transports en commun (bandes péservées...) et mdéme A linter-
diction de la circulation des voitures particuliéres dans certaines voies et 4 certaines
heares.

On peut erter les mesures prises par la Préfecture de Police a Paris qui <oriente
vers la « priorité aus transports en commun », et certaines décisions de municipalites de
province conme Marseilie {bandes réservées) ou Montpellier.

Ces mesures doe réglementation sont souvent un moyen efficace pour assurer cer-
tany besomns de lransports urbains sans recourir & des investissements cofliteuy, ou, tout
au moins, peuvent permettre de les différer ; ellies doivent done élre objet d’¢udes atten-
tives de la part des ingéniecurs chargés de donner des éléments d'appréciation aus res-
ponsables pohitiques.

5" Investissements.

Clesl enfin par les invesfissements que la collectivité publique pewt aveir une ac-
tton déternunante dans Porganisation des transports urbains. Mais les investissements de
transport soni parbiculiérement cofiteus en milieu urbain ; et 11 est indispensable d’avoir
des eritéres de cheiv rationnels entre les diverses séguences d’investissements possibles
ces eritéres de choiy seront évidemment la traduction des objectifs définis par les pou-
voirs publies,

Malheureusement les ¢todes en ce sens ont éié jusqu’a prisent trop fragmentaires @
on peut citer les ¢ludes de rentabilite de certaine ouvrages de voirie primaire en zone
urbaine, et les éludes en cours pour le choiv des investissemenls de transport en com-
mun ae la BRégion Parisienne,

Dans ces derniéres études, on compare les bilans globaus actualisés de diverses
solutsons, qui comportent chacune une séquence d’investissements déterminée, pour
chague lizison étudiée, par rapporl 4 une solution de référence. Ce critére de choix se
ratiache 4 lobjectif de codt global minimum pour Ia colleciivité,

It convient d’aller au-deld el de ne pas traiter indépendanuuent les uns des au-
tres les mveslissements routiers concus pour la voiture particuliere, et les investisse-
ments de transport en commun, essentiellement ferroviaires. II laut pour les liaisons
nécessijant des infrastruciures nouvelles comparer des solutions faisant intervenir 4 la fois
des auloroules el des voies ferrées, sans oublier qu’on peut organiser des services d’au-
tobus sur autoroute capahles de débits déja inkéressants.

51




52

Lit hafte de Garges, ~— Sareefles

Y. — CONCLUSION

Au terme de cet exposé qui constitue un catulogue méthodologique un peu see,
Vorganisation des transportls dans les régions urbaines denses apparait comme une affaire
politique, au sens le plas complet du {erme, Mais pour prendre les décisions qui con-
ditionnent notre vie quotidienne et surtoul de demain, les responsables de la CGité d'au-
jourd’hui onl d’autres recours que linterrogation d’oracles ésobériques, ou l'examen du
vol des olseaux.

A partir @’an inventaire préeis des possibilités et do colt des différents moyens de
fransport possibles, ~- tant individuel que collectif —, d’une jusle appréciation des pers-
pectives financiéres de la cité, et d’un large consensus sur fa valorisation dJd’éléments
plus oun moins subjectifs, comme e lemps ou le confort, on dispose d'une méthode gu
peemet de classer les unes par rapport aux aatres diverses stratégies en [lonction d'un
objectif défing De telles études sur plusicurs solutions variantes, permettent aux responsa-
bles poliliques de s'interroger sur les conscqguences réelles des objectifs fixés, ou de la
ralorisation de certains ¢léments subjectils, sur le prix de certaines libertés, sur Pintérét
des solutions moins ambiticuses ef moins speclaculaires, mals assurant des améliorations &
courl iferme.

On peut done dire, — et ce sera nctre conclusion —, que le libre choix des res-
ponsables politiques en matiére d'organisation des fransports urbains implique des étu-
des approfondies qui exigent des moyens hmportants et des délais. Ces movens deivent
étre réunis e plus 104 possible. Par ailleurs, il convient de ne pas perdre de vue les solu-
tions 4 court terme, metlant en ceuvee des fechniques simples d’amélioration ou d’orga-
nisation des movens existants, n'engageant pas Iavenir d'une fagon irréversible, qui cons-
tituenl en tout état de cause une premiére étape indispensable.




La construction de voies ferrées
prend un nouveau départ en Europe

par B. H. de FONTGALLAND, Ingémeur des Ponts et Chaussées H. C,
Chef du Service de la Recherche de la S.N.C.F,

Depuwis environ un siécle, lu carie ferroviaire de PEurope est pratiquement stabi-
lisée en ce qui concerne les linsons entre grandes wvilles, assurées par un résean de
hgnes 4 doubie voie reliant des gares situées dans le centre des agglomérations, Les vicis-
situdes  politiques  ultérieures de notre conlinent n'ont pas entrainé de modifications
substantielles & ce résean, ef Ies rares grandes hgnes construites depuis loni ¢té essen-
ticllement en Italie @ hgnes « direttissime » remplacant des ligies anciennes au trés mau-
by fracé, ou en Espagne, encore insuffisamnient quadrillée (1),

Cependant, la construction de hignes secondaires s'¢tait poursuivie, notanument en
France dans le cadre du plan Fresewnet, jusquiaprés la premigre guerre mondiale. Mais
Papparilion de la concurrence routiére devait modifier trés rapidement la situation a partir
des environs de 1930, Premiers touchés, les chemins de fer secondaires, le plus souvent
a vore métrique, dont le développement total avait atteint environ 20,000 km, dtaient
pratiguement {fous déposés dés 1830, Les lignes des  grands réseaux, reprises par la
SNCF, et dont In longucur avail culming i 42,700 km en 1938, ne représentaient plus
que 37500 km en 1967, dont 28.860 sealement ouvertes au service de voyageurs (contre
37,200 en 1938). Ainsi, en moins de 40 ans, la « couverture » ferroviaire de la France a
été réduite de 40t en longueur de lignes, et de 30% en ce gui concerne les dessertes
voyageurs, Evolution encore inachevée (ailleurs, ef que Pon retrouve, & des rythmes dil-
férents, dans tonte I'Eurone.

Mais, en méme temps que la route confirmait son adaptation aux deseertes locales
voyageurs, ¢t parfois marchandises, le développemeni nrbain caractéristique de la pé-
riode actuelle a remis en évidence Uinlérét du chemin de ler pour les dessertes massi-
ves du type banlicue. Cette évolution est bien connue, et il n’entre pas dans notre propos
d’en parler ici. Nous nous [imiterons auw cas des linisons <« inter-viilles » el exposerons
pourquei, dans le contexte géographique et économigque francais, et ouest européen en gé-
néral, le rail apparait comme un des outils les micux adaptés aun problémes du x¥* sié-
cle.

De 1957 a 1967, le nombre de vovageurs-km par fous modes de transport, publics
et prives, a pratiguentent doublé, La population augmente, I'évolution de 1a darée du tra-
vail favorise e tourisme, Paccroissenient de [a dimension des entreprises élargit les be-
soins de contacts professionnels ; Famélioralion des conditions de transport ajoute une
incitation au voyage. Tout concourt donce & une accélération de la tendance actuelle. De

leur c6té les pouvoirs publics appliquent une politique de décentralisation, dont la clé
est un systéme de transport adéquat.

(1Y La derniére en date ; Madeid-Burgos direet, permetfra dés Pan  prechain d’effectuer le
lrajet Paris-Madrid dans la nuil sans iransbordement, les hogies des rvoitures-lits élant changés
A la frontiére,
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Une telle évolution pose de multiples problémes ; de technique proprement dite :
de coordination des investissements ; de financement.

L’investissement fransports est en  effet colteux en  infrastructures —  qu'elles
soient routiéres, lerroviaires ou aériennes —, Or des situations de saturation existent deja
et d’antres sont prévisibles & bréve échéance. 1l est done impératif — la part du revenu
national a4 affecter 4 de tels lravaux étant nécessairement limitée — de rechercher les so-
lations conciliant au meilleny prix les besoins de PAménagement du Terrifoire et les
legitinmes désirs des tisagers.

Comment se¢ pose, en particulier, le probléme des lHaisons intervilies ? Schidmati-
quement, comme suit ;

Pour le vovageur, it la notion de vitesse maximum — réalisée en général sur une
faible distance seulement -- s'est substituée celle de durée minisnum de trajet de porte a

porte. En {ait, le voyageur actuel exige :

— la rapidité, sans transbhordement, de centre 4 centre,

— la [Iréquence,

— la régularité, le confort et Pindiférence aux intempéries,

— un tari aussi bas que possible,

De son cdté, Pinvestisseur — en fait la collectivité nationale — ne peut se désin-
téresser de Ia rentabilité,

Pour le responsable de l'aménagement du territoire enlin, tout an moins en France

et en Europe de 1'Ouest, un [fait géographique fondamenial s'impose : les grandes conur-
bations ne sont jamais distantes de plas de quelques centaines de kilométres,

i
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Or, le chentin de fer semble bien concilier au mieux ces différents points de vue.

Les liaisons de centre & centre, sans transbordement, sont le domaine par excel-
lence du transport terrestre,

La fréquence, la vitesse et en méme temps la régularitdé — sans parler de la sécu-
rité — sont assurées au moindre cofit par un systéme guidé, qui seul permet & In fois un
grand débit et une automatisation trés poussée de l'exploitation.

En ce qui concerne la durée totale de trajet sur des distances de Pordre de 400
& 560 km, Dexpérience de I'aviation monire gue le femps gagné en vol est perdu en
parcours terminaux, La durée du trajet a méme plutdt tendance & augmenter, malgré la
mise en service d’autoroutes de pénétration, & cause de Péloignement progressif des aéro-
ports et de laugmentation de la capacité des avions. Aussi, 4 titre d’exemple, relier
par un moyen de transport terresire le cenire de Paris au centre de Lyon en 2 heures
constitue un ohjectif valable.

Or, sur une voie ferrée de structure conventionnelle, un tel programme ne com-
porte pas d’alta. En effe, il n’est méme pas nécessaire de circuler & 300 km/h et Ia réa-
lisation de telles vitesses c¢n traction ferroviaire ne pose aucun proebléeme inédit. On
sait que la S.N.CF., qui détient depuis 1955 le record mondial de vitesse sur voie
ferrée — 331 km/h —, fait circuler tous les jours les trains « Le Capitole » 4 200 km/h
sur une partie de leur parcours. Au Japon, sur la nouvelle ligne du Tokaido (Tokyo-
Osaka) 160 trains parcourent journellement chacun 300 km & plus de 200 km/h. Ft la
ligne du Tokaido n’est que I'amorce d’un nouveau réseau de 6.000 km o0l ces vitesses se-
ront pratiquées, voire dépassées.

Aux U.S.A, le « Corridor Nord-Est », de 800 km, qui relie Boston 4 Washington par
New York, Philadelphie et Baltimore, disposera dans quelques mois d’une desserte ana-
logue,

A cfté de la traction électrique, Ia S.N.C.F, met d’ailleurs également au point la
traction par turbines &4 gaz de type aéronautique. Un premier Turbo-Train expérimental
a atieint 240 km/h ; il va &ire suivi par d'autres engins aptes a circuler 4 300 km/h.

#%

L'élément décisif dune telle solution est la rentabilité, qui dépend essentiellement
des charges d’infrastructurc.

On sait que le codt des infrastructures en rase eampagne est relativement modé-
ré @ de Pordre de 2,5 M. de F. au km pour une voie ferrée double entiérement eéquipée
pour la circulation 4 300 km/h ou de 4 M. de F. au km pour une autoroute a4 chaussées &
2 voies. Mais, dés qu’il s’agit de pénétrations urbaines, ces cofits sont rapidement multi-
pliés par 10 ou par 20. 11 suffift de se¢ reporter, par exemple, au cas du R.E.R. ou du bou-
Jevard périphérique parisien.

Or le chemin de fer présente 4 ce point de vue un avantage fondamental : il n’a
pas besoin de nouvelles pénétrations vrbaines pour les relations 4 grande distance. En
effet, autour des trés grandes villes, il dispose de voies ¢ grandes lignes » distinctes des
voies « hanlieue » et dont la réserve de capacité est considérable pendant la journée. Pre
nons I'exemple bien connu de la gare de Lyon 4 Paris, équipée pour « débiter » des
trains de grand parcours toutes les 3 minutes, Elle n'utilise cefte capacité que pendant
quelques courtes périodes les jours normanx, pendant de plus longues périodes lors
des pointes, mais toujours entre certaines heures le matin et le soir. Ainsi, entre 7 L. et
19 h., un jour normal, cette gare wexpédie qu'une trentaine de trains de grandes lignes.
sur les deux voies affectées 4 ce trafic. soit en moyvenne un par demi-heure, avec un
« blanc » de plus de 3 heures. Il en est de méme dans Paufre sens. Les voies ¢ grandes
lignes » sont également utilisées pour le trafic des marchandises mais, outre qu’il existe
souvent des voies marchandises spécialisées dans la zone de banlieue, les gares de triage
de la région parisienne sont situées en grande banlieue et leur trafic n’interfére pas avee
celui des grandes lignes pour les pénétralions urbaines proprement dites.

1’idée vient donc naturellement de profiter de ces facilités dont Pusage marginal

est pratiquement gratuit. .
A
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Clest dans celte optique gue ta SN.CF. a récemment entrepris 'étude des rela-
tions inter-villes autour des deux dées essenficlles suivantes:
— utilisation des pénétrations urbuaines el des gares cenlrales eaistanles, relices
par des lignes nouvelles de itvpe conventionnel, aptes i 300 km/h,
-- chreulation, & haute [fréquence, sur ces lignes, de rames auvlomoirices oflrant
des  vitesses moyennes commereiales supéricures a 260 km/h,

Un tel systéme est en effet Ie seul & rassembler les avantages suivanls

— uahsence d’aléa technique, -

— gramd  débit, antomatisme poussé, régularité  absolue, indifférence  aux inlem-
peéries,

— réserve de capacité considérable et souplesse dans son ulilisation,

— occupation minimum du sol,

— absence de nuisances nouvelles pour 'environnement,

— compatibilité avee le résean existant, non sculement pour les pénétrations urbai-
ties, mais également pour des prolongements sans lransbordement sar les lignes
actuelles.

Une <« feasibility study » vient d’étre entfreprise pour la relation Paris-Lyon. On
sail que la vole ferrée acluelle fait un délour par DPijon pour [ranchir le senil de

Bourgogne ; la distance est ainsi de 312 km contre 400 environ i vol d'eiscan ; le traesd
est oassez difficile et il parait esclu 4’y voir circuler des trains en moins de 3 h 3L

On a done étudiéc nne nouvelle lHgne qui se raccorde & la ligne actuelle 4 environ
20 km de Parvis ¢l 153 km de Lyon. La longucur totale de la lHalson est ainsi ramende
o tul

o B
vyt SO
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Nouveau malériel du Mistral. — Cabine de secrélaive el sfand de presse




A environ 130 km, soit un gain de 16%. Cette ligne nouvelle a pratiquement les ecaracté-
vistiques de tracé d'une awtoreute, qui sont compatibles, en plan et en profil, avee la
circulation jusqu’a 300 km/h de convors ferroviaires 4 forte puamssance massique. Ceel
teprésente également un avanlage fondamental par rapport aux veies ferrées actuelles,
ei lasse enlrevoir une possibilité de coordination  d'investissements  futurs, génératrice
d’économies.

Sur celte bgne circuleratent des turbo-trains 4 deun classes, reliant Paris 4 Lyon
sans areél en 2 heures en premiére étape. Du fait de la compatibdité du systéme. ces
rames pourratenlt par exemple continuer  alternativement sur St-Etienne et Grenoble, par
les hgnes  existantes, mettant ces deun villes respectivenmsent 4 envivon 2 h. §/2 et 8 h.
de Paris el realisani ainst Pirrigation  permanente de I métropole  d’équilibre  lyon-
Buise,

Jie cofit d’une telle higne ne dépasserail pas 1 MM, de P, <oit 2,3 M. F. au ko
En eftet, elle ne comporte aucun ouveage d’art important et il n'y a pas de gare inter-
médiaire.,

On a recherché & partir de quel volume de trafie un tarif sensiblement au niveau
actuel permettrait de couveir non sealement les cofils de circulation mais également la
totalité des charges d’infrastructure. Avec une fréquence a la demi-heure et un coefli-
crent de remplissage des rames de 60%, le niveau minimum de trafic est de Pordre de
2000 voyageurs par sens et par jour. Or ce clulfre est déja pratiquement atiemt, et 1
sera cerlainement dépassé en 1875,

Ce o seunl de rentabilite est trés inférieur a celui du Tokaido, mais fes raisons cn
sort simples @ le Tohaido esi une ligne nouvelle, & écartement différent de celui du
réseatt existanl  du fait de son meompatibilité, elle a donce exigé ses propres péné-
trations urbaines, wimst que la construction de 12 gares et 2 dépots-ateliers. En outre, c’est
une ligne trés accidentée o osur 513 km, elle comporte 193 km de tunnels, ponls et via-
ducs, soil 377 de sa Jongueur. En ountre, la vitesse des trains ¥ est plus faible que celle
envisagee par la S.N.CF., ce qui réduit Putilisation do matériel,

11 s’agit done ld d'un projet techaiguement ¢t économiquement fondé a4 trés court
terme. Des idées analogues se concerétisent d’ailleurs dans d’autres pays égalemtent forte-
ment équipés en moyens de transport, Un <ymposinm sur les grandes vitesses réuni 4
Vienne en juin dernier, ¢t aunquel le Ministére Francais des Transports était représenté,
a notammenl nus cen évidence les avantages considérables du ¢« chemin de fer » par
rapport auv  divers systémes proposés ces derniéres années.

¥n Allemagne, en liaison aveec le plan Leber, on met actucllement aw point le
projet « Autoscluenbahn » basé sur le méme principe, mais dont les lignes pourraient
¢galement étre utilisées pour y ftaire circuler des trains rapides de camions ou de
containers. e projet intéresse Pane Hambourg-Munich par la Rubr, Cologne et Frane-
fort, ainsi que la Haison avec la Belgique, la France ot PAngleterre par le Tunnel sous In
Manche.

En [alie, une nouvelle higne Rome-Florence, de 230 km de longueur au liea de 316,
et qui permettra de relier Milan 4 Rome en 4 heures, va &re mise en chantier dans
quelgues mois,

En France Panalyse des flux de transpert el leurs perspectives d’évolution permet-
tenl d'esquisser une premiére image d'un fel réseau.

Dés maintenant Paxe Lille-Parvis-Lyon en est justiciable, ainsi que la liaison avec
ie Tunnel scus la Manche qui metirait le centre de Londres 4 3 heures dun centre de
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Paris, Ceci représente environ 700 km de lignes. Une seconde étape, de méme longueur
environ, peut &tre envisagée d'ici la fin du siécle. A titre de simple comparaison, len-
semble de ce programme de prés de 1.400 km représenie un investissement inférieur &
celui de la ligne Est-Ouest du R.E.R.

Le Ministére des Transports vient d’¢étre officiellement saisi par Ia S.N.C.F. de ces
orientations nouvelles, ccpendant que Ia Direciion des Routes examine lintérét d'une
coordination des tracés de futures infrastructures autoroutiéres et ferroviaires.

Ainsi, le chemin de fer, né avec le xX1x® siécle, apparait comme un outil fonda-
mental de laménagement du territoire au XX1° siécle, qu’il s’agisse des wigrations quo-
lidiennes — ce que Pon savait déjdi — ou des liaisons rapides enlre métropoles euro-
péennes -— ce qui était moins nettement percu,

le guidage et la circulation en conveis, et & la réserve de capacité de ses installations
terminates urbaines. Sa faculté d'assimilation des techniques nouvelles aprés Pélec-
trification, la propulsion par turbines a4 gaz de type aéronautique vient d’en administrer
une fois encore la prenve — Jui assure un rajeunissement permanent, au serviee des
beseins nouvesux du pays. Son caractére européen de Jongue date facilite enfin son adap-

tation aux nouvelles dimensions géographiques des problémes,

11 doit cette vocation reaouvelée 4o la simplicité de ses principes fondamentaux




PLAIDOYER

par J.-P. LACAZE.

Il ctart une fors un urbaniste (1) fies inquiet sur Favenir de sa ville. Depus plu-
steurs annees (qutl Petudist et gu'tl essayait de P'aider 4 bien grandir, 1l avast appris
4 appreciel i a auner ses rues, ses guartiers, ses monuments, la mamere dont elle
avalt peu a peu oceupe le site de vallee ou elle etart nee, 1l 3y a bien longtemps de cela.

Cletait une ville ordinmire, n1 une gigantesque agglomeration, ni1 une bourgade
trop tranqgutlle. Lindusirie, le commerce, les activites de bureaus ¢’y developpaient rapi-
dement, Tumiversite devenart mportante. De plus, la ville avait da caractére, elle s'était
embellie de nombreus monuments et elle était un vivant femoignage de la richesse et
du dynamisme de sa province, dans le passé comune dans avenir,

Mars Furbaniste savait que la wille elart malade. Une epidémie avait frappé les
villes du Continent, en commencant par les metropoles, Ies villes moyennes furent at-
temtes cosurte et maintenant, méme les petites villes étalent menacées, La maladie était
due a un gros nucrobe dont les colonies, en proliferant, menacatent peu 4 pen de conges-
tion le resean circulatove de la ville, Le nom du microbe etait vehiewlus psomobiles (2).

Apres avorr bien réfléchi a son probléme, l'urbaniste conclut qu'il lum fallait Pa-
vis d’experts,

II alla d’abord voir un expert de la crreulabion. Apres luir avoir [ait parcourr
un long coulowr d’ou T'on apercevait, a fravers des closons vitrées, un énorme ordinateur,
on I'mtrodussit dans un bureau ulfra moderne, L'espert était un homme jeune, dynamique,
plem d’allant gue le fit asscoir et Pécouta poser son probléme.

Puis Pexpert exphgua que, d’icr la fin du siecle, la population de sa ville doublerait
ou triplerait, que e taun de motorsation doublerart et quavee elevation du niveau de vie
le nombre de deplacements par voitnre angmenterait aussi. De sorte qu'au fotal il etait
necessatre de prevowr dans la ville une circulation environ din lois plus forte gu’au-
joard’hul.

Comme d’habitude, on le consultait un peu fard, mais rien n’était perdu. Une série
de mesures (’exploiiatton rationnelles basees sur une gestion centralisée sur ordinateur
de tous les feun rouges de la ville devrait permettre de gagner les quelques années néces-
saires pour methe en route les yraies solutions, Gertes, 11 faudrait convaincre les ci-
toyens de consacrer desoimais aun dépenses de voirie des sommes plasieurs fois supé-
rreures o eur effort actuel, mais ees sonumes ne representeralent tout de méme que le
tiers de celtes quils se  disposatent & alleeter aus achats de vortures, Et dans quelgues
decades, la ville pourrait s’enorguedlir d’un splendide résean de voirie rapide.

A tihe d’enemple, Pexpert remit & Purbaniste des brochuores decrivant les résli-
sattons faries sur ses conscrls dans plusicurs villes. L’urbaniste :emercia 'enperl. Renire
chez lur, 11 lut les brochures, etudia les nombreuses photos qui les allustrazent, et s’en
alla se coucher.

Cette nuit-la, 1f dormt mal. Des mmages Uobsedatent @ Los Angeles, cent quartiers
a Ia rechercehe d'un cenfre, Penfer des amonreus des villes. H voyait sa ville eventrée,
ses quarkiers soles les uns des antres par les traachees des antorontes, le centre en-
ferme dans une ceimnture de viaduces & double etage et d'échangeurs en forme de <« plats
de nowlles », La juntaposibon des volumes géometriques des parkings 4 étages et des dé-
Itcats Irontons baroques des places du centre le farsait frémar.

Le lendemawn, 11 se reprit, medita a nouveau sur son problénie el conclut que
seul le recours aun transports en commun pourrait concilier les besoins de déplacements

(1) Selon ses opimens peisonnelles, le leeteur a tout {oisn de remplacer ce terme, &4 <on
gre, par un autie tel que maite, elu, hommie de Uart, equipe pluniaisaiphunane, eitoyen conscient, efc

() Ceitains auleurs le nomment ansst antomehile Mars ee néologhsme barhave, assocrant
une racine greeque ot une racine latine, ne saurait étre ietenu par les hnguistes qui Jui préfé-
tenl ipsomabile ou autocinéte,
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des habitants et le respect de Pambiance s1 particuliére de la ville. 11 demanda done
rendez-vous & un autre espert

Celui-ei le regul dans un burean froid et anstére. Gétait un homue 4 la sithouet-
te longue et un peu voitée, au visage ftrisle.

11 expliqua 4 lurbanmiste gu'on ae prabiquait dans son pays que deuy modes de
transport en commun. Le prenuver utilisaif la vore banabisee — autobus, tavis, — H
avait I'avantage de desservir facilement toute la ville et de s’adapter sans dépenses d’in-
frastructures a toutes les varmtions de la demande, Mais, malgré les efforts courageus de
certaines municipalités pour Tur accorder par endroils une priorité réelle sur le trans-
port privée, il restait désespérément englné dans les embouleillages et perdait peu & peu
ses (Hents, de sorte que méme sur les lignes aubrefors les plus prospeéres on était obligé
de diminuer les {réquences. Ces diminuntions et les indealités de passages dues  la con-
gestion du trafic achevaient de rendre le service pew ntéressant pour les usagers,

Aussi, conelut Uexpert, In seule solutton viaiment satisfasante ¢tait le second mode
le transport en site propre. Pea hmporte que les lignes solent soulerraines ou aériennes, qu'on
ait recours & une technique ou 4 une antre, le probléme pouvait étre résolu si on aménageait
un résean mmilé de lignes en site propre desservant tous les points imporiants de la ville.

Partagé entre Pespoir et une craiote u’il sentait naitre en lui, l'urbaniste demanda
4 quelles conditions unc ville pouvait soffrie une telle merveille,

12expert se renfrogna, I expliqua longuement que les travaun seraient frés, trés
colteun. Pour pouvoir les amortir, il faudrait &une part un gros effort financier des
collectivités mtéressées et d'autre part une clienféle trés mmportante, se chiflrant en di-
zaines de milliers de voyagears quotidiens pour chaqgue lisne, Dailleurs, cette clientéle
étail aussi nécessaire pour pouveir assurer une fréquence  de desserte  suffisante. Tous
comptes faits, Ueapérience de fous les pays du monde montrait gu'il fallait qu'une
ville devienne nullionnaire en habitants pour pourorr s'offrir sa premiére ligne. Et le
résean maillé, gui répond seul plemnement au probléme, ne pouvait venir que bien plus tard,

L'urbaniste ne répondit rien, Terase dans son fauteuil, i1 réfléchissat tristement
que sa ville n’atteindrait de tels chiffres de population que dans un demi-siéele, et quielle
avait dix fois le temps de mourir avant. Un lourd silence pussa. Puis Uexpert se racla
la gorge et dit d’'une voix faible et mal assarée

— 11 ¥ aurait bien le tramway..

11 hésita, visiblement habitaé a entendre des réactions assez vives lorsqu’il pronon-
cait ce mot. Mais, cette fois-ld Purbanisie, qur étaut un homme fort courtois, ne parla m
de calsse tintinnabulante ni de folklore passéiste. Au contraire, une petite lueur apparut
dans son regard.

Encouragé, 'expert enchaina. II expliqua que e tramway, solution éprouvée et
économique par excellence, avait lui auss1 profité du progrés et offrait maintenant des
véhicules parfaitement confortables et silencreus, Son  faible gabarit, son aptitude 2
s'accommoder de voies en courbes ou en pentes accentuées, en faisalent un engin assez
adaptable, Son domaine d'¢lection éfait celui des trafics de 3 a 10,000 voyageurs a
'heure, trop forts pour les aatobus et insuffisants pour un métro. H correspondait tou!
a4 fait aun besoins d'une ville moyenne comme celle de Purbaniste,

bans les quartiers périphérigques, un terre-plein central de moins de dixn métres
de targe lui sulfisait pour ¢échapper & Ia plupart des embouteillages. Dans le centre, il
n'élait biep sir pas question de reposer des rails rue de la Cathédrale ou place du Cha-
teau, mais une installation partielle en <oulerrain pouvait régler le probléme & un coft
raisonnable. Et Pavantage ’un réseau de tramwad, o’¢tait que Pon pouvail poursuivre
progressivement ce transfert en souterrain, comme le font beaucoup de villes alleman-
des, en étalant les dépenses d’investissement sur de nombreusn evercices hudgétaires.

Mais powt recourir & cette solution, il fallait aveir pris les mesures nécessaires
longtemips 4 DPavance, ménager des emprises ’aun moins 40 métres de large sur les
principales radiales poor pouvoir disposer du terre-plein central, adapter les plans des
zones d’extension pour que les tramwavs les desservent le mieux possible, aveir pré-
paré une stratégie détaillée d’aménagement du centre,

— Llennui, conclut tristement Tewpert, c’est qu’une décision en faveur du tram-
way ne constitue pas un choix technique. mais une option d’urbanisme.



PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE DU P.C.M.
Séance du vendredi 5 Juillet 1968

Le Comite gu PC M. s'est reun: le vendred: § juillet
1968, & U'Ecole naticnale des Penis et Choussées
(Sallie Boullocha),

Etaient presents : MM, Block, Boilot, Bouzoud, Callot,
Cartier, Cazes, Cohas, Colin, Delaunay, Faure, Funel,
Gerodolle, Gerondeau, Huet Y, Josse. Lacaze, Ponton,
Prévot, Rousseau, Tanzi, Tardieu, Thiébault.

Absents excusés . MM, Hervio et Hirsch [.-F.

1) Approbaiion du procés-verbal de la réunion du Co-
mitie du 17 mai 1968,

Le procegverbal de la reurion du Comiié du 17
mean esl adopte sans correchl.

2"} Comple-rendu de la réunion d'information tenue au
Cabinet du Minisire de 'Equipement et du Loge-
ment le 28 juin 1968.

Une réunion presidee par M. Pébereau, Directeur
du Cabinet du Mimstre de 1'Equipement et du Loge-
ment a rassemble des membres du Cabinet, le Direc-
teur du Personnel ef de ['Orgenisabon des Services,
un csrian nombre de camarades des Services exid
neurs, et le Bureau du P.CM,

Elle a permis d'examner, d'une part, divers projgls
de réforme et de simplfication des procedurss adm-
mstrahives, d'autre part, un rapport du Directeur du
Parsonne! consacré & la réforme des Services de 1'Equ
pement.

le dossier de reforme préssnté, comporte plusieurs
mesures allant dans le sens d'une deconcentraiion ot
d'une ameloration des methodes admmsiratives dans
les domanes suivanis : zones opérationnealles d’haba-
tat, logement, études d'aménagement et d'urbanisme,
polibque rouhérs, rabonalisction des décisions aux
divers miveaux de 'Admimstration.

Le rappert du Directeur du Personnel ot swie cux
travaux des groupes de réflexion créés par M, Ortoli.
Ce rapport évogues notamment la poliique générale
des eflechfs, l'orgamsation des subdivisions ternio-
nales donl 'évolution est liée & celle das collechvités
locales.

Formaticn & I'E.N.P.C,

Le « pomnt noir » immédiat est constiué par 'msuih-
sance ot l'exiguilé des locaux de I'Ecole de la rue des
Sainis Peres , ce probleme ns pourra irouver de solu-
hien dehmtive gue par le transfert de 'Ecole ot le rap
port situe & 5 & B ans encere le déla & attendre
avant 'installation prevue sur le plateau de Saclay-
Palmseau.

Un autre probleme est celu de la rélorme de l'en-
szignement & 'Ecele des Ponls avec options rénovées
et élargies et professeurs & plemn temps : le rapport
parle de la creahaon de 5 & 10 éguipes d'enseignement
complétes {par éguipe on entend un professeur et 4
& 5 maitres de conference ou assistanis) ; le Comité en
prend acie avec sahsfachon, en soulignant quil s'agt
& d'un crobléme urgent et crucial pour I'Eccle des
Ponts 11 g'amt de trouver rapidement des professeurs
& plemn temps : c¢ qui ne sera possible que st on leur
assure un mvsau de rémunération suffisant,

Formation permemente,

Le ropport mswiste fort judicieusement sur impor-
tance de l'enjeu, cor il s'coit de créer un ouhl de
formation permanenie convenablement et efficacement
onantéd vers l'introduction progressive dans "Admirus-
iration des méthodes modernes de geshon et des tech-
niques hnouvelles.

Recherche

Le Comité souhallerait en la mahére qu'une vériio-
ble politque de la recherche s'mstaure au plus 6t
et gu'en pariculier, la créaiion des deux Inshiuis
{IRU. et LRT.) devienne qu plus vite effective.

3°) Role du P.C.M.

Il est inchspensable que les Ingénieurs deg Ponis
et Chaussees soient bien associés & lg préparation
des decumentis gu ornentent la polibque et 'organisa
tton du Mimstére de l'Equipement et du Logement,
Cette gueshion conduit directément & s'inlerrogsr sur
le rdle du P.CM. : structures de dialogue avec 1'Ad-
mumsiration, orgamisme d'ammation et d'ouverture du
Corps vers l'exiéreur,
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A ¢e probléme s'gyoute celu: de la création d'un grou-
pement commun avec les cadres supéneurs de l'on-
cien Mimstere de la Construchon, pour lorgamsahon
duquel des contacts ont éle pnis depuis plusieurs mos
par I'miermédicure de Bobin avec M Corbie. Les dis
cussions oni permus d'arnver aujourd’hur & un accord
sur le prnincipe suivant ¢ Vapparienance au groupe-
ment sera hee & cerlames fonchons telles que Chels de
Services, adjomt ou suppléant.

4°) Groupes de travail régionaux du P.C.M.

A la suite des directives qui ont eié données & fous
les camarades pour lorganisation de groupes de
travail, il est demandé aux groupes régonaux de se
réunir d'urgence Les rapporteurs ef amimateurs de-
vront éite designes et leurs noms communiqués au
Secrétaniat du PCM  Les groupes de traval de-
vront se fixer approximabvement le calendrier sul-
vani :

— établir de premuéres proposihions concretes sur
les questions les plus urgenies pour ls 1*° oc
tobre ;

- mettre au pomt des propositions plus générales
el & plus long terme pour la fin de l'année.

Une réunion des cnmimateurs des diffiérenis aroupes
sero organisés par le Secrélariat du PCM au mos
d'octobre. Enfin les responsables des différents grou-
pes de iravall régionaux deoivent temir nformés en
permanence de leur travail les groupes paralléles des
quires régions.

L'ordre du jour étant épwisé, la séance est levée a
17 h. 30.

Le Secrétare, Le Présidant,

i-P. Tardieu. 1. Block.

POSTES

La Société Centrale pour I'Equipement du Territoire
(SCE.T.) recherche pour la Direction régionale de
Meoentpellier un 1ngénmisur chef des services techriques
X Ponts, 3 ans munmmum prabique TP, et infrastructure
urbaina.

Sadresser & la S.CET. Dirschion du Personnszl,

4] bis, avenue Bosquet - PARIS 7, Tel. INV, 4829
{M Rambaoud).

Important Burecu d’Etudes recherche

Un mgémeur Ponts ot Chaussées trés ouvert aux
oroblémes d'Autoroutss & l'étranger. Résidence Pans

Adresser C.V. détaillé ot preientions &

BC.EOM. 15 square Max-Hymans, Pans 15
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

h;
r’."-& '1

concernant.l&;(.?éé?i%ﬁgs Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

'L
M,sp&;""é‘

3
v

MUTATIONS ET NOMINATIONS

M. Ficheur Michel, Ingénieur des Ponis et Chaussées
précédemment détache cuprés de ['Oifice nahonal
d Etudes et de Recharches cérospotales est rémniégre
dans les cadres de son Administrahon d'ongine et
affecié & la Direchon départemenicle des Cdles-du-
Nord pour étre chargé du Groupe d'Etudes et ds Pro-
grammaion,

Ces dispositions prennasni effet & compter du 18
aolit 1988,

Arréte du 30 ol 1968,

exﬁ.‘[%ur des Ponis et Chaus-
sées, precedemm, ; 1 %f‘i;dlssement du service
de la Nuv;gqtion e 2 ast placéd en service
déteché auprés du'Port &ﬁw, de Sirasbourg pour
une péricde de 5 ans éventueflement renouvelable an
vue d'exercer les fonchons de chel de I'Explovation
iechn'que

M. Tiphine M&dtice,: ,3

Les présentes disposihons vrennent elfet du 17
coni 1968

Arréte du 3 septembre 1988.

M. Gastaud Jean-Piere, Ingémeur des Penis af
Chausséss précédemment & la Direchion dépariementa-
le de I'Equipement de la Marhmque esi affecté o
service d'Etudes techriques des Routes et Autorcutes -
Agence France - Nord,

Cog diispositions prennent effe! & compter du 17
aetobre 1988,

Arréte du B septembre 1968,

P vorwdp B b
1
o4, f

DECISIONS

Par décret en dale du 23 aofit 1988, M. Je=an Cha
pon, Directeur des Ports Maniimes st des Voies navye
gables, est nommé membre représeniant les cdmins-
frations publigues au Consell d'Admnustration de la
Compogme générale transailantique jusgu'ou 23 avnl
1874, en remplacemani de M. Velitlchkoviich.

1.O. d2 31 cofit 1968.

M Andrivet Georges, Ingémeur en Chef des Ponts
et Chaussees précedemment délaché en Algerie est
réintegré dans les cadres de son admimstrahon d'ori-
ging et affecté provisowrement & la Direction déparie-
meniale des Alpes-Manumes pour la pénode du 1%
juillet 1988 cu 1" ooflit 1988 date & loguelie 1l o &té
chargé des fonctions de Direcieur départemental de
I'Equipement du Cantal

Arrdté du 1] septembre 1988

M Gerodolle Miche], Ingémeur des Ponis et Chaus-
sees esl chargé en sus de ses fenchons habiuelles &
la Direchion departementale de la Gironde de secon-
der M Raffi, Urbanisie en chef de 1'Etal, dans la mission
qui lu o élé conhiée pour la préporation de la mise
en place d'un Centre d'Etudes techniqueas de 'Equipe-
ment & Bordecux.

Artété du 11 septembre 1988.
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PELLES EIMCO

2, rue de Clichy PARIS (9) ’
. 2
Téléphone : TRINITE £69-47 (2 ligmes) etl;?m%ggéj EMCSE-PEI s '

CﬂMPAGNIE CENERALE §* Metallurgique Haut-Marnaise

ﬁﬂUﬂRﬂNS et BITUMES | | ccdaverion’er G Gimiburion drew -

Robmets-Vannes - Bomes-Foniaines - Prises d'In-
74-76 rue J.-). Rousseau, PARIS cendie - Potequx d’Incendis normalisés & prises
Tel. 488.62.62 ot 488.62.60 sous cofire et apparentes - Bouches d'Incendie
- i Robinetterie - Accessoires de branchements et de
canalisations pour tuygux :
AT SRR RS AL LR Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques

'I‘RAVAIJX ['I‘ H]URN"‘UR[S Joints « PERFLEX » et clSOFLﬁXf‘ﬂf:i'

Ventousés™® EUREKAS * -

Ventouses ¥ SECUR'»
- 'tes ) 106 i T L LS
Goudrons __As P ha Maiériel « SECUR» pour branchements
Enrobés - Emulsions domiciliaires
[T IET T TG HE IR e ~ Raccords « ISOSECUR »
EQUIPEMENTS pES CAPTAGES
USINES ET DES RESERVOIRS
Persan-Bequmont — Nice — Perpignan Capots - Crépines - Robinets.Flotteurs
Cabriéres d'Avignon Gaines étemches - Soupapes de Vidange
Cie Marocaine des goudrons et bitumes Casablanca Dispositif de Renouvellement Automatique

de la Béserve d'Incendie dans les Réservoirs

SOCIETE DPAMENAGEMENT UrBAIN ET RuralL
5, Rue de Talleyrand - PARIS 7° INV. 55.79

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D'EAU POTABLE

ANGOULEME, ANNONAY, CAHORS, CHALONSUR-SBAQNE, CHATEAUDUN, COMPIEGNE, NANTES, PAU,
LA RQCHELLE, LA ROCHESUR.YON, MONTPELLIER, VANNES. — ABIDJAN
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