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Chad

Je veux tout d'abord remercier la revue
PCM de consacrer un numéro spécial
aux Transports, et c’est avec beaticoup
de plaisir que je réponds & Finvitation
qui m’est faite de le préfacer.

Depuis deux ans, 'objectif gue s’est fixé
e Gouvernement pour notre systéme de
transport est de travailler & le rendre
plus moderne, plus rationnel, de Iui per-
mettre d'apporter pleinement sa contri-
bution, tant au plan économique que
social et humain, aux défis qui sont
ceux de notre époque.

Certes, et fe Je reconnais volontiers, ces
dernféres décennies auront été mar-
quées par l'accroissement de nos capa-
cités de transport qui a globalement
suivi celfle de nos besoins. Nous dispo-
sons en outre dans plusieurs secteurs
— je pense par exemple aux travaux pu-
bfies, aux industries ferroviaires ou
aéronautiques — d'une tradition, d’un
savoir-faire, de technologies, d’entrepri-
ses aussi, qui nous placent aux tout pre-
miers rangs dans fe monde.

Mais constatons aussi que les évolu-
tions nécessaires se sont faites avec des
déséquilibres, des distorsions, des
abandons en méme temps que des gé-
chis, qui nous posent aujourdhui des
problémes sérieux et profonds, que ce
soit au plan de la circufation et de I'utili-
sation de {'espace urbain, au plan de
F'arménagement du territaire, ou bien
encore au plan des conditions o activité
qui ont &té faftes aux entreprises de
transports, faute d'avoir suffisamment
pris en compte leurs spécificités.

De maniére plus générale, je serai tenté
de considérer qu'on a trop longtemps
sous-estimé l'importance du systéme de
transport dans son ensemble et ses inter-
actions avec les autres secteurs de la vie
du pays.

Disant cela, plus qu’au passé, je pense &
lavenir et aux responsabilités qui sont
aujourd’hui les nétres. La loi d'orienta-
tion des transports intérieurs répond &
cette nécessité de mener une véritable
pafitique des transports. Elfe offre dé-
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sormais un cadre légisiatif cohérent a
une action qui soit & la fois plurimodale
‘et interrnodale, et qui s'inscrive dans la
durée, ce qui est particuliérement indis-
pensable s'agissant d’un tel secteur.

Cette politique poursujt deux objectifs
essentiels ; le premier, c’est de mieux
répondre aux besoins dans le domaine
des déplacements de personnes, Fins-
cription dans /a lof du droit au transport
étant significatif de /a volonté de I'Etat
de mener un effort prolongé et tenace
pour améliorer et développer les trans-
ports coflectifs, tant urbains qu'interur-
bains et locaux, et de permettre pro-
gressivement a chacun d'y avoir acces,
dans des conditions raisonnables pour
l'usager comme pour la collectivité.

Le second objectif, c'est d’accroitre
Fefficacité et la compétitivité de notre
systéme de transport. L’action & con-
duire de ce point de vue concerne les
domaines les plus divers ! les conditions
d'activité et la gestion des entreprises,
le fonctionnement du marché, lintro-
duction plus large du progrés scientifi-
que et technique, la formation des horn-
mes, la prise en compte du réle crois-
sant de la logistique et des prestations
annexes (stockage, emballage, manu-
tention...), Forganisation des chaines
de transport. Elfe implique aussi, dans le
respect du libre choix de 'usager et
dans le cadre d'une concurrence plus
saine, la recherche d'une meilleure
complémentarité des différents modes
de transport, dont chacun a des atouts
qui doivent étre mis en valeur et utifisés
au mieux des intéréts du pays.

Cette simple énumération indique com-
bien les problérmes & résoudre sont
complexes. If est évident que la régle-
memtation — indispensable dans un
secteur comme celuf des transports —
ne saurait 3 elle seule tout résoudre.
Non plus que ne saurait suffire, de
maniére plus générale, la seule action
de l'Etat. Le croire procéderait d’une
dangereuse lusion. Aussi bien, la voie
choisie depuis deux ans — et f'entends
m’y temir — consiste-t-effe a impulser
les évolutions nécessaires au travers de

de Charles FITERMAN

mécanismes souplés, et d’une concer
tation approfondie avec I'ensemble des

partenaires concernés. Va également

dans ce sens, la politique de décentrali-

sation qui doit progressivement contri--
buer a fa recherche de solutivns adap~

tées aux problémes qui se posent et ala
mise en place des initiatives nécessar-.
res.

Naturelfernent.  dans Je secteur des
transports, pas plus que dans aucun

autre secteur de la vie du pays, on ne

saurait faire abstraction des difficultés
de l'heure. Cela nous conduit a étre plus
attentifs encore & la définjtion des priori-
tés, a l'utilisation des crédits, au choix
des moyens & metire en ceuvre et dont if
faut plus que jamais veilfer & Fefficacité.

Mais en méme temps, la nature méme
des difficultés que nous connaissons,
bien foin de nous écarter de la politique
dont je viens d'indiquer les axes essen-
tiels, nous conduit au contraire & la
poursuivre avec détermination. D’abord
pour maintenir dans ce secteur un ni-
veau d’investissement et d"activité suffi-
sant, et donc aussi pour y maintenir
f'emploi. Et ensuite, pour répondre aux
objectifs essentiols que s'est fixé Je
Gouvernement, s’agissant de fa néces-
sité d'équilibrer notre commerce exté-
rieur, de combattre les causes de I'infla-

tion, de renforcer la compétitivité de

notre appareil économique.

En bref, i s'agit dans ce domaine des
transports comme dans les auires, 3 un
rythme et dans des formes appropriées,
de continuer & travailler avec rigueur et
efficacité. Et [‘ajoute : avee esprit d'ini-
tiative et imagination, tant il est vral
que, plus que jamais, le progrés ne va
pas sans fa recherche et /a mise en
euvre permanente de solutions novatri-
ces. La est sans doute F'une des contri-
butions essentielles & ce travail qu’ap-
portent, et que peuvent plus encore ap-
porter aujourd’hui dans le cadre des
mécanismes de consultation nouveaux
qui se mettent en place, aux postes de
responsabilité qui sont les leurs, les

ingénieurs des Ponts et Chaussées. ’)
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La Loi d'Orientation des
Transports Intérieurs et les
perspectives du IXe Plan

par P. PERROD
Directeur des Transports Terrestres

La maitrise  harmonieuse du développe-

ment du systdme de transports est un en-
jeu pour toute la collectivité nationale.
C'est devenu pn impératif d'autant plus
aigli que la période actuelle de mutations
économiques et technologiques exacer-
bent les manifestations des déséquilibres
internes au secteur des transports et d'ina-
daptation aux besoins nouveaux.

Les derniéres décennies de croissance éco-
nomique avaient été accompagnées d’un
effort important de modernisation dans le
domaine des transports. Le retard qu'avait

connu la France en matigre d'investisse-

ments autoroutiers a été comblé entre les
années B0 et 75. L'éléctrification progres-
sive du réseau ferré et la décision de cons-
truire la voie nouvelle Paris-Lyon ont parti-
cipé de cet effort de développement exen-
tif. De méme les réseaux de transports ur-
bains ont subi une mutation importante
dans les dix derniéres années, notamment
par la construction de lignes ferroviaires
métro et RER en lle-de-France et en Pro-
vince.

Cependant, force est de constater que la
politique des transports s'était trop souvent
réduite & une politique de choix d'investis-
sements, devenus de plus en plus sélectifs
& mesure que s'est approfondie, & partir de
1973, la crise économique.

L'analyse des conditions d’exercice de
Factivité transport n'était pas suffisamment
prise en compte, engendrant par 1a-méme
des dispositions et disparités importantes,
notamment sur le plan social, alors qu’il
s'agit pourtant |4 d’un facteur-clé pour une
politique globale des transports, compte
tenu de la tendance trés différencigre de
secteur.

D’une manidre plus générale, I'importance
des problémes de transport était largement
sous-estimée & tous les niveaux, alors
méme gu'ils intervenaient de plus en plus
directement dans les processus de la pro-
duction, et que les besoins et aspirations
légitimes de mobilité des personnes crois-
saient fortement.

Il était donc urgent d'apporter & ces probié-
mes des réponses cohérentes permettant
d'accroitre la productivité et la compétiti-
vitd du secteur, tout en les intégrant dans
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une approche résolument plurimodale et in-
termodale, qui prenne en compte |'ensem-

ble des facteurs intervenant dans la vie éco-

nomigque et sociale du pays, — qu'il s’agisse. .

de I'aménagement équilibré du territoire,
de la prise en compte des contraintes éner-
gétiques, des impératifs liés a ia sécurité ou
4 la défense, de l'utilisation des nouvelles
technologies, de Vinsertion dans Ie milieu
urbain et non urbain.

Telles sont les orientations qui ont guidé la
politique des transports’ menée depuis 2
ans, que ce soit au travers de mesures con-
joncturelles ou au travers de mesures plus
conjoncturelles.

La Loi d'Orientation des Transports [nté-
rieurs, adoptée par le Parlement le 30
décembre dernier, marque, & cet égard une
étape et une novation importantes.

Pour la premiere fois, les transports sont
appréhendés — institutionnellement, et de
maniére explicite —, comme un systéme
global, dont it s'agit d’accroitre I'efficacité

tant économique que sociale. La précé-.

dente approche juridico-réglementsdire d'en-
semble, — celle de 1949 — {loi de juillet,
décrets de novembre), .ne traitait en effet
que de la coordination des transports et
non de feur développement.

La LOT! constitue donc aujourd’hui le sup-
port législatif qui doit permettre d'aller plus
avant dans le processus de clarification, de
modernisation et de simplification engagé
et ainsi d’avancer durablement i la fois sur
le terrain de la compétitivité et sur celui de
la justice sociale.

Cette recherche d'une meilleure efficacité
suppose bien évidemment la reconnsis-
sance de la spécificité du secteur, dans une
conception dynamique et pluraliste qui res-
pecte la place de chaque type d’entrepri-
ses, — qu'elles soient publigues ou pri-

vées, grandes ou petites —, et de chaque’

mode de transport en fonction des atouts
qui lui sont propres, tant en termes de
colits économiques gue de cofit pour la
collectivité,

C'est sur cette base que se développera
progressivement une concurrence assainie,
la complémentarité et de la coopération.
Voild ce gui signifie la reconnaissance du
service public des transports, permettant fe

libre choix de i'usager, tant pour ses pro-

pres déplacements que pour I'achemine-.

ment de ses biens, et'la juste rémunération. -

des services assurés par les différents inter- -
venants de la chaine de transport. '

li doit permettre également de mettre en -
ceuvre progressivement le droit au trans-
port, désormais reconnu & chiacun, ¢’est-a-.
dire le droit gu'a toute personne “‘de se. .
déplacer dans des conditions satisfaisarites

d'accés, de qualité et de prix, ainsi que de”

colit pour fa collectivité, notamrment par
l'utllisation d’un moyen de transport ouvert _
au public” (article 2 de la LOTI).

Les dispositions modales énoncéss dans la
2¢ partie deia foi sont les applications spéci-
fiques de ces principes et visent & donner a
chague mode les moyens d’un développe-
ment harmonieux. Le dispositif- réglemen-
taire qui viendra compléter le texte de loi,
visera tout naturellement les mémes objec-
tifs, et constituera |’ |nstrument privilégié de
cette évolution.

Il ne s’agit pas ainsi de réglementer pour le
plaisir de réglementer, ni de bureaucratiser
les procédures, mais bien au contraire de
doter le secteur .d'une réglementation
adaptée, simple, et limitée au strict néces-
saire pour lui permetire d'évoluer, au tra-
vers de mécanismes souples et concertés,
vers cet objectif majeur qu'est I'améliora-
tion de 'efficacité économique et sociale
du systéme.

Certains décrets ont déja été pris, confor-
mément aux orientations gouvernementa-
les de décentralisation et de démocratisa-
tion.

Ainsi, s'agissant du nouvel établissement
public SNCF, 4 décrets en Conseil d’Etat
ont été publiés dés le début de 'année, lui
permettant de fonctionner sur des bases
nouvelles et novatrices. Par ailleurs, un
projet de texte proposé par le gouverne-
ment et fixant le cahier des charges de
I'établissement a été discuté au sein du
Conseil d’ Administration et le décret cor-
respondant sera pris par le gouvernement
aprés examen du Conseil d'Etat.

S’agissant du transport routier et du trans-
port fluvial, I'élaboration des textes d’appli-
cation prévus par la loi est 3 I'heure actuelle
en cours, en concertation avec 1'ensemble
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des partenaires intéressés, ou le sera dans’

un proche avenir.

Il en va de mé&me pour les textes  caractére
intermodal, comme ceux relatifs aux infra-
structures et grands choix technologiques,
aux nouvelles institutions & mettre en place
aux niveaux national, régional et départe-
mental, ou aux conditions sociales et de
sécurits.

A cet égard, il faut souligner que le décret
n® 83-40 du 26 janvier 1983, relatif aux
modalités d'application des dispositions
concernant la durée du travail dans les
entreprises du transport routier, — bien
que n'étant pas & proprement parler un
décret d'application de la LOTI —, s'inspire
cependant des orientations de cette loi et
se situe en parfaite cohérence avec elle.

Car il &tait en effet essentiel d’avancer sur
le terrain du progrés social, et de mettre en
ceuvre les dispositions permettant d’amé-
licrer réellement les conditicns de travail et
de sécurité dans un secteur ol un retard
important avait été accumulé.

Mais il est clair que, compte tenu de
Fimportance des enjeux & satisfaire, toutes
fes actions entreprises depuis deux ans sur
le plan institutionnel comme sur le plan
financier et économique ne pourront pren-
dre leur véritable signification que si elles
sont relayées par un effort soutenu et pro-
fongé de tous les intéressés d'une part et
que si elies s’inscrivent dans une perspec-
tive, une politigue de développement a
movyen et long termes d’autre part.

Aussi, dans le cadre des travaux prépara-
toires du 1%e Plan, le Ministre des Trans-
ports a-t-il proposé un certain nombre
d'orientations, qui s’inscrivent dans les
“grandes actions” qui, selon les termes
mémes du projet de premiére loi de plan,
constitue ‘le cadre de référence de
I'ensemble des acteurs économiques et
sociaux’’.

Certaines de ces mesures qui concernant
les transports de voyageurs comme les
transports de marchandises sont reprises
dans les programmes prioritaires d’exécu-
tion (PPE), du Plan.

En ce qui concerne les transports de voya-
geurs, 2 programmes proposent des actions
dans le domaine des transports publics :

— Le premier programme, le PPEn® 9, in-
titulé “Réussir la décentralisation’’ vise &
répondre aux besoins de la décentralisa-
tion, de la déconcentration et aux exigen-
ces de "I'équilibre territorial”’, et doit per-
mettre aux différentes collectivités territo-
riales (régions, départements et commu-
nes) d'assumer leurs compétences en
matiere de transports collectifs régionaux
et locaux, dans le cadre des responsabilités
nouvelies que leur conférent la décentrali-
sation et 1a LOTI. W doit ainsi encourager
ces collectivités & organiser et développer
un systéme de transports publics, consti-
tué par un réseau maillé ferroviaire et rou-
tier assurant une couverture territoriale suf-
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fisante et un service public satisfaisant. -

Pour atteindre cet objectif le Ministre des
Transports a proposé que soient dévelop-
pées 4 actions complémentaires a ce ni-
veau : '

@ des contrats de développement entre
I"Etat d’une part, les régions ou dépar-
tements d'autre part,

¢ |la mise en place d’un fonds de moder-

- nisation du parc d'autocars,

® |a mise en place d'un dispositif finan-
cier spécifique pour les départements,

et

® 'aménagement d‘infrastructures ferro-
viaires nécessaires au renforcement de
la desserte de la périphérie des grandes
agglomérations de province.

— Le second programme, le PEE n® 10,
intitulé “Mieux vivre dans la ville”’ propose,
en matiére de transports urbains, de mettre
en place, en application de la LOTI, des
plans de déplacements urbains, dont I'objet
est d’instaurer un aménagement équilibré
du réseau de circulation, d’améliorer le ser-
vice offert et d’accroftre |'efficacité écono-
mique et sociale des transports collectifs,
pour permettre la mise en ceuvre progres-
sive du droit au transport pour les habitants
et travailleurs des zones urbaines et périur-
baines, et notamment pour les catégories
sociales les plus défavorisées et les person-
nes a mobilité réduite. Car, si le secteur des
transports urbains avait déja fait |'objet
d'un effort notable depuis une dizaine
d’années, tant au plan des investisserments
qu'au plan du fonctionnement, grice &
Vinstauration du “versement-transport’,
cet effort qui s'était en quelgue sorte
essouflé depuis 1976, a été repris 3 un
niveau élevé gue depuis 2 ans, puisqu’il
s'est traduit & compter de cette période
notamment par un doublement des inves-
tissements en 1983, (grace au fonds spécial
de grands travaux), par 'abaissement du
seuil du versement-transport & 3¢ 000 habi-
tants, et par la mise en place de la prise en
charge partielle du trajet domicite-travail
des salariés de la région parisienne.

Cet effort doit étre poursuivi sans relache,
en particulier dans les villes moyennes, pour
que la France atteigne un niveau satisfai-
sant. Les moyens 4 mettre en ceuvre pour
atteindre cet objectif relévent de 3 grandes
catégories :

@ des mesures d'incitation & la mise en
place par les autorités organisatrices de
transport de plans de déplacement urbains,
contrats de développement des transports
publics, i

e [e renforcement de la mise en ceuvre d’in-
vestissernents, faisant I'objet de finance-
ments spécifiques, |'intervention de I'Etat &
ce titre étant réservée aux infrastructures
lourdes,

e des actions de recherche-développement
et de formation, destinées a favoriser la

‘recherche et {'innovation tant sur le plan

technique que sur le plan social.

En ce gqui concerne les transports de mar-
chandises, I'analyse menée par les groupes
de travail du IX° plan a permis de dégager

un’ ¢ertain nombre de tendances d'évolu-
tion et d'enjeux fondamentaux qui orien-

- tent I'action a mener en ce -domaine.

En effet les transports, en devenant de plus
en plus liés au fonctionnement des circuits
commerciaux, constituent bien aujourd’hui
I’'un des éléments déterminants de la straté-

gie des entreprises pour renforcer leurs -
positions commerciales et leur maitrise des

marchés. i

Ainsi, un programme prioritaire d’exécu-
tion {PPE n® 7}, intitulé “Vendre mieux en
France et & I'Etranger"’, vise notamment 2
renforcer les points d'appui du commerce
extérieur. |l doit permettre d‘améliorer
I'efficacité de la chaine de transport et de
favoriser les mesures de rationalisation de

I'exploitation et de la régulation des trans-

ports.

Une importance particuligre est accordée 3
ce titre au transport international. En effet,
la mattrise des chaines de transport au pian
international est d‘autant plus nécessaire
que le coiit des prestations logistique re-
présente, tant & I'importation qu’a "expor-

tation, une fraction importante de la valeur - -

des produits vendus.
Parmi les “grandes actions” & développer,
on notera en particulier I"'amélioration de la
productivité des systémes de transport, gui
suppose notamment !

¢ de favoriser 'usage des techniques com-
hinées et "accession des entreprises a une
logistique performante et aux techniques
de pointe {informatique, télématigue...}.
Un enjeu important est de fait constitué par
I'émergence de la logistique, car les gains
de productivité des chaines de transport
s’appuieront de toute évidence dans la pé-
riode & venir sur un renforcement de la
fonction d'organisation du transport,

® de remédier & la sous-rémunération des
opérations de transport par une tarification
adaptée, permettant aux entreprises de se
doter des moyens d'investir,

@ de maintenir en état, moderniser et com-
pléter les réseaux d‘infrastructures de
transport, en concentrant les efforts sur
des opérations qui présentent un grand
intérét au plan régional, et ce, quel gue soit
le mode considéré,

@ de former les personnels aux mutations
technologiques, par le biais de formations
et de qualifications adaptées.

On constate ainsi la cohérence et la conver-
gence entre I'action novatrice entamée par
le législateur avec la LOT! et ses textes
d'application, et les perspectives mises €n
lumiére par les travaux préparatoires du |X®
Plan.

Hl s’agit d'une méme démarche qui, méme
si elle procede d'approches complémentai-
res, se propose d’aboutir au méme objec-
tif : faire de notre systéme des transports
un outil adapté tant aux besoins individuels
et collectifs qu'aux exigences d’'une meil-
leure compétitivité nationale et internatio-
nale. &#
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Le transport aérien intérieur
francais |

~par P. FUNEL
ingénieur Général des Ponts et Chaussées
et J. VILLIERS (1)
Ingénieur Général de I’Aviation Civile

Photo Alain-Patrick Neyrat - Rapho.

Leréseau de transport aérien intérieur fran-
cais est né, et a connu ses premiers déve-
loppements dans fe scepticisme ou Vindif-
férence de I'opinion publique. Il doit son
existence et son essor 3 I'impulsion et aux
contributions financiéres de 'Ftat et des
collectivités locales.

Les arguments défavorables ne man-
guaient pas : exiguité relative du territoire,
qualité des liaisons terrestres, ete... Il a
fallu beaucoup de courage et d’originalité
d’esprit aux promoteurs et aux transpor-
teurs, pour se lancer dans une aventure
dont les risques paraissaient grands et les
espoirs de succés maigres.

Il est d'ailleurs frappant (et explicable parce
que nous venens de dire) d'observer com-
bien les finalités, la structure et le déve-
loppement du réseau tel qu'on |'observe
aujourd’hui, ont été marqués par les diri-
geints d'Air Inter. D'autres stratégies
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étaient possibles, qui auraient donné & ce
réseau, un aspect fort différent. Air Inter a
pu choisir la sienne dans une liberté large-
ment due au peu de soucis que, vue sous
I'angle financier, elle donnait aux pouvoirs
publics. En contrepartie, ceux-ci n'étaient
guére tentds de sacrifier leur tranguillité &
I'obtention d'objectifs velontaristes dans
un domaine qui les intéressait peu.

Actuellement {2) il transporte par an plus
de 9,5 millions de passagers qui accomplis-
sent 5,9 Mds de km, soit respectivement
7,2et 13,7 % du trafic “rapides et express’”
de la SNCF, alors que celle-ci dessert beau-
coup plus de villes. Il ne s'agit donc plus
d’un mode de transpart marginal : au-dela
de 650 km environ, I'avion transporte plus
de passagers que la SNCF (toutes classes
confondues).

Les liaisons réguligres desservent 59 villes
par le moyen de 99 lignes intérieures.

On peut estimer (le calcul mériterait d’étre
effectué) que le réseau aérien permet d'attein-
dre les 2/3 de la population de I'hexagone
lui dennant ainsi accés au transport aérien
national et internationaf.

La divergence entre ces résulats et le peu
de foi d'il y a deux ou trois décennies ne
s'expligue pas seulement par l'erreur d'appré-
ciation. Elle est due a |’abaissement specta-
culagire des coiits, lui-méme produit de
deux discontinuités successives du progrés
technique : la propulsion par réaction, puis
le double flux. Ces gains techniques ont
arnorce une spirale descendante des coqts,
I'augmentation de la clientéle solvable per-
mettant la mise en service d'avions plus

(1) Auteurs du “Rapport sur les Transports
adriens francais’ paru & la Documentation Fran-
caise - Septembre 1982,

{2} Tous fes chiffres concernent l‘année 1981,
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gros, hettement plus économiques, d’ol
clientéle nouvelle stc...

Mais I'essor inattendu du transport aérien
intérieur tient aussi & la révélation progres-
sive de I'avantage déterminant de ce mode
pour les déplacements rapides. La crois-
sance du trafic aérien a toujours dépassé et
continue & dépasser la croissance &conomi-
que générale ; les collectivités ne ména-
gent guére leurs efforts pour ne pas subir le
handicap de n'étre pas raccordées dans de
bonnes conditions au réseau du transport
aérien : elles ne mesurent pas leurs subven-
tions lorsqu’elles sont nécessaires.

Les liaisons les plus modestes n'ont pas pu
profiter du méme effet cumulatif de pro-
ductivité : il en résulte une nette séparation
entre les liaisons selon leur rentabilité pro-
pre,

Les lignes & fort trafic, exploitées par Air-
bus, Mercure ou Caravelle Xlll doivent leur
trafic au réservoir de clientéle important qui
a justifié depuis longtermnps 'aménagement
de bonnes liaisons terrestres et au carac-
tére économique de l'exploitation de ces
avions, L'avantage de I'avion sur le fer oula
route y est un avantage qualitatif - du
temps gagné et des économies sur les frais
annexes du déplacement (restaurant,
hétel...) ; la concurrence entre les trois
modes est effective.

Les lignes & faible trafic, par contre, trou-
vent leur justification dans la mauvaise qua-
lité des liaisons terrestres qu'elles doublent.
L'avantage offert peut ici étre qualifié¢ de
fondamental. On peut le faire payer par des
tarifs plus élevés. Le trafic est souvent un
trafic nouveau.

La politique d’Air Inter a été, au fur et
4 mesure du développement du trafic,
d'abandonner progressivement certaines
de ces dernigres lignes. It en résulte que la
différence entre les deux réseaux se double
d¢'une distinction d’exploitants - Air Inter et
les compagnies régionales - et d'une diffé-
rence e gestion.

Le réseau d’Air Inter

Les 42 avions d’ Air Inter offrent 6170 sigges
dont 5036 (82 %]} sur des avions de plus de
120 places. Sur les B0 lignes desservies,
cing comptent plus du demi-million de pas-
sagers par an et représentent la moitié du
trafic total. Les 12 meilieures lignes déga-
gent des bénéfices qui compensent les per-
tes des plus mauvaises.

Les dirigeants d'Air Inter ont joué un réle
majeur dans la consistance de leur réseau,
en constituant un ensemble cohérent du
point de vue des appareils utilisés et des
perspectives de rentabilité.

Cette politique s'est peu & peu concrétisée
par 'abandon du rdle initial de défrichage
de nouvelles liaisons, par la contraction du
éseau et par l'invention de politiques com-
merciales nouvelies de développement et

1

de démocratisation ; ce mode de transport
a atteint désormais son stade de maturits,

Dégagé de ses contributions financiéres ini-
tiales I'Etat ne s’'est pas opposé a cette évo-
lution contenue dans certaines limites qu’il
a fixées sans sacrifier les intéréts essentiels
de I'aménagement du territoire : les collec-
tivités locales ont veillé chacune en ce qui
tes concerne au respect de leurs intéréts
propres.

D'une maniére générale la tarification d"Air
Inter prend essentiellement pour guide
I'appréciation de la spécificité des services
rendus par rapport & ceux des autres
modes, notamment du rail et du surplus de
satisfaction de I'usager.

La coincidence de la politique propre d'Air
Inter et des objectifs de I'Etat est assez
remarquable.

L'avion a trouve sa place en se rendant
indispensable sur les liaisons les plus lon-
gues sans abuser de cetie situation domi-
nanie soit par une tarification excessive au
détriment de l'usager, soit par une tarifica-
tion trop basse et destructive pour. fes
autres modes. Pour les liaisons fes plus
courtes, un certain degré de péréguation
permet de fournir le service jugé indispen-
sable par les autorités focales & un prix infé-
rleur au seuil de dissuasion mais gui laisse
aux transports de surface I'essentiel du réle
qui est le leur pour la grande rmajorité de la
clientéle.

A cette péréquation selon la distance
s'ajoute une péréguation directionnelle en
fonction de I'importance de la fiaison, & dis-
tance égale. Le souci d’égalitarisme aurait
pu plaider pour I'uniformité, sans souci des
contraintes de colt : le réalisme a conduit &
prendre le service rendu comme élément
essentiel d'appréciation. Cependant, et
pour des raisons historiques, il n'a pas été
possible de se départir de la péréquation
directionnelle pour la desserte de villes voi-
sines ce qui perpétue un faisceau dense de
lignes, dont le colit pour la collectivité est
plus élevé en conséquence.

Dans cette phase d'installation et de crois-
sance du transport aérien intérieur, nul n'a
songé & imposer & Air Inter le principe
d’une péréguation généralisée du type de
celle qui fait peser ses contraintes sur le
rail. Les collectivités locales promatrices ne
eurent pas accepté : le systdme eut été
tué dans I'ceuf en raison de la grande dispa-
rité des colits d'opération en fonction de la
capacité des lignes {types d’appareils
volants) et de la distance couverte.

Il se fait cependant que par le jeu de la
croissance d'une part, des progrés en vue
de la technologie des avions de petite capa-
cité d'autre part (A 320 et AT R 42) ces
disparités tendront a s'atténuer de sorte
gue dans la phase de consolidation qui
s'annonce les réalités économiques rgjoin-
dront de mieux en migux les préoccupa-
tions d'aménagement du territcire et les
concepts sacro-saints de I'équité de la con-
currence intermodale.

La variation des tarifs autour d'une valeur
moyenne de 1 000 F {aller-retour} est relati-
vement faible quelle que soit la liaison ; le
réseau aétien intérieur offre, par ailleurs,
une trés bonne homogénéité de qualité de
service qui se caractérise par un trajet
aérien d'environ une heure et un confort
modeste mais identique sur toutes les liai-
sons. La spéeificité de ce mode permet
donc d'offrir une uniformité de la desserte
qui concourt, & gommer largement les iné-
galités résuitant de la géographie et du
réseau des autres modes et en fait un ins-
trument original d’aménagement du terri-
toire. ’

On peut d’allleurs notef que, en colt géné-
ralisé {prix/temps) la disparité de péréqua-
tion interne entre le rail et l'avion n'est sans
doute pas du cté que i'on croit.

En fait, {"avion et le rail sont soumis & des
régles de concurrence différentes selon
leurs potentialités respectives. Si la concur-
rence regle le partage modal, c’est |la notion
d'utilité et de complémentarité qui guide la
politique en ¢e domaine.

Il faut noter enfin, que, sur les fortes liai-
sons, Air Inter posséde une clientéle d'affai-
res en croissance continue et gue cette
clientéle lui permet de consentir des prix
réduits pour les voyages personnels en
période et aux heures creuses. Cette der-
niére clientéle dépasse désormais la pre-
miére.

La situation du réseau principal est donc
actuellement satisfaisante et on ne voit pas
de nuages s'accumuler & son horizon, Le
passé récent montre méme qu'il supporte
mieux la crise économigue que la plupart
des activités. On peut penser qu’ayant vic-
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Yves Depardin - Rapho.

‘torieusement subi I'épreuve de ia hausse dy

carburant, il n'est pas gravement menacé
par d'éventuelles hausses 3 venir.

Le réseau d’Air Inter ne recéle cependant
plus les gains de productivité aussi impor-
tants que ceux dont il a bénéficié antérigu-
rement en passant de I'exploitation du F 27
& hélice, aux Caravelles de premigre géné-
ration puis aux Caravelles Xl et Mercure
puis enfin 'Airbus A 300 en attendant I'A
320... peut-8tre. Par contre le progrés tech-
nologique atteindra plus  uniformément
tout le réseau. ‘

L'ouverture de la ligne Sud-Est du TGV a
marqué une cassure dans la croissance du
trafic, et on peut se demander ce qu'il en
serait dans I'hypothése de nouvelles liai-
sons terrestres rapides.

Ohservons d’abord que ces liaisons ne sont-

pas pour demain. Le TGV Atlantique est
seul & Fordre du jour. On estime que sa
mise en service diminuerait d'une seule
unité la flotte des gros porteurs nécessai-
res. Ce n'est pas négligeable mais ce n'est
pas un bouleversement.

L'inflexion de la politique d’ Air Inter a laissé
pour compte sa mission de défrichage : le
flambeau a été repris par les compagnies

régionales; soutenues par la Datar et les
collectivités locales. La frontigre entré ces
réseaux découle de Ihistoire mais aussi et
surtout des problémes: de I3 disparité des
conditions économiques de leur exploita-
tion. S TR

Le réseau régional

L'histoire de ce réseau est une suite conti-
nue, souvent pittoresque; . souvent  affli-
geante, de créations et ¢’abandonis. L action
promotrice de I'Etat s'est toujours limitée &
la phase de défrichage .en accompagne-
ment des efforts des collectivités locales
mais sans plan d'ensemble fixé a priori-
d’une maniére centralisée. '

Le plus souvent -sous I'égide des CCI, ce
sont ces collectivités locales qui ont été le
moteur de I'entreprise.

Selon les cas, cette entreprise a divergé
soit vers I'entrée de la ligne dans fe giron
d’Air Inter soit (parfois aprés Fabandon par
cette compagnie) vers la persistance d'une
subvention d'équilibre, B

CIFEC [ii[5U 488
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8.5 millions de passages par an.

Il est fondamental de noter gue le principe
d'une telle subvention n'est presque jamais
contesté localement. Ce n'est que vue de la
capitale qu'elle peut paraitre déraisonnable.

La subvention n'empéche pas les tarifs
d'étre plus élevés du quart que ceux d'Alr
Inter, et surtout de dériver de fagon oppo-
sée (17,3 % de hausse en cing ans contre
12,9 % de baisse, en francs constants,
alors que la croissance du trafic est du
méme ordre.

Comme nous l'avons dit plus haut, cette
divergence a une raison technigue simple :
la différence élevée - et croissante - du
colit, au sidgge kilomeétre, des gros porteurs
3 réaction et des petits avions souvent &
hélices.

LU'essentiel du réseau régional s'est
regroupé au sein de TAT par suite de con-
centrations successives aux échecs de ses
congurrents.

Les réseaux d'Air Inter et de TAT ont long-
temps été gérés comme des réseaux con-
currents. La prise de conscience de leur
caractére complémentaire a fait récemment
des progrds importants concrétisés par la
sighature d’accords diversifiés souhaités
par I'Etat et librement négociés entre ces
deux compagnies.

Le réseau intérieur de TAT exploite des
avions a hélice de conception ancienne et
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guelques avions moderngs a réaction, Ce
réseau dépend pour sa consolidation, voire
sa survie, des subventions des collectivités
locales. Les cofits d’exploitation (dont
heaucoup de postes sont des dépenses en
dollars) tendent @ augmenter. La mise en
ligne de I'ATR 42 (50/60 places} avion
franco-italien & hélice en cours de dévelop-
pement apportera un pragrés trés significa-
tif, si les problémes de son financement par
les compagnies régionales peuvent &tre
résolus.

On peut cependant étre légitimement
inquiet sur I'avenir des lignes régionales.

Bien que l'attachement des collectivités &
leurs liaisons aériennes soit trés fort, bien
que, peut-on penser, elles auront bientét a
gérer un budget transport tout mode (dont
I'importance sera telle que celles au trans-
port aérien paraitront faibles) I'hypothése
de la restriction du réseau des lignes régic-
nales n'est ni absurde ni riante.

En conclusion, l'ensemble de la desserte
aérienne intéressé pose encore de nom-
breux problémes mais approche d'un cer-
tain équilibre qui ne devrait pas étre sensi-
blement remis en cause par la suite, Le
réseau est suffisamment sain pour pouvoir
subir encore sans trop de dommages les
contraintes de la morosité économique.
Certains pourraient penser qu’on aurait pu
décider dés I'origine du transport aérien de
créer ab initio un réseau de consistance
défini a priori et y appliquer une péréqua-
tion totale des tarifs.

D. Beretey - Rapho

Une telle politique aurait limité I’étendue du
réseau & quelques villes : on imagine mal
les critéres de leur sélection.

Répandre les bienfaits de la desserte ferro-
viaire était relativement plus aisé, sous
réserve de |'acceptation de 'arrét des con-
vois dans les gares intermédiaires.

Quant a la péréguation imposée comme
régle a priori, elle aurait conféré au trans-
port aérien un caractére élitique. On ne
peut croire que l'intérét général vy eut gagné |

Il est intéressant de noter que la liberté don-
née aux initiatives locales a conduit, a
I'issue d'un long processus de maturation,
4 un réseau qui, en fin de compte, s'inspire
de principes pas trop distants de ceux qui
modelent le réseau ferré : un réseau princi-
pal aux tarifs se rapprochant progressive-
ment d'une péréguation, un réseau secon-
daire.dont les tarifs résultant d'un compro-
mis entre la charge couverte respective-
ment par Fusager et par la subvention et
qui joue un réle complémentaire comme
cefui des lignes omnibus par rapport au
réseau ferré principal.

En conclusion fa France se voit dotée d'un
excellent réseau intérieur sur les grandes
lisisons radiales ou transversales : ce
réseau est désormais celui d'un mode de
transport & part entiére.

Il y a par contre assez peu d’espoir qu'it
s'étende en desserte, peu de lignes régio-
nales ayant désormais vocation & y entrer.
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Le nouveau cahier des charges
~de la SNCF

par S. NAESSANY,
I.P.C. a la Direction des Transports Terrestres

‘ La loi d’orientation des transports intérieurs
4 a créé, le 1er fanvier 1983, pour succéder a
'ancienne société anonyme d'économie
mixte créée pour quarante cing ans en
1937, un établissement public industrie! et
commercial, dénommé Société nationale
des chemins de fer francais (SNCF), et qui
a pour ohjet d'exploiter, d'aménager et de
développer, selon les principes du service
public, le réseau ferré national.

Souhaitant assurer la mise en ceuvre d'un
systéme ferrovialre adapté aux besoins de
notre temps, le Gouvernement a entendu
profiter de la mutation qui s'opére & 'occa-
sion de la création d’une nouvelle SNCF
pour instituer entre I'établissement public
et 'Etat des relations nouvelles, particulie-
rement nécessaires dans le domaine finan-
cier. L'Inadaptation des relations financié-
res entre l'ancienne société anonyme d'éco-
nomie mixte et I'Etat avait en effet contri-
bué A installer cette société dans une situa-
tion durable de déficit, et avait ainsi favo-
risé son endettement excessif. Une nou-
velle orientation a donc été définie, qui doit
favoriser & la fois le dynamisme de la nou-
velle entreprise et sa capacité 4 répondre
aux objectifs de service public qui lui sont
assignés.

La loi d'orientation des transports intérieurs
a donc prévu, dans son article 24, gu‘un
cahier des charges approuvé par décret en
Conseil d'Etat, |'établissement public
entendu, fixe les droits et obfigations de |a
SNCF, les modalités de son fonctionne-
ment, les régles d’harmonisation des condi-
tiens d'exploftation, et les conditions d'exé-
cution du service public.

Le cahier des charges, approuvé par le dé-
cret qui vous est soumis, est donc un élé-
mant essentiel de |'ensemble das textes qui
régissent la nouvelle SNCF. Il vient se
substituer & ce qu'étaient, dans fe régime
antérieur, non seulement I'ancien cahier
des charges mais aussi un grand nombre de
dispositions de [a convention de 1937 pas-
sée entre I'Etat et les anciennes compa-
gnies de chemin de fer privées, et qui créait
alors la Société nationale des chemins de
feir francgais.
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lLes lignes directrices retenues pour la
réduction de ce nouveau cahier des char-
ges sont directement tirées des grands
principes fixés par |a loi d'orientation des
transports intérisurs.

Il est tout d'abord rappelé que le nouvel
établissement public a pour objet d'exploi-
ter, d’aménager et de développer, selon les
principes du service public, le réseau ferré
national. Le titre | du cahier des charges,
intitulé “principes et conditions d'exécu-
tion du service public ferroviaire”, tend
donc & définir les missions de la SNCF pour
les transports de voyageurs comme pour
les transports de marchandises.

Dans ces deux domaines, I'établissement
public doit conduire une action dynamigue
et globale, congue de fagon nouvelle.

En ce qui concerne le transport des voya-
geurs, la SNCF doit participer & la mise en
ceuvre progressive du droit au transport et
les catégories de services qu'elle doit assu-
ret pour répondre aux besoins des usagers
sont définies. L'accent est également mis
sur les prestations inhérentes au voyage
qu’il est normal de prendre en compte, les
services annexes ou complémentaires, et
Iinformation des usagers,

En ce qui concerne le transport des mar-
chandises, les tAches qui incombent & fa
SNCF sont définies dans le méme esprit.
Qutre le transport ferroviaire au sens strict,
elles comportent les prestations complé-
mentaires souhaitables pour rendre un ser-
vice global de qualité, et une participation
au développement rationnel des transports
combinés.

La mise en ceuvre des principes ainsi posés’

se fait dans le cadre de |'autonomie de ges-
tion dont est doté I'établissenient public.
L'Etat ne lui impose donc pas des obliga-
tions de moyen détaillées, mais trace un
certain nombre d’objectifs en fonction des
orientations générales de sa politique des
transports. C’est pourquoi le projet de
cahier des charges précise notamment que
les services nationaux sont définis par ia
SNCF dans le cadre de son autcnomie de
gestion, et qu'elle apprécie elle-méme,
dans ce méme cadre, la nécessité des pres-
tations inhérentes au voyage qu'elle doit
fournir.

Enfin, le cahier des charges reprend la no-
tion nouvelle, introduite par la loi d'orienta-
tion des transports intérieurs, selon laquelle
la SNCF constitue un groupe avec ses filia-
fes, et précise que ces entreprises sont no-
tamment utilisées pour contribuer & la réali-
sation des missions de la SNCF, dans la per-
spective d’une politique de groupe active et
globale.

La politique tarifaire de la SNCF est égale-
ment définie, dans ses principes, dans le
titte | du cahier des charges.

Pour le transport des marchandises, est
posé le principe de la liberté tarifaire de la
SNCF dans le cadre de I'article 8 11l de la loi

i

d'orientation des transports intérieurs, se-
lon lequel les prix et tarifs sont établis de
telle sorte que les colts économiques réels
du transport soient supportés par les entre-
prises ou personnes pour [e compte des-
quelles il a été exécuté. Le cahier des char-
ges souligne que ces prix doivent concourir
4 la réalisation de |'équilibre global de
I'exploitation de |'établissement.

Pour le transport des voyageurs, le cadre
est celui de Iarticle 7 ll de la loi d’orienta-
tion selon lequel la politique tarifaire est dé-
finie par I'autorité compétente pour obtenir
I’ utitisation la meillaure sur le plan économi-
que et social du systéme de transport cor-
respondant. Il est donc prévu, conformé-
ment & ce principe, que les prix de la SNCF
sont fixés en application d’un tarif de base
et d'un ensemble de tarifs comportant des
modulations par rapport au tarif de base.
Ce tarif de base et ces modulations seront
déterminés dans les contrats de plan qui
seront passés entre |'Etat et la SNCF.

L'objectif ainsi recherché est d'intégrer les

tarifs sociaux mis en ceuvre par la SNCF &

ta demande de |'Etat dans un ensemble tari-
faire unique, correspondant 4 une concep-~
tion globale du développement du trans-
port ferroviaire et & une notion d’unicité du
service rendu.

Le deuxiéme volet, fondamental, du cahier
des charges est celui qui organise les rela-
tions contractuelles et financieres entre
I’Etat et la SNCF.

Les principes fixés, les missions confiées &
la SNCF dans le titre | du projet supposent
en effet que soient précisées les modalités
de leur application et de leur rmise en ceuvre.
Conformément a l'article 24 | de la loi
d’orientation des transports intérieurs, il est
donc prévu qu'un contrat de plan, passé
entre |'Etat et la SNCF dans les conditions
fixées par la loi portant réforme de ta plani-
fication, détermine les objectifs assignés &
I'entreprise et 4 son groupe et les moyens &
mettre en ceuvre pour les atteindre. |l fixe
notamment les modalités d'évolution des
tarifs voyageurs, ainsi que les modalités de
calcul des contributions financiéres de
I'Etat, par application des deux principes
fondamentaux du concours de I'Etat & la
SNCF que constituent I'harmonisation des
conditions d’exploitation des différents
modes de transport et la contribution du
transport ferroviaire & la vie économigque et
saciale de la nation et & la mise en ceuvre
progressive du droit au transport.

U’harmonisation des conditions d'exploita-
tion des différents modes implique que |"Etat
participe au financement des charges de re-
traites de la SNCF, afin que celle-ci ne sup-
porte pas les conséquences de |"évolution
démographique passée qui conduirait pour
elle 4 une situation inégale par rapport aux
autres modes.

Cette harmonisaticn entraine également
une participation de I'Etat au financement
des charges d'infrastructures afférentes

aussi bien au transport de voyageurs que
de marchandises, sous forme d'une contri-
bution forfaitaire dont le montant et
I'indexatiocn seront fixés par le conirat de
plan.

La contribution du transport ferroviaire a fa
vie économique et sociale de |a nation et &
la mise en osuvre progressive du droit au
transport suppose que P'Etat apporte une
participation correspondant a la réalisation
de la politique tarifaire globale menée par la
SNCF. L'ensemble tarifaire préparé lors du

contrat de plan comportera des éléments:

demandés par I'Etat en relation avec ses
objectifs propres et correspondant a des
tarifs’ soclaux. Il convient donc que les
tarifs sociaux mis en ceuvre par la SNCF a
la demande de |'Etat donnent lieu & une
contribution globale, calculée la premiére
année de chaque contrat de plan pour com-
penser l'incidence de ces tarifs sur le résul-
tat de I'établissement, et indexée au cours
du contrat. |

Ce principe s'applique de fa méme fagon
pour fonder la participation de I'Etat au
colit d'exploitation des services d'intérét
régional.

Enfin, la responsabilité de |’Etat & |"égard du
réseau ferré national suppose, dans le ca-
dre des principes définis par l'article 15 de
la loi d'orientation, une participation au
financement de certains investissements

“d'intérét national, sous forme de dotations

en capital, et qui s'appliquera notamment &
la construction de lignes nouvelles.

Si I'ensemble de ces mécanismes corres-
pond & un fonctionnement normal de |'éta-
blissement public, il doit toutefois étre
complété, au moment oll se met en placela
nouvelle SNCF, par un dispositif spécifique
destiné & assainir les conséquences du
passé sur ['équilibre actuel de V'entreprise,
comme le prévoit d'ailleurs Farticle 24 Il de
la loi d'orientation. Pour régler ce préalable
indispensable si I'on ne veut pas compro-
mettre dés |'origine toute volonté de |'éta-
blissement public d'atteindre une situation
financiére satisfaisante, il est donec prévu
que I'Etat accorde & la SNCF un concours
exceptionnel d’exploitation afin de rétablir
I"équilibre de son compte de résultat au
tarme d’une période transitoire.

Faute d'un tel processus d’assainissement,
la responsabilité confiée aux instances diri-
geantes de la SNCF d‘assurer le bon empiloi
des moyens dont elles disposent et leur
gestion au meilleur codit, et d'en améliorer
en permanence l'efficacité et la producti-
vité, deviendrait illusoire.

Le titre Il du cahier des charges traite des
relations entre la SNCF et les collectivités
territoriales.

Les dispositions de ce titre, prises en appli-
cation des articles 7 et 22 | de la loi d’orien-
tation des transports intérieurs, ne compor-
tent pas de mécanisme de décentralisation
autoritaire ou automatique en matiére de
services ferroviaires.

Il paraissait en effet impossible de définir &
partir de critéres objectifs, des services
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“naturellernent” régionaux dont |a respon-
sabilité aurait été transférée globalement a
la région. Il était par ailleurs plus conforme
4 |'esprit de la décentralisation souhaitée
par le gouvernement d'adopter un meéca-
nisme plus souple.

Le projet prévoit donc gue, lorsgu’une ré-
gion veut prendre la responsabilité des ser-
vices assurés sur une ligison, elle inscrit
cette liaison & son plan régional de trans-
port et passe une convention avec la SNCF
pour l'exploitation des services assurés sur
cette liaison. Cette formule, mieux adap-
tée, doit permettre d'assurer dans les meil-
leures conditions la prise en compte des
besoins locaux. C'est pourquoi le projet
dénomme ’'services régionaux” les seuls
services conventionnés avec les régions.

Toutefois d’autres services ne peuvent étre

classés dans les services nationaux, bien
que leur autorité organisatrice reste |'Etat.

En effet, l'intérét que présentent notarmn-

ment les anciens services omnibus non
encore conventionnés par les régions est
hien dordre régional. C'est pourquoi appa-
rait une catégorie plus globale de services
“d'intérét régional” qui comporte en fait

deux types de services : fes anciens servi-
ces -omnibus non encore conventionnés
ainsi que les autres services d'intérét régio-
nal restant sous la responsabilité de I'Etat
d’une part, les services conventjonnés avec
les régions d'autre part.

Corrélativement est mis en place un dispo-
sitif de financement de ces services et de
participation financiére de I'Etat. La partici-
pation de I'Etat aux services d'intérét régio-
nal dans eur ensemble est calculée globale-
ment, de facon & équilibrer financiérement
‘ces services la premiére année du premier
contrat de plan. Elle est ensuite indexée et
périodiquement redéfinie au début de cha-
gue contrat. Pour chaque région adminis-
trative, la SNCF établit un budget et un
compte régionaux annuegls pour les services
conventionnés par ia région.

Le compte régional est crédité d’'une partie
de la contribution globale de I'Etat citée ci-
dessus, partie qui est calculée pour la pre-
midre convention comme la différence ac-
tualisée entre les charges et les produits
des services concernés la derniére année
précédent leur conventionnement ; cette
contribution est redéfinie ensuite 4 chaque

gonvention.

L'incitation au conventionnement progres-
sif des services par les régions résulie du
mécanisme de concertation privée lorsque
la SNCF souhaite supprimer ou réduire de
fagon significative certains de ces services.
Si en effet, aprés le déroulement d'une pro-
cédure de consultation, la région n'a pas
jugé bon de prendre la responsabilité des
services considérés en les conventionnant,
et ne reconnait donc pas leur intérét pour
elte, la SNCF met en ceuvre les modifica-
tions envisagées. '

Pour tout autre projet de modification
significative du service rendu aux usagers
régionaux, la SNCF en informe ies collecti-
vités territoriales * concernéds dans des
délais de trois ou six mois avant la date pré-
vue pour leur mise en ceuvre. Elle précise
les délais dans lesquels les observations
doivent lui &tre formulées.

Le titre 1V du cahier des charges, relatif aux
dispositions financiéres et comptables; dé-
finit la nature des prévisions budgétaires et
analytiques que doit établir chaque année
la SNCF, les modalités d’approbation et de
révision de ces documents, ainsi que de
I'arrété et de {"approbation des comptes
annuels. B
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Le titre V précise les modalités d'incorpora-
tion ou de retranchement de lignes ou sec-
tions de lignes de réseau ferré national,
dont la composition est arrdtée par le
Ministre des Transports et mise & jour
annuellement. |l précise les modalités
d’approbation des décisions de mises &
voie unique ou, aprés suppression de
Fexploitation sur une ligne ou section de
ligne, de dépose des voies. Les conditions
techniques, juridiques ou financiéres
d'exploitation des voies-méres d’embran-
chement et des voies ferrées des quais des
ports, ainsi que les conditions de |'affer-
mage d’une ligne ou section de ligne & un
autre exploitant, ou de la mise & disposition
d'une telle ligne pour une exploitation tou-
ristiqgue, seront déterminées par conven-
tions. Enfin, certaines parties du réseau
peuvent &tre soumises & des exigences par-
ticuligres d’entretien pour les besoins de la
défense du pays ; les charges correspon-
dantes donnent lieu & une contribution de
I’Etat.

Le décret portant approbation du cahier
des charges abroge d’autre part les textes
constitutifs de ['ancienne société anonyme
d’économie mixte, ainsi que les cahiers des
charges spécifiques appliqués jusqu’ici aux
voles-méres d'embranchement et aux voies
ferrées des quais des ports.

Le cahier des charges de |'établissement
public, devrait ainsi permettre & la nouvelle
SNCF, grice aux missions qu'il lui confie et
aux moyens dont il la dote, d'étre I'instru-
ment du renouveau du chemin de fer en
France pour les années a venir. B
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“Les transports cc
urbains”’

par Robert HAMBERGER, Chef du Service des 1
et Jean-Jacques FISCHER, Service des Tran

des collectivités locales

La prise de conscience

De 1975 & 1980, |'effort de nombreuses col-
fectivités locales a permis aux transports
collectifs urbains de présenter une offre
dont l'importance et la gualité ont assuré
une croissance notable de J'usage.

Les moyens du rencuveau ont &té le plus
souvent :

— I'extension et le renouvellement du parc
d'autobus (y compris dépéts) ;-

— la promotion commerciale (qualité du
personnel, publicité, adaptation tarifaire) ;

— les aménagements et réalisations d'infra-
structures, en particulier dans les trois plus
importartes agglomérations de province ainsi

qu’a Paris le développement de l'infrastruc-
ture de type ferroviaire {métros & Lille, Lyon
et Marseille - RER, SNCF banlieue et pro-
longement de lignes de métros & Paris).

Cependant cette évolution globale masque
en fait des disparités importantes entre
agglomérations.

Il v a encore des villes ol |'offre de trans- -

port collectif a peu évolué non seulement
en qualité mais en importance.

Un deuxiéme groupe de ville a pu accroftre
te nombre de kilométres offerts mais n'a
pas su ou voulu donner aux transports col-
lectifs fa priorité dans la ville indispensable
pour assurer la qualité de service nécessaire
a I'image de marque susceptible d'accroitre
le trafic.

Enfin, quelques agglomérations ont donné
3 |leur action une cohérence qui leur permet

Rapho.
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lectifs

ansports Urbains,
sports Urbains

d'avoir des transports collectifs d’une qua-
lit¢ trés satisfaisante. Encore faudrait-il
pour obtenir une fréquentation des réseaux
voisine de celie de certaines villes étrang?-
res, développer une politique globale de dé-
placement en faveur des transports collec-
tifs.

Les mesures pour une relance

Depuis 1981, le Gouvernement et le Minis-
tre des Transports ont fait passer dans les
faits le souci du développement et de la
promotion d’un secteur aussi fondamental
— économiquement et socialement — gue
celui du transport public de voyageur. Celui-
ci cristallise en effet. un nombre considéra-
ble d’enjeux, que ce soit au plan de la satis-
faction des besoins des usagers, de la né-
cessaire mobilité de la main-d’ceuvre, de
I'accés 4 la ville et aux équipements collec-
tifs, de la qualité de la vie, de I'aménage-
ment du territoire ou de la politique énergé-
tique.

La reconnaissance et la satisfaction pro-
gressive du droit au transport pour chacun,
qui a désormais force de lof, est una néces-
sité écenamique, sociale et humaine qui est
étroitement liée au fonctionnement de
Féconomie des régions et & la vie quoti-
dienne des gens, en milieu urbain comme
en non-urbain.

Créer les conditions d’une véritable relance
des transports publics de voyageurs, tel est
I'objectif que conjointement devraient sa-
tisfaire pouvairs publics, collectivités loca-
les, entreprises de transports publics st
usagers.

En ce qui le concerne, V'Ftat vient de pren-
dre des mesures importantes, & Paris et en
Province, qui vont dans le sens du dévelop-
pement de la fréguentation des transports
collectifs urbains et de la meilleure satisfac-
tion des besoins des usagers :

1. En Région Parisienne

— Instauration lg 1°* novembre 1982 de la
prise en charge par fes emploveurs de 40 %
(50 % au 1°r octobre 1983) des titres
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d'abonnement souscrits par les salariés
pour leurs déplacements domicile-travail
(loi du 4 aolit 1982).

— Parallélement,

® création d'une carte orange hebdoma-
daire (coupon jaune) ;

® instauration du tarif unique sur les pro-
fongemenits de lignes de métro ;

® rééquilibrage des tarifs carte orange en
faveur des usagers d€ja pénalisés par la
tongueur de leurs trajets ;

° extension de la tarification orange & l'en-
semble des lignes SNCF de la région
lle-de-France, au Te juillet 1983,

— Cette politique en faveur des transports
collectifs va se poursuivre par la mise en
ceuvre de nouvelles mesures significatives :

* mise en place dans quelques parcs de
stationnement d'intérét régional, & titre
expérimental, d'une nouvelle tarification
et d'une gestion intégrée aux transports
collectifs ;

* dépdt d'un projet de loi portant réforme
des transports parisiens et visant a trans-
ferer aux seufs élus (régionaux et dé-
partementaux) les compétences d’or-
ganisation actuellement exercées pari-
tairement par |'Etat et les départements.

2. En Province

— Sans attendre une réforme du finance-
ment des transports collectifs de province
qui est & I'étude et qui ne pourrait intervenir
qu'dterme, la loi du 4 ao(t 1982 permet aux
autorités organisatrices de 30 000 a 100 000
habitants de prélever le versement trans-
port & compter du 1° juillet 1983 et ‘aux
taux maximum de 0,5 %.

— La mé&me loi banalise I'emploi du verse-
ment transport et laisse aux collectivités lo-
cales la liberté de son utilisation dans
Vesprit des textes sur la décentralisation.

— Le décret du 24 novembre 1982 étend la
possibilité de perception du versement
transport aux Dépariements d'Outre-Mer.

— Dans le souci d'alléger les charges des
réseaux de transport l'article 3-1V de ia loi
de finances rectificative pour 1982 permet
la deductibilité progressive, jusqu’a coneur-
rence de 50 % de son montant, de la TVA
sur le gazole utilisé comme carburant.

— La loi d'orientation des transports inté-
rieurs du 30 décembre 1982 évoquée par
ailleurs précise les modalités d'établisse-
ments des périmétres de transports ur-
bains. Elle crée les “Plans de Déplacements
Urbains"’.

- Une nouvelle politique d’aide de |'Etat
aux agglomérations désirant développer
leurs réseaux est mise en place fondée sur
la multiplication des contrats de développe-
ment (relance des crédits budgétaires quiy
sont consacrés) signés entre les autorités
organisatrices et I'Etat pour la réalisation
d'objectifs de fréquentation des réseaux de
transports publics.

3. Un effort budgétaire considérable

— Le budget réservé aux transports’
urbains qui avait nettement décru en francs
courants jusqu'en 1981 margue une nette .
progression : + 35 % enire 1981 et 1982;

Les sommes consacrées aux transports ur-
bains en 1983 auront plus gue doublé si au
hudget de 1983 on ajoute tes 752 MF du
Fonds Spécial de Grands Travaux.

— Entre 1981 et 1983, les autorisations
d’emprunts auprés.des Caisses Publigues
notifiées aux autorités organisatrices pro-
gressent de 53 %, soit un montant de T 704
MF en 1983. :

Une organisation plus globale
des déplacements

Ainsi la satisfaction des besoins de trans-
port en milieu urbain s’appuyera désormais
sur deux dispositifs particuligrement dyna-
miques : fes plans de déplacements urbains
et les contrats de développement.

La loi d'orientation des transports inté-
rieurs, précise les modalités d'établisse-
ment des “'plans de déplacements urbains”,
documents de référence définissant les -
principes généraux de l'organisation des
transports, de la circulation et du station-
nement dans les agglomérations.

Ces documents répondent a un double
objectif : d'une part intégrer tous les fac-
teurs liés aux déplacements dans |'agglo-
mération en les reliant & I'ensemble des:
problémes de la vie et du développement
urbain, notamment en matigre d’utilisation
de |'espace ot de I'énergie, d’autre part,
concourir & la nécessaire promotion des
transports publics, en leur attribuant leur
juste place dans I'usage de |a voirie.

L'élaboration des plans de déplacements
urbains sera ainsi 'occasion d'une réflexion
globale et d'une concertation dans chague
ville pour la mise en ceuvre du droit aux
transports pour tous, dans les conditions
économiques et sociales les plus avanta-
geuses pour la collectivité: probidmes des
personnes & mobilité réduite, desserte des
zones d’urbanisation nouvelle et des zones
périphériques, etc...

Les choix des autorités organisatrices des
transports urhains, élaborés avec les com-
munes concernées, seront soumis 3 en-
quéte publique, ce qui permettra d’associer
I'ensemble de la population et conférera au
plan de déplacements urbains une autorité
certaine.

D'ores et déja, six expériences pilotes sont
en cours. La pluralité des expériences, et le
suivi technique assuré par le Centre d'Etu-
des des Transports Urbains, est gage de
leur richesse,

Un prochain décret permettra de préciser le
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J. Courbeix -

contenu et les procédures a suivre pour
"daboration des plans de déplacemoents
urbains.

L'évolution des meéthodes dincitalion de
'Etat devrait progressivement lendre &
salisfaire les dewux objectifs essentials de
contractualisation et dintervention  glo
bate -

» contractisalisalion de lintervention main
tenuc en dehors des lransferls financiers
lids & la décentralisation et des aides aux
infrastructures lourdes ;

s incitzlion a la définiton de politiques glo
bales au niveau de Vensemble de Pagglo

maration pour la totalite des deplacements.

22

Dés o présent les “contrats de développe-
ment’” passés entre I'Etat et les villes qui
mettent en ceuvre un plan pluriannuel am-
bilicux pour feurs transports publics, onl
Gvolud dans le sens de la décentralisalion et
du respect das choix de gestion et de moyens
offectucs par les colleclivités locales @ do
sormats, I'objet de ces conlrats est e déve
foppement de offre ot surtout de Pusage
des lransports collectifs, les moyens utilf
s0s pan es villes élant de leur seul ressorl et
done susceptible dadaptalions en cours cle
contriat,

L'étape suivante, dont on o deveat voir

I"shoutissemant au cowrs du 12X Plan, don

nera une efficacité et une cohérence plus
grande & I'action de I'Etat, dans le cadre de
contrats de développement passés avec
des agglomérations ayant approuvé un
plan de déplacement urbain global qui ga-
rantisse une efficacité suffisante aux trans-
porls collectifs tout en préservant la place
ndcessaire aux autres modes de déplace-

ment.
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Le transport fluvial et les
voies nawgables |

Communiqué du
Conseil des Ministres

Le Ministre des Transports a présenté, a
partir des conclusions de la Commission
présidée par M. Grégoire, une comimu-
nication sur le schéma directeur des
voies navigables et le développement
du transport fluvial,

Le Gouvernemment a approuve le projet
de schéma directeur d'infrastructures a
long terme qui sera soumis pour avis
aux Consefls Régionaux. Ce schéma
étabiit 'ordre de priorité suivant :

1) entretien du réseau,
2) restauration du réseau,

3/ poursuite de 'aménagement des val-
[fées,

4) engagement de fiaisons inter-bassins.

Le programme des travaux pour les pro-
chalines années sera précisé dans la deu-
xiéme lof de Flan. Une partie de /a 2¢
tranche du Fonds spécial des grands tra-
vaux sera consacrée aux investisse-
ments dans les voies navigables.

Dans le but d'aider la profession, et no-
tamment fa batellerie artisanale, a se
moderniser, une Chambre Nationale de
fa Batelierie Artisanale et une Entreprise
Artisanale du Transport par Eau seront
rapidement constituées. La premiére rem-
plira pour la batellerfe, et en tenant
compte des spécificités de cette profes-
sion, les fonctions d'une chambre de
métiers. La seconde regroupera les arti-
sans travailfant & tour de réle.

L’Office National de la Navigation déve-
loppera ses interventions pour assurer
une meifleure mise en valeur du réseau
des voies navigables, notamment en ce
qui concerne ['équipernent des quais et
fe tourfsme Huvial. Ces actiohs seront
mendes en dtrojte fiaison avec les col-
lectivités territoriales concernédes.

Ainsf fa voie d’eau et le transport fluvial
trouveront fes movyens d'un nouveau
dynamisme dans le systéme de irans-
port moderne dont le pays a décidé de
se doter au travers de fa loi d’orientation

des transports intérieurs. j

PCM -- JUIN-JUILLET 1983

LES PERSPECTIVES DU TRANSPORT FLUVIAL

par Olivier NAYRAC, | _ .
Chef du Service des Transports par voies havigables,
et Christian Jamet, I._P. C. '

Les voies navigables et le transport fluvial
ont fait I'objet au cours de ces derniers
mois d’une réflexion d’ensemble menée par
une commission nationale présidée par M.
Roger Grégoire et regroupant 'ensemble
des personnes concernées par ce mode de
transport.

A partir des conclusions de cette commis-
sion le Ministre des Transports a présenté
au Conseil des Ministres le 1¢r juin dernier
une communication sur le schéma direc-
teur des voies navigables et le développe-
ment du transport fluvial,

On trouvera annexeé & cet article le commu-
niqué du Conseil des Ministres.

i.'objet de cet article est de présenter rapi-
dement les principales conclusions de la
Commission Grégoire.

1 — Le constat

1} La place du transport fluvial en France
et les perspectives d'avenir

Avec 11 milliards de tonnes-kilométres en
1981, soit 5,7 % du trafic total, la voie
d’'eau peut paraitre occuper une part
modeste dans le transport de marchandises
en France ; mais, le trafic de marchandises
par bateau ne concerne essentiellement
que 34 départements “mouillés"”, c'est-3-
dire arrosés par une voie navigable ; or,
pour ces départements “mouillés”, la voie
d'eau effectue 11 % du trafic mesuré en
tonnes-kilomatres. Ce chiffre atteint 34 %
en moyenne pour les trafics entre départe-
ments reliés par une voie & grand gabarit et
dépasse 50 % sur fa Seine. Ainsi, | ol elle
existe, la voie d'eau joue un rdle important
dans notre systédme de transport.
L'analyse des trafics effectués par la voie
d'eau fait apparaitre une double spécialisa-
tion :

— Spécialisation géographique : les échan-
ges avec la Communauté Economique Eu-
ropéenne représentant 41 % du trafic de la
voie d'eau sur le territoire frangais. -en
tonnes-kilomatres et le trafic & destination
ou en provenance des ports maritimes plus
de 50 % du trafic interne en tonnage.

- Spécialisation par produit : céréales,
pétrole, charbon, sables et graviers repre-
sentent 77 % {en tonnes-kilometres) du tra-
fic de la voie d'eau.

Le transport fluvial subit les effets de la
crise puisque le trafic st passé de 13,7 mil-
liards de tonnes-kilométres en 1974 a 11
milliards en 1981. Cette baisse peut étre
imputée essentiellement & celles des pro-
duits pétroliers et des matériaux de cons-
truction.

Il maintient cependant sa part de marché
comme |'indigue le tableau ci-aprés :

Les perspectives tracées par les économis-
tes pour le transport de marchandises,
comme dans bien des domaines, sont in-
certaines ; elles ne sont pas tant celles
d’'une régression que d'une stagnation
pour I'ensembie des transports lourds, et
I'analyse de |'évolution passée a montré la
capacité du transport fluvial 8 maintenir sa
part dans ces transports.

2) Le transport fluvial est avantageux
pour la collectivité et celle-ci n‘en
tire pas pleinement parti

Le transport fluvial est avantageux :

— par son faible codt,

— par sa faible consommation énergéti-
que,

— par son influence sur I'activité des ports
maritimes francais,

— par ses effets sur Fencombrement des
autres modes,

— par son faible impact sur I"environne-
ment.
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Part de la voie d’eau dans les trafics effectués entre départe- -

ments desservis par le réseau

Trafic total.

La reiative faiblesse de la part de la voie
d'eau dans le trafic entre les départements
“mouillés” (11 % par rapport 3 cette méme
part dans les autres pays européens, 19 %
en Belgique, 57 % aux Pays-Bas, pius de
25 % en République Fédérale d’Allernagne)

montre & I'évidence que la collectivité
nationale ne tire pas pleinement parti de ce

que le transport fluvial pourrait Iui apporter.

3} Mieux tirer partn des avantages du
transport fluvial .

La Commission g’est attachée & analyser,
parmi tes causes de cette situation; celles
sur lesquelles il était possible d'agir pour
donner toutes ses chances au transport flu-
vial et lui apporter les moyens de son déve-
loppemert.

Elles sont liées aux faiblesses de I'organisa-
tion du transport fluvial {notamment absence
d'une structure commerciale propre aux ar-
tisans-bateliers} mais, surtout, aux insuffi-
sances du réseau,

Les caractéristiques des voies navigables
constituent le facteur essentiel de la pro-
ductivité du transport fluvial ; ainsi, seion
une étude réalisée en 1981 par le Port Auto-
nome de Paris, les prix de revient a la
tonne-kilométre sont les suivants :

sements consacrés par la collectivité natio-
nale & Fextension du réseau restent trés fai-
bles, insuffisants pour permettre ia cons-
truction d’un véritable réseau a grand gaba-
rit.

I — Les priorités
pour le réseau

H faut, en tout premier lieu 'entretenir et
le restaurer, lui rendre la fiabilité et les
caractéristiques qu’il a perdues. Les études
montrent que les enveloppes de crédits
d’entretien correspondent a la moitié des
besoins aussi convient-il de les doubier
dans un délai aussi rapproché que possible.,
De méme doit-on engager le plan de res-
tauration établi sur 10 ans par la Commis-
sion & partir d’enveloppes annuelles de 160
MF {(valeur 1982},

Ses réflexions pour un schéma directeur
along terme ont conduit la Commission &
constater que "avenir du transport fluvial
en France dépend pour beaucoup de la réa-
lisation d’un réseau & grand gabarit, seul
susceptible de développer les potentialités
de ce mode. Le schéma retenu apparait sur

Type de voie Type de matériel Prix de revient
Grand gabant _:Convol'poussé . 549
Automoteur de 38,50 m 9415
Réseau Freycunet Automoteur de 38,60 m 28 342

{En centimes par tonne-kilometre).

Ainsi, te grand gabarit est essentiel pour la
compétitivité du transport fluvial.

Or, il faut constater, en France, I'absence
d’un véritable réseau & grand gabarit. De
1950 & 1975, des voies modernes & grand
gabarit ont été aménagées dans les val-
lées : la Seine, I'Oise, le Rhin, la Moselle, le
cana! Dunkerque-Valenciennes, le Rhéne
et la Sadne ; mais ces voies restent pour
Iinstant en cul de sac.

Au plan des crédits, au cours du VIle Plan,

les crédits d'investissements consacrés par
MEtat aux voies navigables n'ont cessé de
décroftre ; si cette chute a été enrayée
depuis deux ans et si une légére remontde
des crédits a m&me été opérée, les investis-
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fa carte jointe, Il comprend, d'une part, les
aménagements en vallée déja réalisés ou 2
compléter et, d’autre part, les liaisons inter-
bassins : Seine-Est, Seine-Nord et Sadne-
Rhin, dont seule la réalisation permettra
d'aboutir & un véritable réseau & grand
gabarit intégré au réseau européen ; ces
trois liaisons constituent I'élément essentiel
du schéma directeur ; de leur réalisation,
dépend |'avenir & long terme du transport
fluvial.

Pour le IX® Plan, ia Commission a défini
des priorités dans le cadre d’enveloppes
annuelles comprenant I'ensemble des res-
sources mobilisables y compris les ressour-

ces hydroélectriques : 500, 750, 900; 1 200,
1 500 MF (valeur 1982). Ces priorités appa-
raissent dans le tableau joint. :

- Qutre |a restauration du réseau et I"achéve-.
ment des opérations engagées, la priorité a-’

été donnée & la préparation des franchisse-
ments de seulls (sauf dans le cas de I’hypo- )
thése basse qui ne permet pas d" envusager
la réalisation de I'un d’ entre eux a moyen
terme). '

En effet, les amé’nagements de vallées
menant aux franchissements de -seuils ne

sont pas encore achevés et par conséquent -

la question de la réalisation de ces franchis- -

Plan._

La réalisation & un rythme plus ou moins.

rapide selon les hypothéses de ces aména-
gements (Niffer-Mulhouse, Chéalon-sur-

" Sadne-Dole, Compiggne-Soissons, Com-

piegne-Chauny-Beautor) devrait rendre pos-
sible aprés la fin du IX® Plan le choix du pre-
mier franchissement de seuil a reallser et
I’ engagement de celui-ci.

Silo & grains & Dijon.

) Photo NIEPCE - Rapho. -
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(Estimétion en millions de francs valeur janvier 1982 toutes taxes comprises).

Il — Les orientations
proposées pour mieux
organiser le transport
fluvial

1) La Commission a centré I'essentiel de
ses travaux dans ce domaine sur les mesu-
res susceptibles de donner & l'artisanat
batelier tes moyens de maitriser son évolu-
tion.

Pour ce faire, elle a tout d'abord défini le
rile que pourrait tenir la Chambre Natio-
nale de la batellerie artisanale dont la
création est prévue par la loi d'orientation
des transports intérieurs. Cette création
permettra tout d'abord & ses ressortissants
d'obtenir tous les avatanges liés au statut
d'artisans (couverture sociale, avantages
fiscaux,...}. Démocratiquement élue, |a
Chambre assurera toutes les missions tradi-
tionnelles des chambres de métier (forma-
tion, missions sociales, représentation
auprés des pouvoirs publics). Elle gérera
d'autre part un fonds de soutien de la cale
artisanale, alimenté par tous les transpor-
teurs, en reconnaissance du rble de la cale
de réserve assuré par la cale artisanale.
Enfin, elle aura un réle central dans |'élabo-
ration et la mise en ceuvre de la réglementa-
tion {notamment en matiére de tarification)
du transport fluvial,

2} Les travaux de la Comrmission ont mis en
dvidence les problémes posés par I'organi-
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sation actuelle du tour de role, tant pour les
clients {absence d'interlocuteur représen-
tant les transporteurs) que pour les artisans
(impossibilité de programmer les trans-
ports).

Elle a cependant maintenu ie principe du
tour de réle, comme moyen d'une gestion
solidaire par ia profession de la surcapacité
inévitable des moyens de transports, et de
résistance a la pression permanente & la
baisse des prix.

Pour mieux satisfaire les besoins des clients
(ou de leurs représentants) elle propose le
regroupement des artisans travaillant au
tour de réle en une organisation, I'Entre-
prise artisanale de transport par eau qui
sera en mesure de négocier avec eux des
contrats globaux, et de mieux gérer |"utili-
sation de la cale. Pour ces trafics impor-
tants, le tour de réle deviendra simplement
le moyen interne de gestion de la capacité
de transport par I'artisanat. | restera par
contre e syst&éme ol artisans et clients se
rencontreront pour la réalisation de voya-
ges isolés.

3) La création de ces deux organisations de
la batellerie artisanale, en donnant & celle-ci
les moyens de mieux s'organiser et de mieux
tenir compte des évolutions des besoins,
devrait permettre de réduire progressive-
ment |'intervention de I'administration dans
ce secteur. Les relations entre armements
industriels et artisanat devraient évoluer
vers des relations normales entre partenai-
res commerciaux (dont la complémentarité
pourrait &tre mieux mise en valeur) ; I'admi-
nistration n’intervenant gque pour sanction-
ner les accords conclus.

4) L'ensemble de ces réformes s'accompa-

‘gnera d’'une évolution du réle de I'Cffice

National de la Navigation. Son intervention
dans l'élaboration de la réglementation du
transport fluvial et dans son organisation
sera moindre.

Elle restera cependant responsable d'une
bonne partie de la mise en ceuvre de ces
réglementations. A ce titre, elle continuera
a gérer les bureaux d'affrétement.

Enfin, 'ONN devra développer son inter-
vention pour une maeilleure mise en valeur
du réseau de voies navigables, notamment
par une politiqgue d'incitation & I"équipe-
ment en quais et moyens de manutention,
et dans |le domaine du tourisme fluvial. A
cet effet, elle devra renforcer son implanta-
tion locale, en liaison étroite avec les servi-
ces de navigation.

Enfin, le Conseil d Administration de
I"Office devrait étre largement cuvert aux
représentants des usagers du réseau des
voies navigables.

5) L'extension des voies & grand gabarit va
progressivement stimuler le secteur in-
dustriel. En liaison avec 'ONN et les arti-
sans des formules de chaines de transport,
susceptibles de mieux répondre aux be-
soins des chargeurs, seront mises sur pied.
lLes contrats au tonnage conclus par les
armements feront le plus souvent Fobjet
d'accord entre professionnels (artisans,
armements). Leur contréle administratif en
sera allégé et accéléré et il n'y sera fait
appel qu'en cas de désaccord persistant.
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Les transports routiers

par Pierre DEBEUS SCHER, Chef du service des tranéports routiers
et Alain GOUDEMAND, IPC, service des transports routiers

Movyen de transport le plus géneéralement
utilisé, en raison de sa capacité d'adepta-
tion aux besoins les plus divers, le transport
routier de marchandises constitue, en rai-
son de cette caractéristique méme, un sec-
teur d’activité complexe et contrasté.

Considéré sous ses différentes formes, il
assure en effet les 4/5° des transports {o-
taux de marchandises effectués en France,
et si 'on s'attache aux seules donnees glo-
bales, sa prédominance est comme on peut
'y attendre, particulidrement marquée a
courie distance, puisque les 1,250 million
de tonnes transportées par route en 1981
n‘ont produit que 87 milliards de tonnes-
kilometres, alors que la SNCF produisait la
mérme année 64 milliards de tonnes-kiloma-
tres pour 197 millions de tonnes transpor-
tées et la voie d’eau 11 milliards de tonnes-
kilométres pour 84 millions de tonnes trans-
portées.

Ces seules données sont toutefois insuffi-
santes & rendre compte de ["activité d'un
secteur aussi complexe : moyen de trans-
port par excellence des petites distances,
de la distribution urbaine, de la desserte
des communes les plus éloignées, le trans-
port routier de marchandises s'est aussi
affirmé comme un moyen concurrentiel
pour de nombreux transports & grande dis-
tance, et comme le mode de transport qui
s'est le plus développé sous cet aspect au
cours des 25 derniéres années. Ainsi :

o si |'ensemble des transports pour compte
propre — c'est-3-dire les transports effec-
tués avec leurs propres véhicules pour leurs
besoins par les entreprises industrielles et
commerciales et par les exploitations agri-
ccles — représente environ 2/3 du tonnage
circulant sur la route (825 millions de ton-
nes en 1981}, moins de 7,5 % de ce ton-
nage est transporté 3 plus de 150 km ;

e & linverse, le transport professionnel,
également appelé transport public, qui
n‘assure que le 1/3 du tonnage transporté
par route (442 millions de tonnes) déplace
par contre 112 millions de tonnes a plus de
150 km et produit & lui seul 60 % des ton-
nes-kilométres du secteur (54 milliards de
tonnes-kilomeétres sur 88 milliards de
tonnes-kilométres).

Il se trouve, & cet égard, pratiquement a
égalité avec le chemin de fer, puisque la
SNCF transporte de son ¢dté 121 millions
de tonnes & plus de 150 kiloma&tres.

Le transport routier a ainsi progressivement
piis Je pas sur le transport de marchandises
par fer, aprés avoir été, durant un guart de
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sigcie, le grand bénéficiaire du développe-
ment de I'économie nationale.

Aujourdhui encore, et malgré l'effet des
deux reculs du trafic de 1975 et 1981, il
reste |e secteur qui a le mieux résisté & la
crise, en amortissant mieux que le fer et la
voie navigable la réduction des trafics qui
affecte I'ensemble du secteur des trans-
ports terrestres.

Cette évolution, fondée sur des facteurs
incontestables de souplesse, de dyna-

Poids-Lourds dans la ville.

misme, d'adaptation rapide aux bescins de
la clientéle et de qualité de service, ne s’'est
toutefois pas faite sans colits économiques
ou sociaux importants supportés par les
entreprises du secteur, leurs salariés et la
collectivité.

C’est précisément |I'un des objectifs de la loi
d‘orientation des transports intérieurs et
des textes d'application qui seront pris
pour les transports routiers de marchandi-
ses, que de donner des rdgles d'organisa-
tion du secteur mieux adaptées i ses be-

Rapho
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soins, et plus conformes & une meilleure
efficacité du systéme global des transports.

Le secteur du transport routier de marchan-
dises comporte en effet des caractéres pro-
pres — et notarmment la forte dispersion
des entreprises gui le composent ainsi gue
les particularités des prestations gui sont
offertes — qui sont la cause d'une concur-
rence particuligrement vive. La réglementa-
tioh en vigueur, prévue pour régulariser
cette concurrence, malgré les nombreuses
contraintes qu’elle imposait, jusqu'a une
période récente, n'a pu véritablement
atteindre ses objectifs.

La recherche du meilleur colt 5’y est de ce
fait davantage opérée en pesant sur les
conditions d'activité des entreprises et de
travail des salariés, qu'en améliorant I'orga-
nisation des marchés et des entreprises ou
en développant les technigues les plus mo-
dernes.

Un secteur
qui demeure dispersé

Face & une demande de transport multi-
forme, exprimant une diversité considéra-
ble des besoins, la technique routiére, avec
le véhicule comme unité de chargement a
traditionnellement constitué un domaine
privilégié d’activité de moyennes ou petites
entreprises, C'est ainsi que sur les 28 000
entreprises de transport recensées en 1981,
21 000 comptent moins de 5 salariés et
parmi elles 10 000 n'en comptent aucun.
Les entreprises les plus importantes - au-
dessus de 100 salariés, représentent 0,7 %
du total et sont moins de 200.

Les premiéres et les secondes emploient
environ le méme pourcentage — 23 % —
de I'effectif total du secteur soit 216 000
personnes et totalisent ensemble un vo-
lume de chiffre d'affaires & peu prés com-
parable, soit 23 %.

Ce tissu de PME a vu par ailleurs se dégra-
der progressivement sa position, en per-
dant pour partie sa fonction d’opérateur de
transport. Celle-ci est en effet passée aux
mains des entreprises les plus importantes,
ou d'autres catégories de professionnels et
notamment les auxiliaires de transports. Le
nombre de ces derniers a en effet presque
doublé en une guinzaine d'années et ils
effectuent aujourd’hui prés du quart du
chiffre d'affaires du secteur routier, alors
quils n'en assuraient qu'un dixiéme.

Une maitrise du marché
incertaine

Déja difficile a organiser en raison de sa dis-
persion, le secteur des transports routiers
de marchandises présente d’autres particu-
larités qui le différencient des autres sec-
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teurs de l'activité économique et qui ren-
dent la maitrise du marché des transports
routiers délicate. |l s'agit en particulier :

— de la nature méme de la prestation de
transport, qui ne peut, par définition, &tre
stockée et qui pour pouvoir étre effectuée
sans délais, et satisfaire les demandes;
exige des capacités,. supplémentaires qui
pésent sur fes colits ;

— de I'existence de déséquilibres structu-
rels de trafics entre régions, qui empéchent
de fournir des possibilités. de recharge-
ments équilibrés entre diverses relations et
qui réduisent la rentabilité du transport.
Cette situation, se répercute sur les prix ;
elle est une incitation permanente & accep-
ter des frets aux taux les plus bas pour ne
pas repartir a vide.

Une réglementation complexe,
mais peu efficace

Forternent marquée par ses origines, la
réglementation issue du décret de 1949 est
restée, malgré ses évolutions au fil des
annéges fortement marquée par son aspect
contingentaire, et les assouplissements
importants intervenus - et dont beaucoup
se sont révélés judicleux (tels la banalisa-
tion des licences, la suppression de la zone
de camionnage, efc...} n'en ont pas es-
tompé le caractére.

La complexité de cette réglementation,
mais surtout la dissemblance des régimes
applicables & différentes catégories de
prestations, distinguées & raison des dis-
tances de transport des marchandises,
ainsi que la différence de traitement intro-
duite entre le transport public routier et la
location de véhicules industriels, ont intro-
duit les facteurs de désagrégation que les
mesures de déréglementation prises en
1979 et 1980 ont accentué brutalement.

Les deux principaux éléments de cette
réglementation — les contingents et les
tarifs — ont en tout cas fait la preuve de
leur relative inefficacité.

® Le contingentement des licences, a sur-
tout bridé le développement du transport
public routier mais n'a pas freiné, comme
on pouvait le penser, I'essor du trafic rou-
tier, puisque parailélement & sa progression
relativement ralentie, s'est développé un
régime de location de véhicules industriels
d'autant plus actif, qu’il était libéré des
principales astreintes qui pesaient sur le
transport public.

° Le régime de tarification du transport
public, prévu pour &tre étendu, lors de son
introduction & différentes catégories de
transports routiers publics, est resté can-
tonné au domaine du transport de lots en-
tiers et de marchandises diverses, & {'ex-
ception de toutes les spécialités.

Insuffisamment contrdlé et réduit dans son
champ d'application, ce régime avait en

1981 perdu une crédibilité qu'il retrouve
progressivement depuis.

La loi d'orlentation des transports inté-
rieurs, a en substituant un cadre juridique
novateur a la réglementation de “coordina-
tion” dont les finalités successives se re-
couvraient sans qu'il subsiste une ligne di-
rectrice claire, donné les movyens d’apphi-
quer au secteur de transport routier de mar-
chandises les baseés d'une véritable rénova-
tion réglementaire et de remédier aux ina-
daptations du régime actuel.

En situant en effet le transport routier de

marchandises dans le systéme des trans-

ports intérieurs défini par son article 1o, la
loi d’orientation lui a reconnu, concurrem-
ment aux autres modes de transports, un
réle correspondant & ses qualités propres et
aux préoccupations d'ordre général qui
conditionnent le développement de la poli-
tigue des transports. :

Elle a écarté du méme coup toute idée de
répartition autoritaire du trafic, dont la
crainte infondée était réapparue, et garantit
le libre choix du mode de transport par
Fusager qui est un principe auquel les
transporteurs et les chargeurs ont marqué
leur attachement en méme temps qu’un
critére essentiel d'efficacité éconamique.

La loi a par ailleurs défini les contours du
secteur dans lequel le transport routier
développe son activité, en situant celui-ci
par rapport & un certain nombre d'objectifs
fondamentaux :

® |le transport routier de marchandises,
qu'il soit public ou privé est d'abord placé
dans un cadre de progrés social et de sécu-
rité, qui avaient jusqu’a présent été insuffi-
samment développés.

Des dispositifs réglementaires antérieurs
avalent certes traité, fixé des régles et des
limites dans ces domaines et amélioré pro-
gressivement des situations particuliére-
ment insatisfaisantes dans ce mode de
transport.

Aucun d’entre eux n'avait toutefois affirmé
clairement que le progrés social et la sécu-
rité constituagient deux éléments d’une
méme préoccupation, ni établi aussi nette-
ment la responsabilité des donneurs d'or-
dres, en cas de manquement, qui résultent
de leur fait, a ces régles.

Le fait est particulitrement important pour
un secteur ol la tentation est grande d’exé-
cuter des transports dans des conditions
incompatibles avec la réglementation so-
ciale ou la réglementation de la sécurité.

® Le transport routier professionnel est
d"autre part inséré dans un contexte indus-
triel et commercial ou il est traité en parte-
naire égal et non plus en activité acces-
soire, dont le chargeur ou le client définit &
son gré les modalités d’intervention.

La loi organise & cet égard les rapports
entre ie transporteur et les autres interve-
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nants, chargeurs ou auxiliaires d'une ma-
niere telle que le transporteur, souvent
placé en position de négociation difficile,
puisse misux se défendre et faire valoir un
rapport de droit mieux équilibré.

Ceci se retrouve notamment sous trois for-
mes principales :

— les régles de formation du contrat de

transport sont explicitées et I'absence d'un
‘contrat écrit ne joue plus au détriment du
transporteur — ou du loueur de véhicules
— puisgue celui-ci peut rattacher son acti-
vité & des contrats-types, dont la |oi prévoit
I'établisserment :

— les prestations doivent donner lieu a
une rémunération qui correspond & la réa-
lité du service rendu et qui tiennent compte
dans le caleul des prix de transports des
délais d'attente — souvent imposés au
transporteur sans considération des consé-
quences improductives gu'ils engendrent — ;

— enfin, e principe général de juste rému-
nération du transporteur qui vise & assainir,
par des mesures tarifaires et des disposi-
tions contractuelles adaptées, la concur-
rence interne au secteur et la concurrence
intermodale, doit valoir tout particuliére-
ment pour les transporteurs routiers de
marchandises. H peut, avec notamment le
recours & des tarifications d'ordre public,
trouver des applications importantes dans
un secteur ol une sous-tarification perma-
nente est responsable de la fragilité de
beaucoup d’entreprises, de la dégradation
et du moindre renouvellement du mateériel
et d'une insuffisante politique de moderni-
sation du secteur ;

— le transport routier professionnel doit
enfin &tre organisé d'une manigre qui per-
mette un développement sain de son acti-
vité, en dliminant les modalités d'exercice
plus contestables au sein de la profession.

Cette réorganisation passe par une rénova-
ticn des conditions d'accés et d'exercice
des professions de transporteur, de loueur
de véhicules industriels et d'auxiliaires de
transports, qui doivent & la fois &tre ren-
dues plus homogénes et mieux correspon-
dre aux caractéres propres des activités
exercées.

Elle doit s'opérer aussi par une revalorisa-
tion du transporteur en tant qu’opérateur
de transport que les conditions limitatives
dans lesquelles il devrait étre permis & un
transporteur principal de sous-traiter ou de
recourir a 1'exécution du transport public
avec des véhicules de location devraient
permettre de restaurer.

Ele devrait surtout se manifester & travers
larésorption des formes les plus dégradées
du transport routier et notamment du trac-
ticnnariat, en clarifiant les relations entre
trinsporteurs principaux et transporteurs
sous-traitants et entre les loueurs de véhi-
cules industrigls avec chauffeur et les trans-
porteurs qui ont recours a ces detniers, sur
labase de relations contractuelles déséqui-
librées.
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Les différentes dispositions que contient la
toi d'orientation pour définir les conditions

. spécifiques d'exercice des activités relati-

ves au transport routier de marchandises,
ont dés lors pour objectif de déterminer
comment celles-ci, les activités de location,
et les activités auxiliaires du transport
seront organisées dans le cadre de la nou-
velle législation, compte tenu de leurs
avantages propres.

Elies jettent les bases d'une réglementation
rénovée qui devrait dés lors réglementer les
activités sous trois aspects principaux,
avec la préoccupation constante d’adapter
le niveau d'intervention réglementaire aux
strictes nécessités :

+ l'accés et 'exercice des professions avec
une inscription a4 un registre elle-mé&me
subordonnée a des conditions de capacité
professionnelle, et si, nécessaire, & des
conditions de capacité financiére ;

» la régulation économique des capacités
de transport de marchandises par un
systéme d'autorigations sans limitation de
durées incessibles et destinées a se substi-
tuer au régime des licences de transport et
de location qui sont en vigueur aujour-
d'hui ;

= les conditions de formation des prix des
prestations de transport, de location des
véhicules avec chauffeur, et des auxiliaires
de transport, par une définition précise des
apérations qui donnent lieu & contrat, par

la mise au point des contrais-types, par
I'adoption éventuelle de tarifications d’or-
dre public, ainsi que par la fixation des
modalités de la rémunération des auxiliaires
en fonction du service rendu.

Le champ d'application de cette nouvelle
réglementation recouvrira trés vraisembla-
blement de maniére & peu prés compléte le
domaine qui était jusqu'd présent soumis
aux dispositions du décret du 14 novembre
1949 relatif 4 la coordination des transports
ferroviaires et routiers.

L'inspiration qui la sous-tend, devrait par
contre permettre d’entreprendre :

— une remise en ordre d'une série de tex-

“tes vieillis, stratifiés et répondant & des

préoccupations divergentes sinon chrono-
logiquernent opposées dans leurs finalités,

— une modernisation et une adaptation
des régiementations a la naiure réelle des
prestations effectuées rompant avec la ten-
dance a ajuster les activités a des catégo-
ries juridiques devenues artificielles,

— un assainissement du secteur lui per-
mettant de jouer son role dans le systéme
de transport, en tirant pleinement parti de
ses avantages propres ainsi que des pro-
grés de productivité qu'une meilleure orga-
nisation de ses activités et une meilleure
complémentarité sont susceptibles de de-

gager. 2]
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Un nouveau systéme de
transport urbain : Aramis

Michel GERARD

Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées
Directeur du développement a la RATP

Qu'est-ce qu’Aramis ?

Aramis est un systéme de transport urbain
en site propre, constitué de paires de petits
véhicules (deux fois 10 places, uniquement
assises), guidés, roulant sur pneumatiques
¢t regroupés en rames de composition va-
riable gréce & un accouplement immatériel.
Les doublets peuvent se succéder 3 un in-
tervalle de 40 secondes. Le fonctionnement
entigrement automatique et ["aiguillage
embarqué permettent le rendez-vous entre
deux rames 3 un embranchement ainsi gue
1z dislocation & un débranchement, suivie
du regroupement des véhicules en deux ra-
mettes sur chague branche.

le principe de ce systéme a été congu dans

k]

les années 60 : |'ambition était alors de
concurrencer la voiture particuligre et plu-
sieurs pays se sont engagés dans la défini-
tion de ce qu’'cn a appelé PRT {personal ra-
pid transit system). Aprés 12 ans d'efforts,
et bien qu’il reste encore a@ mettre au point
certains éléments, d'ailieurs les plus tradi-
tionnels, Aramis se présente parmi les sys-
temes de transports urbains existant ou en
développement comme celui qui se rappro-
che le plus de l'idéal.

Un systéme de transport
innovant

Il offre au voyageur une grande régularité
et une vitesse commerciale élevée, méme

en exploitation omnibus (27 km/h pour des
interstations de 500 métres). Sur son site
propre, il fonctionne de facon entiérement
automatique, ce qui réduit les cofits
d'exploitation. Sa fréquence trés élevée
procure une capacité de transport impor-
tante (10 000 & 15 000 vovageurs/heure)
malgré a faible capacité unitaire des véhi-
cules.

De gabarit trés réduit dans toutes leurs
dimensions et trés légéres les voies Aramis
s'insérent bien dans les tissus urbains, tant
en souterrain gu’en aérien. Ceci permet de
mieux respecter I'environnement et réduit
les coits des infrasiructures par rapport
aux autres systémes en site propre dont les
gabarits plus importants, le poids des élé-
ments fixes et mobiles et la moins bonne
souplesse d’insertion sont autant de handi-
caps par rapport & Ararmis.

PCM — JUIN-JUILLET 1983

Py S PR Uy SOR T L T,

Wee, 0 400




La composition variable des rames permet

d'adapter I'offre de transport & la demande,

donc de maintenir, au bénéfice de 'usager,
une fréquence élevée aux heures creuses
sans changer exagérément les colts d'ex-
ploitation.

Enfin, les possibilités de rendez-vous, de
dislocation et de regroupement aux em-
branchements et débranchements permet-
tant d'offrir aux voyageurs, au sein d'un ré-
seau maillé ou ramifié la possibilité de par-
cours point & point sans correspondances.
Pour obtenir ces résultats la conception du
systéme fait appel & des principes de réali-
sation et de gestion eux aussi trds inno-
vants. :

Un véhicule autonome
comme |"automobile, guidé
comme le chemin de fer

' Son gabarit, son aménagement intérieur,
sa faible masse et son autonomie relative,
rapprochent le véhicule Aramis d'un véhi-
cule routier. Mais les contraintes dues &
Fentrafnement, au guidage, a l'aiguillage en
font aussi un véhicule ferroviaire. La réali-
sation industrielfe de cet hybride nécessite
denc ta recherche d'un bon compromis entre
deux traditions ayant leur logique propre.

Comme les véhicules d'une méme rame
peuvent prendre des directions différentes
aun débranchement, il n'est pas possible
de placer |"aiguillage dans la voie. Chaque
véhicule est donc muni d'un dispositif
d'aiguillage embargqué : un bras muni de
galets, commandé et sir {verrouiliage, con-
tréle...) vient porter sur un rail de guidage
latéral et oriente le véhicule a droite ou a
gauche selon les ordres regus.

enfin, les performances de couple et de
temps de réponse demandées tant en trac-
tien qu’en freinage électrique ainsi que le
faible volume disponible ont conduit & un
moteur & réluctance variable, alimenté par
un hacheur de courant électronique et
monté directement sur la roug sans trans-
mission mécanique.

Des automatismes pour
conduire les véhicules, gérer
le trafic, maintenir le systéme
en état de fonctionnement

A lintérieur d'une rame, grice & un
systéme de détection de distance 3 ultra-
son, chaque véhicule est asservi au précé-
dent & une distance de 15 cm. Le véhicule
téte de rame racoit et exécute les consighes
de marche et assure la protection condtre la
collision de tout véhicule situé en aval en
adaptant sa vitesse 2 la distance libre (prin-
cipe du “canton mobile déformable’}. Tout
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Fig 1a
Marche en rame

E] Doublet indépendant
2 fois 10 places

Fig 1c
Dislocation

Accouplernent et dérivation automatique des doublets.

véhicule de la rame est prét A jouer le rble
de téte de rame a un débranchement.

Pour les rendez-vous et les regroupements,
un second dispositif de détection de dis-
tance utllisant une transmission en hyper-
fréquence entre véhicules, asservit vitesse
relative et distance des véhicules de fagon 3
éviter toute collision.

Fig 1b
Randez-vous

Fig 1d
Regroupement

L'automatisation intégrale et le parc impor-
tant de véhicules & gérer conduisent a met-
tre en ceuvre des automatismes élaborés de
gestion du trafic. Ceux-ci doivent en outre
garantir la transmission et [e traitement des
glarmes des passagers et la possibilité
d'auto — ou télé — reconfiguration {com-
mutation de sous-ensembles redondants)
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dans la majorité des cas de pannes, afin
d’assurer un haut niveau de sécurité et de
disponibilité du systéme.

D'autres automatismes doivent permettre
I'auto — ou télé — diagnostic en cas de
panne, mais aussi un controle permanent
de I'état de fonctionnement, la prédiction
des pannes et I'intervention avant qu’elles
ne se produisent {*“maintenance prédictive”}.
Gréce & l'utilisation généralisée des techni-
ques les plus modernes micro-électronigue et
micro-informatique - ensemble de ces fonc-
tions complexes devraient présenter des per-
formances et une fiabllité élevées.

Des équipements fixes
simples et legers

Bien que faisant appel 4 des technologies
traditionnelles, I'alimeniation en énergie
présente quelques spécificités de mise en
ceuvre dues & une répartition particuligre
des puissances appelées ou restitudes et &
des contraintes de disponibilité lides &
I'automatisme intégral.

Quant & la voie, elle est de conception trés
simple quoique nouvelle ; adaptée au gaba-
ritet & la |égéreté des véhicuies, elle utilise,
sous les deux bandes de roulement des
pneus, des traverses en béton, en acier ou
encore en plastigue moulé faciles & monter
et & aligner.

Une application a venir :
la petite ceinture sud de Paris
et le réseau & branches lié.

Par ses caractéristiques, le systéme Aramis
est bien adapté 4 la desserte d'un réseau
branches, nécessitant une capacité de trans-
port "intermédiaire’ entre celles de |'auto-
bus et du métro, et situé 1a ol peut se justi-
fier une infrastructure en site propre inté-
gral.

Ces conditions se trouvent réunies dans les
arrondissements et les communes situés
autour de la petite ceinture ferroviaire au
sud de Paris. Le trafic potentiel y est impor-
tant et certains secteurs sont assez mal
desservis, Or, la petite ceinture ferroviaire
n'est plus que trés partiellement utilisée par
la SNCF dans cette partie et elle constitue
une des seules percées encore disponibles
pour établir une liaison nouvelie.

le projet de réseau ramifié, d'une fongueur
totale de 20 km, comporte une trentaine de
stations. Trois antennes se greffent sur la
rocade sud, se substituant aux prolonge-
ments de la ligne 4, de Porte d'Orléans &
Bagneux, de la ligne 5, de Place d’ltalie &
Place de Rungis, de la ligne 10, de gare
d' Austerlitz & Porte de Choisy. Une courte

2

antenne assure une desserte spécifique du
Parc des Expositions de la Porte de Versail-
les. Ce réseau mixte Paris-banlieue assure
la correspondance avec toutes les lignes du
RER, 9 lignes de métro et les réseaux de
banlieue sud-est et sud-ouest de la SNCF.
Il dessert directement 600 000 résidents et
emplois.

La plate-forme SNCF qui court de Boule-
vard Victor & Masséna est en viaduc ou en
remblais sur 2,2 km, en tranchée ouverte
sur 2,8 km, en tranchée couverte ou en
tunnel sur 3,2 km. Les principaux tunnels
sont ceux de Vaugirard (331 m), Mon-
trouge {905 m} et lvry (220 m}; 1,3 km
constitue des zones mixtes ‘‘tranchées-
remblais”.

Le gabarit disponible est celui de 2 voies
(1), soit une fargeur continue d’environ 8 m
en section courante et une hauteur sous
voltes de 5,5 m minimum dégageant tou-
jours un gabarit SNCF de 4,88 m.

Le profil en long fait apparaitre une pente
maximale de 11 /oo au niveau de la rue de
Patay dans le 13¢ arrondissement.

Sur cette emprise, la ligne Aramis serait &
voie double {une voie par sens) avec des
stations dont les caractéristiques dépen-
dent du trafic potentiel et des possibilités
physiques d‘implantation. A chaque termi-
nus, une boucle de retournement doit étre
implantée car les rames ne sont pas réversi-
bles.

La largeur nécessaire & la réalisation de la
voie double est de 4,40 m mais ['emptrise &
dégager atteindra 9,80 m au droit des sta-
tions et des quelques sections de voie
SNCF gui devront é&tre maintenues. Le
gabarit disponible est donc généralement
suffisant pour Aramis, sauf en guelgues
endroits ol I'emprige ferroviaire initiale n'a
pas été protégée. Aramis franchira ces dif-
ficultés grace 2 sa faible hauteur car ses
deux voies peuvent alors &tre superposées,

Grice a son petit gabarit, Aramis est le
mode de transport dont l'insertion dans
l'environnement de la petite ceinture se
présente de la fagon la plus favorable. Cer-
tes, la présence de nombreux immeubles
tout le long de la ligne rend nécessaire une
étude précise, afin de rechercher des mesu-
res appropriées tout le long des 6,3 kilome-
tres non couverts. Mais alors que |'utilisa-
tion d'un mode de transport de gabarit nor-
mal, f0t-il sur pneumatiques, détruirait tout
le charme de I'environnement végétal qui
s'est développé le long de la petite cein-
ture, parce qu'il conduirait & des sclutions
de protection lourdes (couvertures des
tranchées, écrans de protection impor-
tants....), Aramis devrait au contraire per-
mettre non seulement de tirer parti de la
végétation qui s'est spontanément déve-
loppée, mais encore de valoriser le carac-
tére presque sauvage du site, inattenduy au
milieu d’'une ville aussi dense.

Le trafic prévisible sur I‘interstation et dans
les sens les plus chargés atteint 10 000
voyageurs a I'heure de pointe, et le trafic
annuel 78 millions de voyageurs. Sur

'ensemble du réseau, le nombre de voya-
geurs pour un jour ouvrable moyen attein-
drait 275 000.

La lighe sera exploitée avec des rames de .

longueur variable adaptées & la demande.
Dans la partie centrale du réseau, la lon-
gueur maximale des rames nécessaires est
¢de 6 doublets de 20 places, circutant avec
un intervalle de 40 secondes environ. Sur le
réseau, les liaisons sont toutes assurées
sans rupture de charge.

Le parc de matériel roulant nécessaire ly.

comptis la réserve} atteindra 640 doublets,
et le nombre de places - kilométres annuel-
les se montera a environ 760 millions.

'onitée Exposition
Universellﬂe

sitssimtin, Pt sl s gt LA L

L'Exposition Universelle prévue & Paris en
1989 représente une opportunité unigue
pour Aramis : elle devrait en effet &tre réali-
sée principalement sur deux sites, situés
aux deux extrémités de la traversée de [a
Seine dans Paris, dans les quartiers de
Bercy-Tolbiac & |‘est et de Javel a I'ouest.
Le dossier soumis au Bureau International
des Expositions propose la réalisation
d'une liaison Aramis entre les deux sites,
incluse dans le domaine de I"Exposition.

i est évidemment souhaitable aussi bien
pour le succeés de I'Exposition que pour ses
retombées économiques, qu'Aramis soit

I'occasion de démonitrer les capacités tech-
nologiques de I'industrie francaise. Il serait
en outre difficilement imaginable de n'avoir
recours qu'a des modes de transport ba-
nals. L'utilisation d’Aramis pour ia lizison
entre les deux sites constituera la meilleure
motivation pour un aché&vement rapide du
développement de ce systéme innovant,
puis sa meilleure vitrine.

La capacité offerte pour |"Exposition Uni-
verselle serait d’environ 17 000 voyageurs/
heure. On prévoit une exploitation avec des
rames de 7 doublets circulant toutes les 30
secondes. La ligne de |'Exposition, boule-
vard Victor - Gare de Lyon voire Austerlitz,
se combine parfaitement avec le projet
d’ensemble, dont elle constitue une pre-
midre étape. La liaison entre sites sera donc
réalisée de fagon & permettre sa transfor-
mation en ligne intégrée au réseau de trans-
port public, par I'aché&vement des stations
intermédiaires d'une part puis par la réalisa-
tion des antennes.

Les atouts d”Aramis

Aramis n’a encore jamais été exploité mais
ses atouts, révolutionnaires pour un trans-

1) i ny en a plus gu’une posée actuellement.
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RUE ofuz,m petite taille, ses pneus, son moteur électri-
! que, en font égalernent un mode peu bru-
I T yant qui passera |2 o les conditions d’envi-
ronnement l'interdiraient & d'autres ou ren-
| draient leur colt prohibitif. -
| Remarquons-le, petit gabarit et automa-
¢ tisme sont liés par une logique discréte
| Station ARAMIS mais profonde. I! ne serait pas possible en

cile UNIVERSITAIRE

Exemple d’insertion d'Aramis dans
l'emprise de Ia petite ceinture prés de Paris.

port public, méritent le pari engagé pour
1989. Sur un site urbain réel les colts
dinfrastructure, seront, toutes choses éga-
les par ailleurs, moindres que pour les
autres modes guidés en site propre con-
nus, particulidrement ceux de grand gaba-
rit. Ce résultat est dl aux qualités geométri-
ques d’Ararnis qui lui permettent de passer
dins des conditions plus difficiles. Sa
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effet d'obtenir des débits comparables 3
ceux d'autres modes sans les automatis-
mes nombreux dont est doté le systéme
Aramis.

Avec ses colts d’exploitation réduits du
fait de I'automatisation intégrale, son con-
fort de grande gualité, tous les voyageurs
étant assis et n'ayant 2 subir aucune cor-
respondance pour passer d’'une antenne a
la lighe principale, ses fréquences élevées,
sa vitesse commerciale et l'accessibilité
aisée du réseau, Aramis devrait se révéler
particulidrement attractif, et représenter un
atout pour le développement des trans-
ports collectifs urbains en France et 3
I"étranger {Aramis intéresse, d'ores et défa,
plusieurs villes de province, Montpellier,
Nice, Dijon).
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I devrait d“abord réussir 12 ot ses concur-
rents classiques sont en position trés défa-
vorable. L& ou par exemple les questions
d'environnement et d'insertion géométri-
gue sont trés ardues (petite ceinture sud de
Paris, villes & tissus urbains denses et com-
pliqués), 13 aussi o les sites naturels ren-
draient trés intéressantes des exploitations
en branche que les modes classiques cher-
chent & éviter & grand prix par des ouvrages
d’art {sites collinaires ou & découpages
ramifiés par de nombreux ruisseaux, tor-
rents ou rivigres, dont le type méme en
France est celui de Nice),

Si les perspectives d’exportation sont favo-
rables, encore faut-il que le développement
d’'Aramis sur le sol frangais Iui permette de
conserver vis-a-vis de concurrents étran-
gers, notammment Allemands, Japonais et
Ameéricains, la longueur’ d'avance qufil a
actuellement. Et pour cela les opportunités
doivent &tre saisies, méme s'il reste des
obstacles & vaincre.
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La politique sociale
dans le secteur
des transports routiers

La politique sociale dans les transports rou-
tiers ne sera pas abordée ici sous tous. ses
aspects ; le secteur des transports routiers
participe de la politique sociale générale,
gu'elle trouve son fondement dans des lois
ou dans des accords interprofessionnels.

Les développements qui suivront seront
. consacrés essentiellement au transport de
marchandises pour compte d'autrui et
accessoirement au transport des voya-
geurs ; le transport pour compte propre qui
assurait 45 % du trafic marchandises en
1980 en tonnes kilométriques ne sera pas
traité.
Ce qui a toujours retenu [‘attention des
auteurs privés ou publics, comme ceux du
plan par exemple, ce sont avant tout les
conditions et la durée du travail des con-
ducteurs de véhicules lourds ou de trans-
ports collectifs de personnes.

Contrairement aux autres secteurs dans
lesquels l'expansion s'est accompagnée
d'une amélioration des conditions de tra-
val, celui des transports a tardé a faire pro-
fiter ses salariés de sa croissance relative et
absolue.

Les développements qui suivront s'attache-
ront d'abord & caractériser la situation ac-
tuelle puis & analyser les réponses que la
profession et les pouyvoirs publics lui ont
apportées, enfin a s'interroger sur la nature
du travail du transporteur et ses consé-
quences sur la réglementation des condi-
tions et de la durée du travail des conduc-
teurs.

Principales caractéristiques
"des conditions de travail
dans le secteur des transports

Dans un pays marqué par la recherche de
I'dgalité, il ne faut pas s'étonner que I'at-
tention se porte sur les indgalités... Les iné-
gilités existent entre le secteur du trans-
port et les autres secteurs industriels de
méme que les situations sont trés variées
selon les entreprises, les catégories de tra-
viilleurs ou la nature des trafics.

3

par R. BEAUVILLIERS

Les données statistiques les plus récentes,

" extraites des enquétes effectuées par le

Ministére du travail, confirment qu'en dépit
d'une amélioration certaine, la durée du
travail dans le transport routier reste la plus
élevée de toutes les branches avec 41,9 h
contre 39,5 h pour I'ensemble des activités
au 1¢" octobre 1982 (3,5 h d'écart en 1978).

L'enquéte présente l'inconvénient de
n'appréhender aucun établissement de
moins de 10 salariés {85 % des entreprises
de transport routier} et d'englober tous les
transports par route, y compris les trans-
ports urbains ol la durée du travail se situe
aux environs de 38 h par semaine. Elle
repose sur les déclarations patronales faites
pour la totalité de leurs salariés ; elle n'isole
pas les conducteurs routiers pour lesquels
le temps dit & disposition n'est compté
comme temps de travail que pour une frac-

“tion {50 % avant le 26 janvier 1983, 66 %

depuis).
Malgré ces insuffisances, on peut noter

gue la tendance a la réduction des durées.

de travail les plus longues se confirme.
Ainsi le pourcentage des ouvriers du trans-
port effectuant des heures supplémentaires
{au-deld de 39 h par semaine en 1982} était
de 72 % en 1982 contre 76 % en 1981 {au-
deld de 40 h} ; le pourcentage d'ouvriers
travaillant plus de 47 h par semaine a été
ramené & 4,5 % en 1982 contre 21,6 % en
1981 (plus de 48 h),

Ces premiers résultats sont corroborés par
I'analyse des disques de contrdlographes
en application de la réglementation sociale
européenne du transport routier, Le nom-
bre d'infractions & la durée de conduite
hebdornadaire {48 h) a diminué réguliére-
ment ; en pourcentage du nombre de pé-
riodes contrdlées il est passé de 11,8 (en
1977} 4 3,6 {en 1982). Il faut noter toutefois
que ces résultats sont moins favorables
pour e transport pour compte d'autrui que
pour le transport pour compte propre et
que le défaut de manipulation du chrono-
tachygraphe {dans 65 % des cas} ne per-
met pas de déterminer la durée du temp

de travail. :

L.e temps de travail et plus encore le temps

passé au service de I'employeur reste élevé
pour les transports de marchandises ; les
conditions de vie des conducteurs ne sont
pas seules en cause ; les conditions de con-
currence entre entreprises qui respectent le
mieux les réglementations sociales et les

autres s'en trouvent gravement altérées ; -

de méme en est-il avec le concurrent opé-
rant sur la voie ferrée. Les durées trop éle-
vées de conduite journalidre guelquefois
allides & un travail d‘'une autre nature sont
préjudiciables a la sécurité du travail,
{aquelle ici se confond avec la sécurité rou-
tiére.

Enfin, un dernier mot pour finir de caracté-
riser les conditions de travail. Dans un
monde peu syndicalisé, le comportement
individualiste des conducteurs, souvent
mis en avant, est entretenu, dans la multi-
tude des entreprises de petite taille du sec-
teur, par le versement de primes diverses
et, & I'extréme, par |'aide apportée au sala-
rié pour s'établir & son compte et dépendre
en falt d'un affréteur.

Réponses apportées
par la profession
et les pouvoirs publics

La nécessité de remédier & une situation
jugée depuis longtemps peu satisfaisante,
tant au point de vue économigue que s0-
cial, a connu un regain d'actualité & la

faveur des réformes entreprises depuis

1981 par les pouvoirs publics et par I'action
propre du Ministre des transports.

Les lois sociales de portée générale qui ten-
dent & reconnditre une place plus grande
aux salariés et a leurs représentants dans
les entreprises méme, petites devraient en-
trainer un dialogue fructueux entre les em-
ployeurs du transport, leurs salariés et leurs
représentants syndicaux.

La plupart de ces nombreuses lois qui pro-

duiront un effet 3 moyen terme ont été
éclipsées, pour les entreprises de transport
par fes nouvelles dispositions législatives
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relatives & la durée du travail et aux congés
payés. L'ordonnance du 16 janvier 1982 qui
les contient a été appliquée au secteur des
transports par un décret du 26 janvier 1983.

L'ordonnance avait pour objet d’abaisser la
durée légale du travail de 40 h 4 39 h par se-
maine, la durée maximale hebdomadaire
(48 h) et la durée moyenne maximale heb-
domadaire (46 h).

La loi crée une nouvelle notion, la durée
maximale quotidienne de 10 h. Elle ne sup-
prime pas la possibilité de recours aux heu-
res supplémentaires au-deld de 39 h mais
en rend 'accés plus onéreux par I'institu-
fion d’un repos compensateur au-dela d’un
contingent fixé par décret 4 130 h annuel-
fes.

la legislation sur le temps de travail reste
donc axée autour de la durée hebdoma-
daire, ce qui, pour le transport routier,
n‘est pas I'unité de décompte du temps la
mieux adaptée & la nature de "activité.

Cependant la nouvelle législation est moins
rigide que la précédente par les nouvelles
possibilités qu'elle offre et par la place
qu'elle réserve a la négociation.

Pour répondre aux fluctuations prévisibles
dactivité, la loi ouvre la possibilité de pré-
voir par une convention ou un accord col-
lectif étendu ou par un accord collectif
dentreprise  ou d'établissement, une
modulation de la durée hebdomadaire du
tavail. L'horaire varie au-dessus et au-
dessous de 39 h ; les heures supplémentai-
rs ne sont pas imputées sur le contingent
annuel.
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La durée du travail peut maintenant étre
inégale selon les jours de la semaine.

La place réservée a la convention a été élar-
gie ; & la faculté de dérogation & la réparti-
tion et 'aménagement du temps de travalil
se sont ajoutés les domaines suivants : la
répartition de I'horaire hebdomadaire sur
les jours ouvrables d'une méme semaine ;
la répartition et 'aménagement des horai-
res dans e cas du travail en continu ; I'am-
plitude de la journée de travail ; le régime
des équivalences ; le travail par roulement
et par relais ; la fixation d'un contingent
annuel d'heures supplémentaires effoc-
tuées sans autorisation de I'inspecteur du
travail.

L'application de la nouvelle loi au transport
routier s'est effectuée par décret pris au vu
des résultats d'une négociation entre parte-
naires sociaux qui s'est terminée par la si-
gnature d'un accord. Les différences entre
le. texte d'origine conventionnelle et le
décret, méme si elles ont pu alimenter la
polémique, sont en fait secondaires. Pour
I'essentiel, les deux textes procédent a la
limitation en valeur absolue du temps passé
au service de I'employeur (temps de travail
proprement dit et temps dit “a disposi-
tion"}), alors que dans la réglementation de
1949 la limitation n'était qu'induite. La poli-
tique de suppression progressive des équi-
valences s'est traduite par la prise en
compte, dans la durée du travail, de 66 %
du temps & disposition (50 % antérieure-
ment). Ce temps a disposition est celui
pendant lequel e chauffeur, bien que
n'exercant pas d'activité effective, reste &
la disposition de son employeur au lieu du

travail ou a bord du véhicule.

Le décret prévoit le principe de la suppres-
sion de ce temps, autrement dit de son
égalisation avec du temps de travail sans
qu'un calendrier ait &té fixé.

Dans un premier temps, la place revient a la
négociation ; en cas d'échec les pouvoirs
publics interviendraient réglementaire-
ment. Cette politique de supprassion des
équivalences est vivement contestée par
une profession qui avait fait, des possibili-
tés gu'elles offraient, une des manifesta-
tions de sa spécificité.

Le décret contient en outre des disposi-
tions permettant le calcul de la durée du
travail sur deux semaines ce qui, dans une
certaine mesure, permet de répondre aux
fluctuations d’activité ; il fixe les conditions
de dérogation & la durée quotidienne de tra-
vail et celles relatives & 'amplitude du per-
sonnel roulant voyageurs.

Les dispositions du décret ne s'appliguent
pas aux transports urbains de voyageurs ni
a4 ceux des voies ferrées d'intérét local
{transférés sur route). Le régime du travail
repose sur une loi du 3 octobre 1940 dont
les dispositions d'application prises par
arrété doivent étre revues. Pour les trans-
ports urbains, la durée du travail demeure
fixée & 48 h cependant que par accords
successifs elle a été abaissée a 39 h. Ce
secteur fournit un bon exemple od le pro-
grés a pu s'accomplir par voie convention-
nelle alors que pour les transports routiers,
la négociation collective ne s'est pas atta-
quée a la réduction de la durée du travail,
sauf dans la phase qui a accompagné la
mise au point des dernigres dispositions
raglementaires.
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La loi d’crientation des transports intérisurs

du 30 décembre 1982 contient un chapitre
sur les conditions sociales et la sécurité qui
tente d’apporter des réponses a certaines

des constatations faites plus haut. Ce cha- -

pitre marque la volonté d'établir une rela-
tion directe et permanente entre la sécurité,
S0US tous ses aspects, et les conditions de
travail. En effet, la sécurité peut &tre com-
promise d'une maniére directe, mais égale-
ment indirecte :

‘@ 3 travers les ordres donnés incompatibles
avec la pratique d’'une conduite s(ire,

s 3 travers des formes de rémunération in-
citant au non respect des régles de sécu-
rité,

e atravers Ies temps d’attente imposés par

les clients et rendant impaossible enstite le

respect des délais normaux de route,

* 3 travers des travaux accessoires impo-
sés hors contrats aux conducteurs consti-
tuant des facteurs d’aggravation de la fati-
gue.

Toutes ces pratiques sont condamnées par
la oi ; elles peuvent engager la responsabi-
lité-des donneurs d'ordres.

En régle générale, le secteur des transports
dait bénéficier du progrés social et les dis-
pasitions du code du travail relatives & la
durée et aux conditions de travail doivent
étre appliguées aux conducteurs salariés et
sous réserve de dispositions particulidres
aux agents non salariés.

L’objectif final conduisant & I'intégration du
temps pendant leque! le salarié est 3 la dis-
position des employeurs dans le temps de
travail est clairement marqué.

La compétence de I'Etat est de principe
pour faire contrfler I'aptitude des person-
nes & la conduite des véhicules. En contre-
partie, |'Etat développera une politique de
prévention de l'inaptitude & la conduite.

Les bases d'un régime particulier de protec-
tion des salariés contre l'inaptitude & la
conduite sont posées par la loi. Par voie
conventionnelle, les salariés écartés de la
conduite pour des raisons médicales, de-
vraient pouvoir bénéficier de prestations en
espéces ou en nature ainsi que d'actions de
reclassement professionnel. L'accord inter-
venu dans la profession en 1980 devrait
éventuellement &tre modifié pour élargir le
niveau de protection ou assouplir les condi-
tions d'accés aux prestations.

L'Etat se réserve le droit d'intervenir au
besoin par la voie réglementaire.

Enfin, la nouvelle loi crée une commission
paritaire départementale qui rassemblera
les patrons et les salariés de tous les modes
de transport présents dans le département.
Sous la présidence d'un inspecteur du tra-
vail, la commission suivra |'application des
dispositions relatives a la sécurité de la con-
cuite et & la durée du travail. Pour le trans-
port routier, efle constituera un niveau de
dialogue intéressant entre le niveau natio-
nal, ol il est pratigué réguliérement, et
celui de la multitude de petites exploita-
tions, ol les institutions représentatives du
personnel sont inexistantes.
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Le transport

et ses consequences

sur [a réglementation
des conditions de travail

La politigue menée dans le domaine de ia
durée et des conditions de travail suscite de
nombreuses critiques de la part des profes-

. sionnels du transport. On reproche a la

réglementation sa complexité, son manque
de souplesse, son inadaptation & certains
types de trafic... Ces critiqgues méritent
d’étre passées en revue, méme si I'on se
rappelle que les régles les plus récentes
découlent d’'un accord collectif et que des
arrigre-pensées politiques peuvent troubler
le débat.

La complexité de la réglementation tient a
sa double origine et & un effort d'adapta-
tion au transport.

Deux réglementations ayant des objets voi-
sins se superposent :

e |'une nationale sur ia durée du travail,
o |'autre européenne sur la durée de con-
duite et de repos.

Sauf a renier ses engagements internatio-
naux, la France ne peut qu’appliquer le ré-
glement européen. Peut-elle se contenter
de cette réglementation et faire I"économie
de textes nationaux sur la durée du travail ?
L'application, méme rigoureuse, du régle-
ment européen autorise des durées de tra-
vail de l'ordre de 60 & 65 heures par se-
maine puisqu’a la durée maximale de con-
duite de 48 h peuvent s'ajouter des travaux
d'une autre nature. Cette hypothése ne
doit pas &tre exclue a priori, mais elle
devrait &tre accompagnée de limites jour-
naliéres hebdomadaires ou mensuelles a la
durée de travail. Faute de ces limites on
continuerait de se situer dans l'idée que
I'activité de transport routier est insépara-
ble de longues durées de travail. L'hypo-
thése contraire peut aussi &tre envisagée
par I'extension de la réglementation euro-
péenne & Ia notion temps de travail. Oeuvre
de longue haleine, elle placerait les entre-
prises opérant sur le territoire européen
dans des conditions dégale concurrence.
On exorciserait ainsi une critique adressée
aux gouvernants frangais accusés de placer
les entreprises nationales dans une situa-
tion défavorable par rapport a leurs concur-
rents étrangers.

L.a gestion du temps deviendra une néces-
sité plus impérative demain et d'autant plus
que les durées de travail seront abaissées,
Les entreprises devront s'adapter a cette
situation nouvelle comme elles Font fait
hier ou poursuivre leurs efforts aujourd hui
dans le domaine de I'énergie. La réglemen-
tation devra elle-méme permettre la meil-
leure utilisation possible du temps mesuré.
Tous ies types de trafic ne présentent pas 3
cet égard la méme difficulté. lls présentent
en commun la caractéristique que la pé-
riode nécessaire & produire une unité {rota-

tion, voyage, mission) est géneéralement
longue et que le processus de production
de cette unité ne peut pas étre interrompu
dans n’'importe gquelies conditions.

_Les limites imparties & la durée du travail

devront tenir compte de ces caractéristi-
ques, mais sans perdre de vue les consé-

"guences sur la sécurité routiére et les con-

ditions de travail des conducteurs. La dis-
sociation des rotations du véhicule et du
personne! devra &tre poursuivie pour assu-
rer une meilleure rentabilité de I'investisse-
ment. Aux dissociations pratiquées sur de

courtes peéricdes {double équipage, relais

de chauffeurs} s’ajouteront des dissocia-
tions sur des périodes plus longues {mis-
sion par exemple). Cependant les dissocia-
tions qui aboutiraient & libérer le conduc-
teur régulizgrement plusieurs jours consécu-
tifs risqueraient de favoriser des emplois
occasionnels qui avec l'emploi régulier
entraineraient au total de trop longues pé-
ricdes d’activité. La réduction de la durée
d'activité des salariés pourrait également
favoriser le développement d'une forme
d’organisation du transport appelée le trac-

tionnariat. Le tractionnaire non salarié ne’

se voit pas appliquer les dispositions du
code du travail alors, qu’en fait, il dépend le
plus souvent d'un unigue “employeur’”
donneur d’ordres. Au besoin, les pouvoirs
publics pourraient-ils avoir recours a l'une
des dispositions de la loi d’orientation des
transports qui permet, pour les travailleurs
non salariés, de limiter la durée du temps
consacré a la conduite et aux opérations
annexes.

L'adaptation de la réglementation & la
nature des trafics ainsi assouplie ne signifie
pas une forfaitisation des durées d'activité
exclusive de tout contréle. Celui-ci est Iégi-

timé par la fonction d'arbitrage que |'Etat-se--

doit d’exercer entre les parties au contrat
de travail. Longue ou courte, la périnde
d’activité doit pouvoir étre mesurée ; une
forfaitisation qui nierait cette évidence ne
serait gu'un moyen d’éluder la discipline
appliquée dans I'industrie ou les services.

L'assouplissement réalisé dans la détermi-

nation des régles applicables devrait alors
tarir les demandes pressantes d’assouplis-

" sement dans leur application.

Envisager de transformer les conditions de
travall dans le transport routier pour les
rendre comparables — au rmoins en termes
de durée du travail — a celles de I'industrie
et du commerce peut sembler & certains
une entreprise trop ambitieuse, voire irréa-
liste. L'inaction serait un encouragement
donné & ceux qui faussent le jeu de la con-
currence entre modes de transport, mais
aussi a |'intérieur du secteur des transports
routiers, Au contraire, un appui doit &tre
donné & ceux des transporteurs qui ont
compris qu'un outil moderne de transport
doit, pour &tre efficace et compétitif, repo-
ser sur des conditions sociales satisfaisan-
tes. C'est bien parce que Famélioration des
conditions de travail comporte un enjeu
économique qu’on peut &tre optimiste sur
le succés de I'entreprise.
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Impacts de la réalisation des

infrastructures de transport

sur la profession du BTP
par J. BERTHIER, Directeur des Routes

Un effort ae rigueur est demandé au pays.
Le souci d'économie, la volonté de redé-
ployer les moyens au profit de secteurs
jugés plus prometteurs exigent-ils pour
autant de sacrifier I"amélioration des infras-
tructures de transports ?

Lampleur des besoins a satisfaire milite au
contraire pour le mantien d'un effort sou-
tenu en faveur de I'action conduite dans ce
domaine. Faut-il rappeler par exemple que
dans le secteur routier, sur un tiers du
réseau national ancien, les chaussées res-
{ent inadaptées au trafic moderne et 4 la
merci d'un hiver rigoureux, que prés de
5000 km de liaisons interurbaines sont
actuellement saturés et que cette conges-
tion menace de s'étendre sur 10 000 km
avant I'an 2000, que faute de déviation ou
de rocades, enfin, de trop nombreuses
agglomérations francaises souffrent encore
des multiples nuisances — bruit, pollution,
insécurité, gaspillage de carburant — que
leur vaut la traversée d'un important trafic
de transit ?

Mais d’autres raisons, déterminantes au
plan économique, devraient inciter 4 ne pas
interrompre |'effort.

La premigre ¢'est I'exigence méme de ri-
gueur qui impose de rechercher une meil-
leure efficacité des dépenses publiques. Or
furgence des bhesoins se traduit dans de
nombreux secteurs des transports par une
rentabilité collective élevée des investisse-
ments d’'infrastructures qui plaide pour un
développement des réalisations actuelles
les plus efficientes : TGV et investisse-
ments routiers dont le taux moyen de ren-
tabilité est supérieur 4 20 %, renforcements
coordonnés des chaussées dont les taux
§'établissent 4 16-18 % sur les voies a trafic
faible pour approcher des 40 % sur les plus
fréquentées | et ne sont évoqués ici que les
seuls effets directs de ces réalisations,
indispensables par ailleurs au désenclave-
ment régional et au développement de I'en-
semble de notre économie.

Car les progrés réalisables au niveau des
infrastructures intéressent aussi directe-
ment les entreprises pour lesquelles des
ransports rapides, fiables et slirs sont un
facteur décisif de compétitivité. Les colts
de transport constituent en effet une large
part du codt final des produits. Le domaine
routier nous en donne un bon exemple avec
les granulats dont le prix est déterminé sou-
vent beaucoup plus par les transports que
par les conditions de production.
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Nouveau viaduc ferroviaire de Commelles sur la figne SNCF Paris-Lille. Bouygues a réafisé. '

une premiére mondiale avec la construction de ce viaduc ferroviaire 4 4 voies en béton pré-

contraint.

La forme du viaduc a été spécialement étudiée pour faciliter son insertion dans un site pro-

tégé de la forét de Chantilly.

Maitre d’ouvrage et maitre d’ceuvre : SNCF.

Architecte : Jean Doulcier.

Autre raison : I'impact sur 'emploi du bud-
get d'investissements du Ministére des
Transports, multiplié par la participation
des collectivités territoriales ou le recours a
I'emprunt des entreprises du secteur. C'est
ainsi qu’au niveau du produit intérieur brut,
les effets induits des programmes natio-
naux représentent le quadruple des dépen-
ses effectuées par I'Etat.

Enfin, les infrastructures de transport sont
& la base d'une pyramide d'activités qui
jouent un rdle fondamental dans notre éco-
nomie et nos échanges extérieurs. 3,4 mil-
lions d’emplois environ sont liés aux trans-
ports, soit 15 3 16 % de la population ac-
tive. L'industrie automobile et des matériels
de transport terrestre est la premiére bran-
che exportatrice francaise. Elle réalise 10 %
des exportations totales des biens et des
services. Quant au ménages, ils consacrent
une part croissante de leurs dépenses aux
transports : 11 % en 1970, 12,5 % en 1980.
Renforcer cette base est un moyen efficace
d'apporter & nos industriels I"appui dont ils
ont besoin aujourd’hui.

Les plus directement concernés sont natu-
rellement ceux des travaux publics envers

qui I'Etat assume une responsabilité parti-
culigre puisque leur activité dépend forte-
ment des commandes publiques. Les opé-
rations financées par le budget de la Direc-
tion des Routes et les Fonds de concours et
emprunts qui lui sont associés représentent
ainsi plus de 11 % des quelques 30 milliards
de F de chiffre d'affaires (hors taxe) réalisé
sur le marché intérieur par les entreprises
de travaux publics et leurs fournisseurs.

Or ces entreprises emploient 350 000 per-
sonnes environ, disséminées & travers l'en-
semble du territoire. il serait sans doute
excessif de prétendre que le batiment et les
travaux publics soient lindustrie des ré-
gions qui n'en ont pas. A tout le moins, i
cette branche occupe 23 % des effectifs in-
dustriels en moyenne nationale, ce pour-
centage peut dépasser 40 % dans certaines
régions de faibles structures industrietles, &
|'Ouest ou sur |la facade méditerranéenne.

Toutefois, le poids des travaux publics —
et notamment des entreprises routiéres —
dans les économies régionales ne se me-
sure pas seulement & I'emploi. 1ls sont éga-
lement étroitement impliqués dans les prin-
cipaux enjeux d'un développement décen-
tralisé : amélioration des réseaux d'infras-
tructures, bien s, qui favorise I'implanta-
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tion et ie dynamisme des activités économi-
ques, mais aussi, gréce aux rocades et aux
déviations, nouvel urbanisme visant 2 la re-
conquéte des centres, & une plus grande
cohérence des aggiomérations et & la pro-
tection de l'environnement.

Les travaux publics offrent donc un instru-
ment privilégié pour la mise en place des
nouvelies politiques régionales et il est 4 cet
égard significatif que les Etablissements
publics régionaux consacrent chaque an-
née en moyenne plus de 20 % de leurs dé-
penses & la route,

L'autre caractéristique essentielle de cette
industrie, c'est sa.domination du marché
intérieur francais. Notre pays détient une
indépendance technologique compléte
dans la conception et la réalisation des
infrastructures routigres. La quasi-totalité
des chantiers est assurée par des entrepri-
ses francaises.

Cette indépendance est cependant moins
affirmée en amont.

La menace est faible dans le domaine des
fournitures, les granulats, qui en consti-
tuent la plus grosse part, &tant par nature
trop sensibles au colit des transports. Le
jeu des forces économiques protége le mar-
ché & de rares exceptions prés, I'ensemble
des partenaires s'orientant vers la recher-
che de granulats locaux ou du moins natio-
naux. !l reste que la situation des autres
fournitures, géotextiles, aciers, cébles de
précontraintes etc... est beaucoup plus
contrastée.

Mais les menaces les plus précises concer-
nent les matériels de travaux publics, les
“dimensions du marché frangais se prétant
mal & des fabrications en série. Le taux de
pénétration des produits étrangers est
supérieur & 40 % et atteint méme 80 %
pour le gros matériel de terrassement. Sans
doute nos fabricants exportent-ils prés de

Dalfe épaisse en béton de ciment,

38

60 % de leur production. Mais ils ne sont
présents gue sur un nombre limité de cré-
neaux, comme les centrales d’enrobage ou
les gros compacteurs, et surtout doivent
importer la plus grande partie des compo-
sanis. :

Globalement, ce grignotage du secteur

amont par la concurrence étrangére est.

encore relativement limité {15 % pour le
BTP au lieu de 35 % par exemple dans les
industries de consommation} et les travaux
publics comptent parmi les branches ol un

supplément de demandes profite le plus &

I'économie nationale.

Source de débouchés considérables pour
une gamme étendue d’activités, (100 mii-
liards de F pour I'ensemble du BTP}, indus-
trie de main-d'ceuvre, présente sur tout le
territoire et économe en importations, les
travaux publics constituent |'un des
moyens les plus efficaces pour une action
de soutien de I'emploi, largement diffusée
et soucieuse de la maftrise du déficit de
notre commerce extérieur.

lls sont également un pourvoyeur de devi-
ses. L'expérience et le savoir-faire techno-
logique acquis sur le marché francais ont
permis & nos entreprises de se tailler des
marchés & |'extérieur et de se placer au 3°
rang mondial dans cette spécialité, derriére
les Etats-Unis et la Corée du Sud. Leur
chiffre d'affaires global & Vexportation
s'élevait en 1982 & 36 milliards de F dont
environ un tiers & l'actif des travaux rou-

tiers.

Cette percée & !'étranger s'est accompa-
gnée d'un important effort de restructura-
tion, dont nous avons eu un exemple ré-
cent. Mais les contreparties de ce proces-
sus de concentration autour de quelques
grands groupes taillés pour la confronta-
tion mondiale, ¢'est, paradoxalement, une

B ST S

Mise en ceuvre d'une couche de base en béton

certaing fragilité du tissu industriel des TP.
Exporter est désormais le fait de quelques
entreprises — 145 en 1981 sur 5 6560 - qui
assurent a I'étranger plus de 50 %, voire 70
a 85 % de leur chiffre d'affaires. La dispari-
tion ocu méme une réduction sensible de
cette activité & I'exportation risqueraient
d'entrainer I"élimination de ces entreprises
et d'ouvrir ainsi le marché intérieur aux
groupes étrangers.

Or le marché international des travaux
publics tend a se contracter sous |'effet des .
difficuités financiéres des pays en voie de ]
développement et de la diminution des res- 3
sources des pays de I'OPEP. Par ailleurs,
I'apparition de “nouveaux concurrents”,
comme le Brésil, la Corée du Sud ou le
Pakistan durcit la compétition sur certains
segments du marché mondial.

A cette vulnérabilité de nos positions les -
plus fortes s'ajoutent les probiémes réma- |
nents d’'un certain nombre de branches,

comme les matériels de travaux publics ou

le handicap que constitue pour nos entre-

prises, une ingénierie francaise privée ou i
semi-publique moins bien armée que ses g
homologues anglo-saxonnes pour exercer
& 'étranger la maftrise d'ceuvre de grands
projets : ses occasions d’intervention sur
notre marché intérieur sont en effet limitées
puisque cette tdche en France est presque
exclusivement du ressort de |"administra-
tion, a la seule exception du secteur des
sociétés d'économie mixte autoroutiéres
qui dispose, avec Scetauroute, d’'un bu-
reau de maitrise d’'ceuvre parfaitement
averti en matigre de conception de réalisa-
tion et d’exploitation des grandes réalisa-
tions autoroutiéres.
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S8C compacté,

lemenSIte des besoins d'équipements,
engendrés par la démographie et I'explo-
sion urbaine assure une demande poten-
tielle énorme, mais le temps des chasses
gardées géographiques ou technologiques
est révolu. Aucun marché désormais ne
peut tre considéré comme acquis. Dans
un rronde ouvert & la concurrence interna-
tiohale, le maintien de la compétitivité de
nos entreprises de travaux publics exige un
effort permanent de productivité, d'adapta-
tion et de recherche. Contre les entreprises
des pays neufs & faible colit de main-
d'ceuvre, il faut se battre avec notre savoir-
faire, répondre mieux et plus vite & 'évolu-
tion des marchés et a leurs spécificités. La
défense de nos positions, la conquéte de
nouveaux créneaux ne sont possibles qu’a
condition de préserver notre avance tech-
nologigue. La clé de I'avenir des travaux
publics, ¢’est la recherche et I'innovation.

Cet indispensable effort de modernisation
de I"outil industriel, ¢'est, bien sir, d’abord
aux entreprises de le mener. Ce sont glles,
qui placées en premiére Iigne de la concur-
rence, sont le mieux & méme de distinguer
les créneaux les plus prometteurs. |’ Etat ne
saurait se substituer aux entrepreneurs.
Mais dans cette politique d'innovation, de
productivité et de qualité il a son rdle
jouer qui n'est pas négligeable compte tenu
des moyens dont il dispose comme maftre
d'ouvrage et de la réputation dont bénéficie
&1"étranger son administration ;

» soutien logistique aux entreprises par
Famélioration des procédures de garantie
el la mobilisation du potentiel d'ingénierie
edstant dans Fadministration et les socié-
tis concessionnaires ;
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e renforcement du dispositif de représen-
tations techniques et économiques de la
France & I'étranger, & la fois pour mieux
détecter les besoins et les nouveaux mar-
chés et faire connaftre aux maftres d'ou-
vrages les possibilités de la technologie
francaise ;

& enfin, aide & I'innovation gue ce soit en
suscitant des programmes de recherche,
en partageant les risques, en favorisant les
expérimentations en vraie grandeur, en dif-
fusant largement informations et expérien-
ces. Un collogue s'était tenu sur ce théme
I'hiver dernier : ces conclusions ont nourri
la réflexion de la Direction des Routes qui
devrait prendre prochainement des initiati-
ves importantes.

Il n'en demeure pas moins qu‘il n'y a pas de
stratégie d'exportation qui ne s'appuie sur
un marché national bien maftrisé. Le mar-
ché intérieur doit &tre rémunérateur, servir
de “vitrine” pour les produits exportés et
offrir une assise suffisante pour |'amortis-
serment d'une part essentielle des activités
de recherche et de développement.

Sans un marché intérieur sain et actif, pas
de recherche ni d'expérimentation, pas de
référence pour les entreprises de travaux
publics, I'ingénierie ou les constructeurs de
matériels, pas d'assiette financitre.solide
pour innover et exporter. A Féchelle d'un
pays comme la France, marchés intérieur et
extérieur doivent étre considérés comme
un tout indissociable. L'un ne peut pas
vivre sans Vautre et réciproquement.

-
Or, le marché national francais se réduit.
Depuis 1974 les travaux publics perdent
chaque année 2 % de leurs effectifs et
diminuent de 4 % leurs heures ouvrées:
Leur avenir est incertain en raison de la
baisse des investissements et du ralentisse-
ment de certains grands programmes pu-
blics : centrales nucléaires, autoroutes... -

Face & cette situation, le Gouvernement &
réagi en créant un fonds spécial de grands
travaux, dont la premiére tranche, lancée
en 1982, a permis de dégager 2 milliards de
F, dont 1,25 pour les routes. Une seconde
tranche du Fonds, d’un montant compara-
ble, devrait &tre débloquée au second se-
mestre 1983. Le plan d'économie budgé--
taire de cette année a été aménagé pour
assurer I'exécution compléte des program:
mes ‘d’entretien qui intéressent le plus les
petites et moyennes entreprises de travaux
publics.

Il est clair cependant que s'il devait y avoir.
un declin du marché national, les industries
de travaux publics dont ia rentabilité et la
capacité stratégique sont sensibles  de fai-
bles variations de la demande, risqueraient
d’étre atteintes dans leur substance, la dis-
torsion existant entre les groupes tolrnds
vers |'exportation et 'exiguité du marché
national s’aggraverait, fragilisant la bran-
che tout entiére et Fexposant dangersuse-
ment 4 |la concurrence internationale.

L

Le pont de Bu_blya'

Un_*‘e'x‘efhj_ilé récent d’innovation:tectinologique:
R francalse a l'étranger ‘

La production du tablier en béton armé
a structure triangulée a été menée dans
un délai record de 9 mois dans I'usine de
préfabrication tourde du chantier : elle
‘a o6té décomposéde en 3 opérations :
fabrication des 8 300 composants du
traillis ; bétonnage des 118 vous-
soirs sur piles, et production par tra-
véas compldtes des 475 voussoirs
courants sur 3 bancs de 40 m, chague
voussoir servant de contre-moule au
suivant.

Lapose dés 2,4 km de tablier a été opé-
rée en b mois par le lanceur-prototype

de Bouygues D'ling capacité de 23000

T.m, cette structurs métallique formée
d’une poutre:.de=120: m'de long suspen- 4
due & un mét de 35 m de haut par une”
série de 20 haubins, a permis d'attein-:.
dre un rythme exceptlonnel de pose
d'une travée par. jour. Il suspendait
ainsi en porte-a-faux et: d'un seul -
tenant les 10 voussoirs d'une travée _
de 40 m, soit prés de: 9001 +les vous-
soirs étaient alors: sohdarls 5. par mise
en tension des cablés extérieurs de pré- -
contrainte, et la travée reposait sur les
piles dans sa configuration définitive.




Les Ingenleurs des Ponts et Chaussees 1ouent par- _
vocation, un réle éminent dans 'ensemble des Servi-
ces des Ministéres des Transports de I’ Urbanlsme et

. du Logement. S

lls assument également des ‘fonctions lmportantes
dans les autres Administrations, et dans les organis- - it
mes du Secteur Public, Parapubhc et du Secteur §
Privé, pour tout ce qui touche & I’ Equipement du Ter- i
ritoire. ' 5

3

En outre, dans tous les domaines des Travaux Publlcs-

(Entreprises, Bureaux d'Etudes et d'Ingénieurs Con-
seils, de Contréle) les Ingénieurs Civils de I Ecole

Nationale des Ponts et Chaussées occupent des pos— .
tes de grande responsabilité. : 1
C’est dire que I'annuaire qu’éditent conjointement les
deux Associations représente un outi} de travail indis+
pensable.

ECOI.E NATIONALE DES PONTS ET CHAUSSEES Vous pouvez vous procurer I'édition 1983 qui vient de

sortir, en utilisant I'imprimé ci-contre.

Nous nous attacherons & vous donner immédiate-
ment satisfaction.

BON DE COMMANDE

3 adresser a
OFERSOP — 8, bd Montmartre, 75009 PARIS

CONDITIONS DE VENTE

e AR e s 2

PriX . o vt 300,00 F Veuillez m'expédier ........ annuairels) des Ingénieurs
TVAT8,80 « o oo e 55,80 F des Ponts et Chaussées dans les meilleurs délais, avec le
mode d' expéditlon suivant :

expédition sur Paris

expédition dans'les Départements
expédition en Urgent

par Avion

O reglement ci-joint, réf. 1 ......
[ réglement dés réception facture.

oo0on
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Direction Départementale du Var -~

CONSTRUCT!ON DE LA VOIE D'ACCES AU CAMP DE CANJUERS

par J P BES.S‘ON D:recteur Departementa/ Aoﬂromt
‘ " deé I'Equipement du Var -
Il/l THIBA UL T Ingemeur d %rrondlssement de Dragwgnan

Introduction

La DDE du Var a assuré la maitrise d’ceu-
vre pour le compte du Conseil Général,
de ["'aménagement des chemins départe-
mentaux donnant accés au camp mili-
taire de Canjuers.

Ce chantier, financé en grande partie par
le Ministére de la Défense, a représenté
pour les entreprises du Haut-Var, pen-
dant ces dernidres années, une source
importante de travail. I a également &té
I'occasion pour les Services de la DDE de
concevoir, étudier et réaliser un projet
routier d'importance, en grande partie en
site neuf, avec des contraintes topogra-
phiques et esthétiques notables. L article
qui suit a é1é rédigé par M. Thibault Ingé-
nieur d’Arrondissement de Draguignan,
qui a suivi et dirigé I'essentiel des tra-
vaux.

J.-P. Besson

Généralités

Le Camp Militaire de Canjuers, polygone de
tr de 30 000 ha, soit le vingtiéme de la
superficie totale du Département du Var,
§'étire sur 35 km de long sur un plateau
karstique 2 allure de Causse 3 une aititude
comprise entre 900 et 1 200 m.

Situé dans sa partie Ouest en bordure du
site touristique des Gorges du Verdon, il
sépare le Var des Alpes-de-Haute-Provence
et enclave pratiquement le canton de Comps-
sur-Artuby.

Deux routes départementales, les CD 25
et 955, traversent le camp. Le probléme
important, dés la mise en activité du camp,
a été la desserte de ce dernier a partir de
lautoroute A8 et de la voie ferrée Paris-
Nice, pour des véhicules militaires dont cer-
lains sont trds encombrants.

le camp de Canjuers est en activité com-
pléte depuis 1975.
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tés du parcours emprunté - huisances pho-
niques importantes, convois chenillés au
milieu du centre ville dans une_circulation
trés dense, nécessite de metire 4 sens uni-
que les gorges de Chateaudouble-pendant
ces périodes, un nouvel accés devait étre
envisagé. o

A titre indicatif, le passage des convois
chenillés dans les gorges de Chateaudouble
représente 6 a 8 coupures mensuelles allant
de 3 heures & 1/2 journée.

iy

il - Amenagement reallse

gnan, traversent le ceritre ville, puis lé CD-
965 de Draguignian au camp de Canjuers..” §
'Compte tenu dés nuisances et des difficul-

: N[ars 1983

‘Motte, - -
Mai 1983 :

I'ensemble de I itinéraire:

du tracé.

lll - Fmancement

entre Sainte-Roseling et le CD 955 réalisé
de 1979 & 1983 a codté 81,3 millions de:

La construction d'une nouvelle route
d’accés était donc indispensable pour évi-
ter les gorges de Chateaudouble, la ville de
Draguignan et rejoindre rapidement la gare
militaire de Sainte-Roseline.

Dés 1973, il était décidé d’aménager le CD
955 (& I'épogue RN BBS} entre le camp de
Canjuers et le CD 54 au Nord des gorges de
Chateaudouble.

Cet aménagement sur place de 9 km, d'un
colit de 7 MF {pris en charge par VEtat)
sans compter les terrassements realisés
directement par le Génie Militaire, a été réa-
lisé entre 1873 et 1976.

Le reste du tracé, du CD 84 jusqu’a la route
de Sainte-Roseline, soit 20 km, a nécessité
de longues négociations entre le Conseil
Général, maitre d'ouvrage, et L.e Ministére
de la Défense qui assurait le financement,
ainsi gu'avec les élus des communes tra-
versées, pour arréter un tracé définitif.

L'ensemble de cet itinéraire nouveau a été
déclaré d'utilité publique le 9 juin 1976 et
comprendra 3 sections distinctes a partir de
la gare de Sainte-Roseline :

1 - Déviation de la Motte (section Sainte-
Roseline - CD 54) : tracé neuf de 7 km.

2 - Aménagement sur place du CD 54 sur
10 km.

3 - Déviation de Figaniére sur 3 km.

Les travaux se sont étalés sur 4 ans :
1979-1980 :

Aménagement, sur place du CD 54 sur
10 km et mise en service en février 1980.
1980-1981 :

Construction de I'ouvrage de 80 m de
portée pour le franchissement de la Nar-
tuby sur la déviation de la Motte.

1981 :

Début des terrassements de la déviation
de la Motte (7 km).
Juillet 1982 :

Début des terrassements de la déviation
de Figaniéres (3 km).

ment du Var et pour 75,3 MF par le Minis-

d'ouvrage de I'opération.

IV - Impacts tour:sthue
et economique

La nouvelle route d'accés au camp de Can-
juers raccourcit de 25 minutes environ le
temps d'accés au village de Comps-sur-
Artuby situé a 42 km de I"Autoroute A8 et
seul village rencontré entre I'échangeur du
Muy et les gorges du Verdon.

L'accés au site remarguable et trés fré-
quenté en été des gorges du Verdon se
trouve donc considérablement amélioré.

‘Mise  en - gérvice. de Ia devsatlon cie Ia‘ .

Achévement de &’ dewatlon de Flgame~-
res et mise en service operatmnnelle de-"

La chaussée a Une Iargeur comprlse entre
6,50 m en zone montagneuse (plate-forme
9m)et7m (plate-forme 12 m) sur le reste‘-

L'ensemble de I'aménagement de 20 km

francs financés pour 5,4 MF par le Départe- .-

tére de la Défense sous forme de fonds de:
concours versé au département, maltre .

l.a création de cette artére Nord-Si
désenclave également toute la partie
Haut-Var située au Nord du Secteur
Draguignan et contribuera peut-étre & ré
nimer un des secteurs déshérités de
Haute-Provence.
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9h

9h30

i1h

12h 30

14 h 30
15 h

16 h 30

18 h

9h30

10 h 30

11 h 30

12h 30

14h 30

' DIMAI\ICHE 9 OCTOBRE PARIS
184200

Cocktail d'accueil des partlc:ipants au Mont—

parnasse Park Hotel. Soirée libre.

LUNDI 10 0CTOBRE: - _
- EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1989
UN SYSTEME DE REGULATION -~
DE 1 000 CARREFOURS

Réception des participants et présentation du
voyage par M. Claude Gressier, président de
'ATEC

EXPOSES

Les transpotts prévus dans le cadre de I'Expo-
sition Universelle de Paris en 1989.

La régulation des feux de signalisation de la
Ville de Paris,

Déjeuner au Montparnasse Park Hotel,

VISITES TECHNIQUES
Départ en autobus de 'hdtel.

Le poste de régulation des feux de signalisation
de la Ville de Paris : crdinateurs centraux di-
mensionnés pour 1 000 carrefours.

Visite des sites retenus pour I'Exposition Uni-
verselle de Paris en 1989 (Bercy, lignes de pe-
tite ceinture, Javel...).

Fin de visite - Retour en autobus 2 I'hdtel.
Diner au centre de Paris.

MARDI 11 OCTOBRE : LE RAIL FRANCAIS

EXPOSES

Le tramway : la nouvelle génération de tram-
ways et les projets francais.

Le TGV (Train 2 Grande Vitesse), le train le plus
rapide du monde.

Organisation du métro urbain, le réseau express
régional (RER) et leur interconnexion avec les
lignes de chemin de fer (SNCF).

Déjeuner au Montparnasse Park Hotel.

VISITES TECHNIQUES

Départ en autobus.

ienao

i MERCREDI 12 OC‘!‘OBHI‘:‘

.7 "LE PREMIER METRO ENTIEREMENT A OMATIQ.UE
LE CONTROLE CENTRALISE D’UNE ‘A TOROUTE

: . ¢ ' Park Hotel poura, ville'de:Lille™ agglomératlon
d’un” million .d’ habltants Centre, industriel*et:
universitaire trés lmportant s;tué a 200 km au 3
. nord de Paris:. T

* Visite de ]a lighe ﬁb 1du’ métro de Lllle Ie VAL
- entidrement automathue En =
= avril 1983,

i 'Dejeuner

10h30

13h

16h30
19 h

JEUDI 13 OCTOBRE : TROLLEYBUS ET AUTOBUS 3
PRISE EN COMPTE DES THAI\ISPORTS EN COMMUN
DANS LA REGULATION DES FEUX,

SYSTEMES AUTOMATIO.UES D'EXPLOITATIOI\E
DES LIGNES

7h
7 h 45

17h 12
20h N

‘ Smree l:bfe ‘

- cés sur autorouté, inférrhation,aux usagers..

_ Retour’ par autocar au IVIontparnasse Park Hot

Depart par. autocar depws I Montparnasse

vice depul

“"Corridor Sud" {
idents, ‘contrble di ac

_Le poste: de regulatlo )
tection automatique d'i

le plus moderne et performant de France.

Arrivée probable - Soirée. hbre '

Départ en autobus de I’ hotel

Départ en train de Paris gare de I Est vers Nan-
cy : agglomération de 200000 habitants, capiz”
tale de la Lorraine, située & 310 km a 'est de ™.
Paris. Grand Centre mdustrlel admlmstratlf et .

universitaire.

Exposé général sur la demarche qui a amené é "
choisir le trolleybus.

Exposé sur le matériel roulant:

Visite des systémes de régulation automamques
des trofleybus, autobus et de'la circulation gé- - -
nérale et interconnexion entre les-deux systémes

Déjeuner place Stanislas.
Visite en ville du réseau de transport

Retour en train.
Arrivée & Paris, gare de |'Est - Soirée libre.

4
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VENDREDE 14 OCTOBRE :

--‘COMMANDE CENTRALISEE DU'METHO

pphcation de gestlon automatfque de’ en
semble des activités d'une gare routiére (auto
us autocars transport de marchandlses

Le metro et son poste de commande centr
sée: exemple récent de création et d'intégr
itien d’un métro dans le tissu urbairi dense d’un
i agglomeratron d'un million o habltants

Dé;euner dans le vieux Lyon :
OPTION A: L

-méttent, essai de choc d'une voiture.
exposé sur les travaux les plus récents concer-’

. tériels et véhicules expérimentaux.
.. OPTIONB :
" Visite de Renault Véhicules Industriefs (RVI)
premier constructeur francais.

18h 10 Retour par avion.

20 h 05 Arrivée Paris-Orly. Transport vers le Montpar-
: nasse Park Hétel. :

. risten.
REMARQUES

suivies de discussions avec les exploitants.

— Des traductions seront prévues en fonction du nombre
de participants parlant la méme langue.

~ CONDITIONS

- GEST TON: AUTOMATlO.UE D'UI\lE GARE ROUTIERE*

" Qrganisiie  National de Secunte Houtléref R
.- {ONSER}. : exposé: sur la sécurité. secondaire;. .-

- et les essais de chocs (mannequins, ceiritares; =~ .
casques...). Siles conditions climatiques le per-~ =" |7

. Institut de Recherche des Transports (IRT) S

- nant les puissances et I"énergie. Visite de ma- -

21h . Diner et soirée de cldture dans un cabaret pa-

— Les visites seront dirigées par les mgémeurs ayant partl- o SECHETARIAT
cipé soit & la conception, soit & ia réalisation ; elles seront. . L

LANGUES

Une traduction-én 'dfffgren
tion de la nationalité des:

ATEC L
38, avenue Emile-Zola
75015 PARIS _
Tél. : {1) 575.56.11

Désire participer au voyage d'étude ATEC en France

TARIF

ticns.

ATEC 38, av. Emile-Zola, 75015 PARIS

Réglement joint & 'ordre de I'ATEC 9 850 FF ou 11 650 FF

Membre ATEC : 9 860 FF Non-membre ATEC : 11 650 FF

BULLETIN D’'INSCRIPTION - VOYAGE D'ETUDE EN FRANCE .
a retourner a I’'ATEC avant le 31 aoiit 1983

Les personnes gui ne sont pas membres de YATEC et qui désiraient adhérer 2 I'Association & I'occasion de ce voyage afin de
bénéficier du tarif réservé aux mermbres sont priées de se mettre en rapport avec ' ATEC avant |a date de cldture des i inscrip-
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MEUVEINERUS

DECISIONS

M. Jean DESCHESNE, ICPC, est, & comp-
ter du Te” mars 1983, maintenu en position de
disponibilité pour une nouvelle et dernigre
période de trois ans auprés du Groupement
des Associations de Propriétaires d"Appareils
a Vapeur et Electriques (APAVE) pour exer-
cer les fonctions de Directeur Technigue.
Arrété du 10 mai 1983,

M. Jean-Claude RALITE, |ICPC, est, a
compter du 1¢* mai 1983, maintenu en con-
gé de disponibilité pour une période de 3
ans pour exercer les fonctions de Directeur
des Opérations Industrielles Internationales
auprds de la Sociéte MATRA,

Arrgté du 18 mai 1983.

M. Jean CHABERT, IPC, chargé de re-
cherches au Secrétariat Permanent du Plan
Construction est, & compter du 1 mai
1983, affecté au sein de la méme Direction
4 la Mission ““Aide au Développement In-
dustrie et Batiment du Service de la Politi-
que Technique”.

Arrété du 31 mai 1983.

M. Jacques FRIGGIT, |PC, a I'ENPC, est,
a compter du 1°" avril 1983, mis & la disposi-
tion du Ministére de [Industrie et de la
Recherche - Direction du Gaz, de 'Electri-
cité et du Charbon {Direction interdéparte-
mentale de I'Industrie “"Auvergne-Li-
meusin’}.

Arété du 31 mai 1983.

M. Charles BLANPAIN, IPC, & la DDE du
Pas-de-Calais est, @ compter du 1% mai
1983, affecté & la Direction Régionale de
'Equipement " Nord-Pas-de-Calais en qua-
lité d’ Adjoint au Directeur,

Arété du 31 mai 1983.

M. Georges BORNAND, IPC, en service
détaché, est, 3 compter du Ter juillet 1983,
réintégré dans son administration d'origine
et affecté & la DDE du Var pour y étre
chargé de I'Arrondissement de Toulon, en
remplacement de M. GILLET.

Arété du 31 mai 1983.

M. René WALDMANN, [CPC, en service
détaché auprés de la SCET en qualité de
Diecteur Adjoint, est, & compter du 1°
avil 1983, maintenu dans la méme position
gt dans les mémes fonctions auprés de
cette Société pour une nouvelle période de
cing ans, éventuellement renouvelable.
Anété du 2 juin 1983,
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M. Michel BELLIER, IPC 2 la DDE du Cal-
vados est, & compter du 1er juin 1983, mis
a la disposition de la Délégation a I'’Aména-
gement du Territoire et & |"Action Régio-
nale, en qualité de Chargé de mission.
Arrété du 2 juin 1983,

M. Rostislas PERVYCHINE, ICPC, 2 ia
Direction de ia Prévention des Pollutions
est, & compter du 1% juin 1983, affecté a
I'Inspection Générale de I'Equipement et &
I'Environnement en qualité de chargé de
mission.

Arrété du 2 juin 1983,

M. Henri HASSON, IGPC, membre atta-
ché au CGPC est, & compter du 1¢ juin
1983, en sus de ses attributions actuelles,

désigné comme membre de |'lnspection .

Générale de I'Equipement et de I'Environ-
nement.
Arrété du 8 juin 1983,

M. Pierre CARON, IGPC, détaché auprés

de I'Office National de la Navigation en

qualité de Directeur, est, & compter du 1%
juin 1983, réintégré dans son administration
d'origine et nommé membre attaché du
CGPC.

Arrété du 13 juin 1983.

M. Philippe VIDAL, IPC, & la DDE de
I’ Aveyron, est, & compter du 1er juillet 1983,
mis & la disposition du Ministére de I'Indus-
trie et de la Recherche - Direction du Gaz,
de I'Electricité et du Charbon, en qualité
d’adjoint au Chef du Service Economique
et Financier de I'Electricité.

Arrété du 14 juin 1983.

M. Alain GERBALDI, IPC, Directeur de la
Formation Continue et de |'Action Interna-
tional & I'ENPC, est, & compter du 1°r mai
1983, affecté & la Direction Régionale de
I'Equipement d’lle-de-France pour y &tre
chargé du "Groupe Activités”’

Arrété du 15 juin 1983.

M. Frangois BLANCHARD, IPC, détaché
auprés de la Banque de I'Indochine et de
Suez, est, & compter du 9 avril 1983, réinte-
gré dans son corps d'origine et nommé
Conseiller Technique au Cabinet du Minis-
tre de I'Industrie et de la Recherche.
Arrété du 17 juin 1983.

M. Roland PEYLET, IPC, mis 2 la disposi-
tion du Ministére de I'Education Nationale,
est, 4 compter du 9 mai 1983, nommé Con-
seiller Technique au Cabinet du Secrétaire
d’Etat auprés du Ministre de I'Education
Nationale.

Arrété du 17 juin 1983.

M. Michel FICHEUI"{, IPC, mis ala 'd'ispos'i— '

tion du Ministére de la Recherche et de la
Technologie en qualité de Chargé de Mis-
sion auprés du Directeur Général de la
Délégation Générale & la recherche scienti-
fique et technique, est, & compter du 1°r

janvier 1983, mis & la disposition du Minis-
tere de I'Industrie et de la Recherche, et

affecté & la Mission scientifique et techni-

que en qualité de Chef du département

Transport - Urbanisme - Logement.
Arrété du 17 juin 1983.

M. Jean-Marc PILLU, IPC, a la Dirsction -

des Affaires Economiques Financiéres et

Administratives, est, 4 compter du 1°f juin- -

1983, mis 2 la disposition de I'IRT.
Arrété du 17 juin 1983.

M. André GIRARDIN, IGPC, Directeur
Régional de I'Equipement *'Provence-Céte
d'Azur”, est, & compter du 1er aofit 1983,

nommé membre de I'Inspection Générale -

de I'Equipement et de I'Environnement.
Arrété du 23 juin 1983.

M. Christian BINET-TARBE de VAUX- .'

CLAIRS, |PC, adjoint au Directeur Dépar-
temental de FEquipement du Nord, est, &
compter du 1¢r juin 1983, affecté au CETE
de Lille en qualité d"Adjoint au Directeur.
Arrété du 23 juin 1983.

M. Francis ROUYER, IPC au CETE de Lille,
est, & compter du 1e" juillet 1983, affecté &
la Direction de la Sécurité et de ta Circula-
tion Routigres en qualité de chargé de mis-
sion auprés du Directeur.

Arrété du 23 juin 1983.

M. Jacques FLAMERIE de LACHA-
PELLE, ICPC, au Service des Bases Aé-
riennes a Paris, est, & compter cu 8 février
1983, mis 2 la disposition du Ministére des
Relations Extérieures pour servir auprés de
I'organisation de |"Aviation Civile Interna-
tionale en qualité d'expert des bases aérien-
nes coordonnateur de projet au Niger.
Arrété du 23 juin 1983.

M. Jean ICHBIAH, IPC en disponibilité
pour études et recherches est, & compter
du 1¢7 janvier 1982, maintenu dans la méme
position pour une nouvelle et derniére
période de trois ans.

Arrété du 24 juin 1983.

NOMINATIONS

M. Bernard FAUVEAU, ICPC, Directeur
Départemental de I'Equipement du Finis-
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tére, est, & compter du 1° juillet 1983,
nommé Chef du Service d'Ftudes Techm-
ques des Routes et Autoroutes.

Arrété du 13 juin 1983,

M. Michel DELORME, ICPC, Directeur
Départernental de I'Equipement de la Man-
che, est, & compter du 1* juillet 1983,
nomme Directeur Départemental de I’Equi-
pement du Finistére.

Arrété du 21 juin 1983.

M. Hubert KARST, ICPC, Directeur Dé-
partemental de |I'Equipement du Calvados,
est, &4 compter du 1°r aolt 1283, nommé
Directeur Départemental de I’'Equipement
des Alpes-Maritimes.

Arrété du 21 juin 1983.

M. Roger DANHANI, |CPC, Directeur
Départemental de I'Equipement du Var,
est, & compter du 1% aolt 1983, nommé
Chef du Service Régional de V'Equipement
“Provence-Alpes-Céte d’Azur’’.

Arrété du 23 juin 1983.

M. Claude BOZON, ICPC, vient d'étre
nommé Préfet, Commissaire de la Républi-
que du département de I'Indre.

Au cours de sa carriére il a notamment
exercé les fonctions de chef du service des
affaires économiques et internationales au
Ministere de I'Equipement, Directeur Dé-
partemental de I'Equipement de Meurthe-
et-Moselle avant d'étre nommé en 1979
directeur des équipements et des construc-
tions & 'administration centrale du Minis-
tére de I'Education Nationale.

MUTATION

M. Paul SCHWACH, IPC, 3 la Direction
Départementale de I'Equipement de ld
Somme est, & compter du 1% juin 1983,
muté & la Direction Départementale de
I"Equipement du Pas-de-Calais en qualité
de chargé de mission responsable des
questions d'Economie, d’Energie et d'lnno-
viation,

Ardté du 17 juin 1983.
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NOMINATION

André Pasquet, vice-président
du Conseil général des Ponts

André Pasquet débute sa carrigre en
1944 au service maritime du port de
Rouen. Il est ensuite affecté au service
ordinaire de la Creuse, puis du Loiret.
En 1960, # est nommé ingénieur en chef
et directeur adjoint du Laboratoire cen-
tral des Ponts dont il assurera ensuite la
direction, de 1965 a 1972,

Promu ingénieur général fin 1971, il est
nommé, en 1973, directeur de I'Ecole
nationale des Ponts et Chaussées,
poste gu'il occupera jusqu'en janvier
1979. ll est nommé président de la sec-
tion “patrimoine national’” du Conseil
géneéral des Ponts. André Pasquet est,
par ailleurs, entre autres fonctions, chef
de la mission spécialisée d’inspection
générale "Environnement et qualité de
la vie’’, président du conseit d’adminis-
tration de |'Agence financiére de bassin
Loire-Bretagne, président du comité
technique ‘’Caractéristiques de
surface” de I'AIPCR (Association inter-
nationale permanente des congrés de la
route).

It est Officier de la Légion d’Honneur et
Commandeur de I'Ordre National du

\Mérite.

Photo OROP.

‘nous. entrons dans'
hommes, confrontes SOt & leur travai
soit: & ‘lears; pfoblemes “farmiiliau,
nous decouwons un mande rifde, trés
fermé, et cependant etonnamme
chaleureux ;. isolés . “sur - cette . ile
d’acier, nous connaissons le dépayse-
ment qu’offre un _cadre grandiose;

ouvriers lorsque, en mer du Nord, I3
plate-forme risque de basculer dans Ia
tempéte avec tout son équipage

authentigue mais comme " un vra,

hommes et femmes - car les femmes;
dans cette histoire d’hommes sou-

tant.

récemment Le Vendredi

gues, notamment au Japon.,

presque irréel ; nous partageons enﬁ{i :
le drame de ces techniciens et de ces-

Ce livre sobre et fort se présente non
seulement comme . un document

roman qui nous permet. de suivre fes
destins de quelques. personnages; :

vent éloignés de leur foyer, tiennent

une place importante. N nous en:
trafne, 4 la fin, dans un suspense hale-*

Ingénieur sorti de Polytechnigue, Phi-:
lippe Saint-Gil est également poéte et

romancier, }l a publié, entre autres, La
Meilleure Part, dont a été tiré un grand
film interprété par Gérard Philippe, et:
des ban-;
gquiers, défa traduit en plusieurs lan-
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Exposition ‘‘Photo-Génie

13 SEPTEMBRE 1983 - 23 OCTOBRE 1983
PARIS - QUAI MALAQUAIS

Photographies de génie civil et travaux publics du
19e siacle a partir du fonds de I’'Ecole Nationale
des Ponts et Chaussées.

F F Collard, 1erpereau, ou Durandelle sé-
duiront par leurs qualités d’artisans : le
soin de leur mise en page, le sens ex-
pressif du point de vue choisi. Car il
existe une vision personnelle de l'archi-
tecture propre 4 bon nombre de ces
photographes non stéréotypée, qui, a
force d'invention visuelle, a orienté la
photographie des monuments vers une
autonomie proprement artistique du re-
gard ; et tant de photographes tout a
fait oubliés (Blaise, Berthaud, Deboche,
Chamaoin, Broise, etc...) ou restés
anonymes montrent 13 une fraicheur et

une ardeur nouvelle & convaincre par

la montée de I'industrialisation.

Le Centre National de la Photographie et I’Ecole Nationale des Ponts et Chaus-
séaes présentent & I'automne, une sélection de photographies anciennes réali-
sées au cours de la 2° moitié du XIXe siécle.

Cette exposition vise 2 montrer que la photographie de I'architecture d’ingé-

nieurs et travaux publics est aussi un moyen de création qui laisse libre cours a
I'imagination de I'opérateur. Elle montre également le monde du travail pendant

I'image.

It ne s'agit pas dans cette exposition de
montrer des documents techniques ré-
barbatifs mais au contraire de faire sur-
gir le caractére esthétique et créatif d'un
moyen de voir qui utilise a plein effet sa
spécificité.

Dés son invention en 1839, la photogra-
phie est apparue comme le moyen le
plus fidéle de rendre compte de la realite
avec une objectivité quasi scientifique.
La simplification de la technique dans
les années 1880 (avec le négatif sur
verre) lui ouvre un vaste champ d'appli-
cation documentaire ol se rencontrent
toutes les manifestations de l'industriali-
sation en plein essor et de 'aménage-
ment du territoire. La seconde moitié du
19 siécle voit s'étendre considérable-
ment le réseau de chemin de fer, avec
ce que cela suppose “d’ouvrages d'art”,
ponts, viaducs, gares, qui ont dé&finiti-
vement marqué le paysage urbain et ru-
ral. Le percement des avenues sous le
Second Empire, |'édification de la Tour
Liffel en 1889 et du Grand Palais en
1900, le creusement des galeries du mé-
tro vers 1905-1910 sont les grandes éta-
pes parisiennes qui ponctuent noble-
ment une prolifération d’ouvrages plus
modestes sur tout le territoire ; canaux,
aménagements de ports, phares, etc...

L'architecture de ter et le ciment ont
dans bien des cas remplacé la pierre tra-
ditionnelie, renouvelant entiérement les
techniques d'édification.

L'Europe de I'an 1000 est censé s'étre
recouverte d'un “manteau d'églises’.
C'est d'une résiile de fer que se revét
I'Europe de 1900 : rails, chaussées nou-
velles et viaducs assurant un réseau
ininterrompu de communication.

La photographie s'est trés vite imposée
comme le témoin de ces bouleverse-
-ments. Par son réalisme et sa fidélité, la
précision du rendu, elle supplante la
gravure utilisée jusque-la pour illustrer
les grands travaux de l'époque. Les
commanditaires, grandes entreprises et
administrations trouvent [& un support

publicitaire nouveau, garant de leur.

modernité.

Certains grands noms de la photogra-
phie, comme Baidus ou Marville, parti-
cipent a cette aventure. Moins connus,

Agueduc de Roquepairour par Edouard Baldusen - 1869.

Inaugurations, visites administratives
ou simplement étapes décisives d'un
chantigr, ces photographies sont sou-
vent comme un théatre au décor futu-
riste. Les acteurs en sont les ouvriers,
ou les officiels en haut-de-forme, ou
encore le passant nonchalant qui tient
lieu d'échelle vivante de I'édifice. Les
travailleurs transformés en badauds,
ébahis par Yappareil photographique
plus ¢que par leurs prouesses technigues
de constructeurs, ont trouvé leur place
sur ces images. Figrement campés de-
vant leur création, ou amusés par les
préparatifs du photographe, ils restent
attentifs & sauvegarder une certaine
image d'eux-mémes.

Le termps immobile d’'un cliché, ce mon-
de artificiel inventé par 'homme et
habité par ceux-12 méme qui I'édifient,
prend un sens poétique que lui niera vite
son utilité prochaine.

“ entreprend -toutes: recherches ; étu
*des -et:actions_qui‘concourent & amé
. liorer la vie.individuglle ‘et collective au
sein ‘de’la’société. én 's’appuyant tout.
" particuliérement sur les techniques:-de
Finformation.’ kX

: Président i Michel Le Net, Secrétaire

éral-: Patrick Moulin.
» Trésorier = Francois'Rémy, Relations ..
_professionnelles:: A-Morgensztern. .
_ Siége ‘social: 9, -rue Léo Delibes;
- 75116 Paris: Tél. : 727.77.49.
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