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RESUME

La possibilité de transporter des personnes sur des couries distances a donné lieu a I'éclosion de
trés nombreuses idées depuis le début du XX° siécle. Toutefois, sur la centaine d'inventions pro-
posées, seuls quelgues systémes ont vu le jour, souvent en relation avec des événements spé-
ciaux (expositions universelles notamment). Quelques uns ont été mis en ceuvre pius récemment
dans de grands complexes d’échanges multimodaux, aéroports, etc.

Le présent rapport, produit par un groupe de travail animé par PIRT, procéde a une analyse critique
des débouchés des systémes aujourd’hui disponibles et propose des critéres d’appréciation de la
notion d’opportunités de développement. Il conclut & la nécessité de Pinternationalisation des dé-
bouchés.

Une analyse fonctionnelle des diverses filieres en présence (trottoirs roulants, semi-continus, na-
vettes) met en lumiére leur complémentarité en termes de distance entre stations et de capacité.

Enfin des comparaisons sont effectuées sur la base des données technologiques qui ont été ac-
cessibles au groupe de travail.

SUMMARY

Very short distance passenger transportation has raised much interest since the beginning of the
industrial era and many innovations have been proposed in the past.

A few systems have been successfull enough to receive application in relation to special contexts
(exhibitions mainly}. Some of them have been incorporated in the design of large trans-
portation transfer facilities, such as airports.

Nevertheless, the necessity to carry research in this field foster a continuous debate.

This report is intended to clarify the issue, by presenting the following results :

— criteria for assessment of future opportunities of development of such systems;

— functional comparative analysis of the main existing families of systems (conveyors, shuttles,
semi-continuous systems);

— technical pros and cons of systems under development for which data could be reviewed.
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introduction

Le transport de personnes sur petites distances, dans la plage allant de guelques.dizaines de meé-
ires a 2000 métres, présente deux aspects. S'agissant de transporis verticaux, il & donné lieu au
développement de deux industries majeures : en ville, celle des ascenseurs et des escaliers mé-
caniques, dont la nécessité est entigrement reconnue, Pimportance économique considérable et
les solutions techniques bien définies, en montagne, celle des remontées mécaniques dont.I'im-

portance est également indéniable:

’agissant de transports horizontaux, presgue tout reste 4 faire. Leur nécessité est controversée,
eu égard notamment 2 la facilité- de franchir a pied des distances hectométriques. horizontales.
Leur importance économique est encore marginale, sauf peut étre dans le cas particulier des aé-
roports et de quelques ruptures de charges exceptionnelles sur les réseaux terrestres. Technique-
ment par contre, de nombreuses innovations sont proposées depuis plus d'un siécle. Les plus
anciennes sont d’inspiration mécanique (trottoirs roulants acceélérés, systémes a cables, etc...),
les plus récentes font appel & Pélectronique et aux possibilités d’automatismes qui en découlent.
Mais, mis & part les escalators et les bandes transporteuses non accélérées dont Ia mise au point
date du début du siécle, aucune percée indiscutable ne s'est produite. Les solutions restent em-
bryonnaires, ne dépassant gu'exceptionnellement le stade de la recherche, et donnent lieu & de
multiples prototypes, la plupart sans lendemain. Enfin, les déboires commerciaux se comptent par
dizaines.

Devant cette situation. il était intéressant de prendre du recul par rapport aux initiatives ponc-
iuelles des développeurs de ces systémes et de tenter un diagnostic impartial des perspectives
offertes aux différents systémes envisageables. Dans ce but, I".R.T. a proposé en 1983 a diverses
personnalités représentatives des “tilisateurs” actuels ou potentiels de ces systémes de se réu-
nir pour produire ce diagnostic, bien entendu avec la prudence qui s'impose lorsque f'on s’attaque
a I'époque actuelle a une prospective nécessairement internationale.

Le présent rapport résume le travail effectué par le groupe sous la direction d'A. BIEBER avec
raide de 'ensemble de ses membres et de J.P. COINDET,, B. DUPONT et J.L. MAUPU {LR.T.).

Le groupe de travail a bénéficié des réflexions et contributions de MM. :

BILLECOCQ, FARIN et PLAGNE (RATP)
DOUARD (MIR/MST)

JACOB (IAURIF)

LANCIEN (SNCF)

LECLERC (DTT)

MEDEE (ANVAR)

SAUVALLE (ADP)

SOULAS (AFME)

Le groupe remercie enfin I'ensemble des industriels contactés et particuliérement ceux qui les ont
accueillis pour présentation détaillée de leurs réalisations.
Le rapport est composé de ¢ing parties :

1. Une perspective historique débouchant sur un panorama des recherches actuelles et de
leurs contextes d’application.

2. Un examen des problémes particuliers posés par le développement de “marchés” pour ces
systémes, en liaison avec des sites d'application.




3. Une analyse fonctionnelle des différentes familtes téchnologiques (il'y en atrois : les trot-
toirs roulants accélérés, les semi-continus et les navettes), Pk g TR

4. Un tableau comparatif multicritére faisant apparaitre les problémes techniques principaux
posés & chaque systéme.

5. Une conclusion reprenant les principaux éléments du diagnostic rassemblés par le groupe de
travail. : : ; S L o

Ce travail fait donc suite au rapport élaboré en 1978 par le CODRA (1) pour la Direction des Tran-
sports Terrestres sur les “possibilités d'utilisation des transports nouveaux sur courtes distances”.
Il se veut plus technique et plus précis, notamment sur les aspects fonctionnels de chaque filigre
envisageable. Il prolonge, sans la remettre en cause, la conclusion trés prudente du rapport quant
aux possibilités de développerment rapide du marche de ces systémes. Il tente de conclure de fa-
¢on moins négative en rappelant les éléments d’une “stratégie technologique™ qui permettrait a la

recherche frangaise d’accumuler des atouts dans une partie a priori trés difficile et’en étendant le

champ de I'analyse a I'ensemble des systémes applicables aux courtes distances:

(1) Conseit a ta Décision et & la Réalisation en Ameénagement Urbain - Rappert de synthase - 1978,
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1 perspective historique
et panorama des recherches actuelles
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RAPPEL HISTORIQUE SOMMAIRE

Dans l'accélération du progrés des techniques de transport qui, avec I'achévement du moteur
électrique, a marqué la 2¢ moitié du XIX® siécle, on doit retenir e rle essentiel joue par les:
grandes expositions internationales. Le premier moyen de transport hectometrlque connu est en
service & I'exposition de Chicago en 1893. Sur une longueur de 1300 métres un systeme formé
de deux trottoirs roulants contigus, & embarquement latéral, permet de se mouvoir as et 10 km/ h.

Le “irottoir” le plus rapide comporte des banquettes transversales

Lidée et les systémes sont repris a I'exposition universelle de Paris, en 1800, & queiques mod|f|~
cations prés (suppression de banquettes et rétrécissement des trottoirs extérieurs). La boucle fait
cette fois 3400 m de long. L'histoire retiendra que le trottoir accéléré aura, en huit mois, transporte-
prés de 7 millions de voyageurs. Sur 43 accidents corporels recensés, aucun accident grave ne
surviendra. -

La recherche est reprise dés I'aprés-guerre en France, au Royaume-Uni et aux USA. En France,
un concours est organisé en 1920 sous les auspices du Conseil de Paris. Le projet primé est lon-
guement expérimenté, mais se perd, semble-t-il, dans les labyrinthes bureaucrahques Au
Royaume-Uni Adkins et Lewis, qui travaillent sur leur projet depuns 1905, dotent du- “Never—Stop
Railway"” le site de I'exposition “Impériale” de Wembley en 1924. Cétte fois; le systéme, sur une
boucle de 2,20 km, comporte 88 cabines congues chacune pour 30 passagers. Elles sont accélé-
rées de 2 a 16 km/h au moyen d’un dispositif d'entrainement par vis d’Archiméde a pas variable.
Le systéme donne toute satisfaction & I'exposition, pendant deux années consécutives, et est en-
suite proposé, pendant trente ans rapporte B. RICHARDS @, au London Transpor’: apparemment
$ans suUCcas.

Des recherches sont également menées aux USA, dans les années 20, mais le projet, (M. Putnam
- Continuous Transit Corporation) qui implique déja un moteur linéaire et doit transporter 32 000
personnes par sens et par heure, ne dépasse pas le stade de la maquette, en vraie grandeur tou-
tefois. Le projet devait équiper le fameux axe piétonnier new-yorkais formé par la 42e rue entre
“Times Square et Grand Central” et remplacer la navette métro bien connue des usagers new-
yorkais.

Aprés fa crise des années 30 et la seconde guerre mondiale ¢'est en 1953 que Goodyear relance
idée d'un sustéme & cabines accélérées a usage urbain. C'est le Carveyor qui, proposé pour le
méme axe de transport new-yorkais, subit maigré le progrés des techniques le méme sort que
son grand ainé.

Il faut attendre les années 60 pour voir apparaitre une quatriéme puissance inventive, la Suisse,
qui équipe & son tour deux grandes expositions internationales de systémes a vocation hectomé-
trique. Le “Télécanapé” et le “Minirail Habegger" marquent I'exposition universelle de Lausanne
en 1964. Le second est utilisé ensuite a 'exposition universelle de Montréal en 1967 oa il trans-
porte 17 millions de personnes au moyen de petites rames automatisées circulant a vitesse ré-
duite sur un viaduc métallique ultra-léger. Ce mini-métro Habegger servira, deux ans plus tard,
d’exemple a I'Etablissement Public de Lille-Est lors de la rédaction de Fappel d’idées qui débou-
chera sur e VAL.

On se situe ensuite de 1965 a 1975, dans la période “d’explosion” de I'invention technologique
appliquée aux transports urbains.

Comme le rappelle P. PATIN®, c¢’est & cette époque que nait une idéologie “systémique” des in-
novations qui devait conduire & modifier radicalement, avec la conduite automatique, les données
technologiques du transport urbain :

- concept de véhicules “de chargement” venant s'accoupler ou s'accrocher a une rame & vitesse
constante.

{1) Le lecteur intéressé par les aspecls historiques des transports hegtométriques se reportera avec profit & “Passenger
Conveyor" de J.M. Tough et C. O'Flaherty publié en 1971 par lan Allan & Londres.

{2) A Historical view of mechanical systems of movement for magor activity center - Brian RICHARDS - OGDE - April 197G,

{3) P, PATIN - Les trottoirs roulants accelérés. La Recherche -

Cette étude... devait amener la définition d’une "matrice d'invention” sorte de classification exhaustive, & plusieurs en-
trées, de toutes les idées en matiére de transports urbains, sans limitation ni dans le domaine des débits, ni dans celu
des distances, ni surtout en matiére de technologie”.
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k )
— transport semi-continu & cabines défilant en station B . B i
— trottoirs roulants accélérés ' N

et au niveau des composants : ‘

— procédés d’entrainement & vitesse variable {mailles deformables cames rotatwes etc )
— systémes anti-collision divers L _ _ e
— aiguillages pour systémes & roulement pneumatique R D ;
— motorisation linéaire ‘ e ' Co

— sustentation magnétique ou par coussm d’air.

Les tabieaux suivanis rappellent en que!ques mots la nature et I hlstmre des prmmpaux prototypes
&tudiés lors de cette période, tout a fait exceptionnelle, de I hlStOlre des transports a courte dIS-
tance. . & _ _

On trouvera dans ces tableaux, en plus des systémes & vocation exclusivement hectdﬁi'étrique',
des systémes automatiques guidés pouvant étre naturellement adaptés a ce type d’utilisation,

]

Un premier tableau fait apparaitre les. systémes ayant rencontré un véritable succés “commercial”,
au point d'étre reproduits sans, grande modification de leurs principes sur p!us;eurs sites. C’est;
au sens strict, pour ces systémes que l'on peut, nous semble-t-il, commencer a dire qu’ils ont eu
un “marche” méme si la taille de celui-ci est trés modeste et si les reallsatlons s etagent le plus
souvent sur une vmgtame d'années.

 TABLEAU 1

SYSTEMES EN APPLICATION “DEVELOPPEE”
{plus d'une application avec succés) e — _ %

~ NOM Industriel © Originalité =~ Site d'application

Transit Expressway | Westinghouse | Navette automatique . Parc d'attraction de
{USA) active Bush Gardens i
. Agroport de Miami
. Aéroport de Seattle 3
. Aéroport de Tampa

. Aéroport de Gatwick
. Aéraport d'Atlanta : :
. Aéroport d'Orlando

Minirail Habegger | Minirame en boucle a . Exposition de

{ou Unimobil} (Suisse) pilotage automatique Lausanne

. Exposition de
Montréal

. Parc dattraction
Hershey

. Parc d’attraction
Disneyland

. (en projet) Exposition de
Tsukuba (7}

5
E
;
]
‘B.i ]
?

Rohr-Wedway W. Disney Minirames en boucle & | . Disneyland
{USA) pilotage automatique Los Angeles
Voie active électrique . Disneyland
Floride
. Aéropoit de Houston
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Dans un deuxiéme tableau nous regroupons les systémes qui sans aveir pu recevoir de sanction
positive du “marché” a 'heure actuelle, pwsqu ‘ils n'ont eu aucune suite notable, ont néanmeins
répondu correctement aux besoins exprimés par les utlhsateurs du site équipé, parfois aprés de
longues périodes de mise au point. :

TABLEAU 2

SYSTEMES EN APPLICATION UNIQUE MAINTENUE

NOM Industriel Originalité Site d'application

ACT Ford Navette double automa- | Aéroport d’Hartford
tique

AGT. Boeing Stations en dérivation Liaison ville —

: : - | Université de Morgantown ..

Airtrans LT.V.. Réseau étendude .. | Equipe I"Aéropo'rt de Dallas
rames automatiques

Cabinen Taxi DEMAG Cabines suspendues & | Hopitat de Ziegenheim
moteur linéaire

PRT OTIS Coussin d'air Hépital de Duke University

Dans un troisiéme tableau nous indiquons les systémes “en construction” qui, une fois terminés,
viendront s’ajouter au tableau précédent.

TABLEAU 3

SYSTEME EN APPLICATION UNIQUE, ACTUELLEMENT EN CONSTRUCTION

OU EN PROJET TRES AVANCE

NOM Industriel -~ Originalité Site d'application
H. BAHN SIEMENS Cabines suspendues Université de Dortmiind
Moteurs linéaires
HSST Japan Air Navette a sustentation | Exposition de Tsukuba
" Lines magnétigue
MAGLEV British Rail | Sustentation Aéroport de Birmingham
+ GEC magnétique
NAHSAT Poma 2000 | Traction par cable Gare du Nord - Gare de I'Est
Creusot-Loire {Paris)
Entreprises
POMA 2000 dito Traction par cable Laon (France)
TRAX Alsthom Trottoir roulant Gare des Invalides (Paris)
Atlantique | accéléré
(ACB)

13




TABLEAU 3 (suite)

NOM

Industriel Originaiité

Site d’applic'ation '_
UMI-BUDD UMI-BUDD ] Rames automatiques Exposition 84 de New-
Orleans
M. BAHN A.E.G.-Berlin | Sustentation _Interconnexion

S.K.

magnétique

'{ Métro de Berlin

. Parc des expositions de

Sy N N SR Y SR Y

SOULE Traction par cable
: Paris-Nord a Villepinte
. Vancouver {Expo 86)

Enfin, dans un dernier tableau, nous avons rassemblé les systémes expérimentés en vraie
‘grandeur, parfois sous forme commerciale, mais dont I’expérimentation n'a pas dépassé le statut
du provisoire, 'exploitation ayant &été interrompue pour des raisons diverses soit techniques, soit
financiéres (soit méme d’interruption des activités ayant motivé la mise en place du systéme, no-
tamment dans le cas des expositions).

o, s . et

TABLEAU 4

SYSTEME N’AYANT PAS DEPASSE LE STADE DU PROTOTYPE
(Exploitation abandonnée)

14

NOM Industriel Originalité Histoire
Beitica Toshiba Cabines passives et Prototype début 70 au Japon
bandes contiglies en ‘
station q‘
CARVEYOR Goodyear Véhicules passifs sur Prototype années 60 |
rouleaux de propulsion. | aux USA
Bande transporteuse
latérale en station. )]
§
C-Bahn Demag-MBB | Moteur linéaire Circuit expérimental a Hagen 5
Extension du Cabinen :
Taxi. 1
Dashaveyor Bendix Navette automatique Transpo 72 - USA §
Dasha Cie 3
Jetrail Stanray- Cabines suspendues A fonctionné dans un
Braniff Aéroport de Dallas (Love b1
fields). Abandonné aprés <
fonctionnement satisfaisant. |
!
K.C.V. 13 Kawasaki Copie de Morgantown Prototype au Japon ;ff
K.RT Kobe Steel | Rames automatiques Expo d'Okinawa 75 f
MAT Mitsubishi Copie de lA.C.T. Prototype au Japon




TABLEAU 4 (suite)

Trans'-Urban

Tridim
Uniflo
VEC

VONA

Neyrpic

Kraﬂss-Maffei
(Allemagne)

Aérotrain
{BERTIN)
Uniflo Corp.
Cytec
(France)

Mitsui

NOM Industriel Qriginalité Histoire
Mini-monorail Shibaura | ? Prototype au Japon
Minitram Hawker- Version anglaise des Application envisagée a. .
Siddeley systémes type Sheffield. Apparemment =
-Morgantown abandonné . S
Monocab Varo Inc. Cabines suspendues Aéroport au Texas (Garland)
Monotram . Rohr . Petite rame totalement | Installé & Houston en'7'2‘.: _ |
(Wabco). . | automatique {Aéroport) | Déposé depuis.
POMA-Grenoble Pomagalski | Semi-continu | Expériences années 70
Railbus Rohr . | Rame automatisable | Utilisé au Zoo de San Diego
Wabco : .
'Spee'daway' Dunidp Trottoir roulant accéléré | Deux protoiypes shccessifs_ _
Batelle (plague a glissement en Suisse et en Grande-
latéral) . Bretagne
TATT Aéroport de | Mini-rames Prototype années 60 .
Paris automatiques Aéroport de Geneve
Télébus Guimbal Voie active électrique Instalié a Saint-Etienne
Moteur linéaire '
Télécanapé Habegger | Disgue d’accélération Expo Suisse de 64
Télérail Cabines avec entrai- Prototype années 60 -

nement par cylindre
tournant “a pas variable”

Sustentation
magnétique
Crémaillére en
caoutchouc

Propuision par jets
d’air comprimé

Cabines passives mues
par convoyeur industriel

Chargement par disque

Aéroport de Genéve

Prototype. Abandonné aprés
envisagé pour Expo de
TORONTO

Expérimentation technique
vraie grandeur

Prototype aux USA
Prototype testé au parking de
de la FNAC a Paris
Prototype en parc d'attraction

(YATSU)
Non reproduit

On peut, pour terminer, ajouter a ce tableau, I'existence d’une soixantaine de maquettes,
concepts, brevets divers dont la littérature technique fait mention (cf. Passenger Conveyors - Op.

cit).

Les transports hectométriques ont donc suscité depuis un siécle une activité inventive remarqua-
ble, tant en quantité gu'en diversité, aux Etats-Unis, au Japon, en France et, dans une moindre
mesure, en Grande-Bretagne et en Allemagne. Les listes précédentes, sans prétendre a 'exhaus-
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tivité, montrent également la variété des industriels de catte activité : entreprises de constructions
ferroviaires, de constructions aéronautique et spatiale, de constructron mecanlque du pneumati-
gue, des services et des loisirs, etc...

Enfin, le pourcentage de réalisations financées jusqu’au stade des. pfbtotypes en vraie grandeur
est impressionnant. Plus de 40 sysiémes ont été expérimentés en vraie grandeur sur la
petite centaine de concepis et projets qui peut étre recensée facilement. .

Au sein de ces systémes matérialisés, les “réussites” ont été fort diverses. Une majorité dentre
eux n'a pas franchi le stade du prototype et n'ont plus actuellement, qu'un intérét historique... mais
sans que I'on puisse toujours dire que le concept qui les a fait naftre soit définitivement disqualifié.

Une demi-douzaine ont franchi victorieusement le cap de P exploitation commerciale sur site uri-
que. Enfin, trois d'entre eux ont atteint le niveau, difficile d’accés pour un mode nouveau, de la re-
production sur plusieurs sites. Le Transit Expressway de Westmghouse a équipé six aéroporis
et un parc d'attraction. Le Minirail de Habegger a equipé deux expositions universelles et deux
parcs d’attraction. Les “Wed-Way" de W. Disnay ont équipés les parcs d’ attracttons de Ia ﬂrme
avant de déboucher sur une application aéroportuaire.

C'est donc & partir d’'un panorama exirémement riche {(oU commie il est d’'usage en recherche fi-
gurent beaucoup d’appelés et peu d'élus) que s’est constitué, & lafin des années 1970 un “noyau
dur’ de la recherche technolog|que sur les transports hectométriques. C’est ce “noyau dur” que
nous nous proposons d'examiner dans la suite de ce rapport.

Par “noyau dur” de la recherche, nous entendons d'une part les families technologiques pour les-
quelles le probléeme du développement se pose actuellement dans notre pays, d’autre part les
systémes “de référence” illustrés par des applications importantes (en France ou a I'étranger) et
donc susceptibles de constituer des alternatives valables aux systémes précédents.

Afin de ne pas alourdir le document, nous nous sommes fixés a sept systémes, que nous présen-
tons trés brigvement dans ce qui suit, en attirant {'attention du lecteur sur I'existence de fiches
descriptives plus détaillées en annexe.

Cing systéemes sont en cours de développement en France :

— le POMA 2000 (version LAON) : systéme dérivé des systémes semi-continus POMA, actuelle-
ment en cours de réalisation.

— la NAHSAT : un funiculaire, Maitrise d’ ‘ouvrage SNCF, denvee du précédent pour une application
entre la gare du Nord et la gare de I'Est a Paris.

—Je S.K. (SOULE) en prototype & Bagnéres de Bigofre avec un suppor’f financier de FANVAR qui
equipera le Parc d’Expositions de Paris-Nord début 1986 et le site d’Expo 86 a Vancouver en mai
19886,

- le TRAX (A.C.B. et maitrise RATP) essayé en usine a Nantes et prévu pour I'éguipement d’'un
couloir de correspondance entre métro et RER a ta station Invalides a Paris.

— enfin, le DELTA-V (Brissoneau et Lotz-Marine) a I'étude & Nantes, pour lequel un support finan-
cier (ANVAR + RATP) vient d'étre dégagé.

Deux suystémes ont été choisis pour leur valeur “de référence”, comme nous Favons déja indi-
qué :

— {a "NAVETTE ACTIVE" trés bien représentée a I'étranger par le Transit Expressway de Westin-
ghouse, mais pour leque! un dérivé simplifié du VAL pourrait par exemple aussi bien convenir. On
les désignera dans ce qui suit par Navettes en ne les considérant que dans leurs versions & deux
véhicules dans Ja configuration “funiculaire plat”.

— les “Cabines passives a moteur électrique linéaire”, trés bien représentées a I'étranger par le
Wedway de 'aéroport d’Houston mais avec lesquelles des projets frangais pourraient s’apparen-
ter.
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2 les 'problémes particuliers liés
au développement des marchés des
transports hectométriques
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‘ntéressant d’analyser dans la perspective actuelle. e

Le rappel historique précédent a mis en évidence le caractére .tout & fait embryonnaire de la ré-
flexion menée sur les problémes de “marché” des transports hectomeétriques. A I'évidence, aucun
systéme n'a, a Pheure actuelle, créé autour de lui une dynamique de marché, a nos yeux caracté-
risée par les paramétres suivants : ' : -

1 reproduction de commandes-a intervalles suffisamment rapp'ro‘chésr' pour 'que_ |’indu'_striel
conserve entre chaque commande un potentiel adapté & la commande nouvelle;. L

2. permanence du service rendu aux premiers utilisateurs de telle sorte qu'une accumulation de

_connaissances se produise effectivement chez les exploitants, pour utilisation par. Pindustriel;

3. obtention d'économies “de reproduction” trouvant leur source dans la réutilisation d’une large
partie des composants de la commande n pour-ia commanden + 1. - " -

It apparait en définitive que la notion de marché est difficile & cerner pour ces systémes; comment

-définir un volume et un rythme’de production pour des systémes n'ayant pratiquement jamais dé-

passé, dans le passé, le stade du “sur mesure"? Nous proposons de centrer la réflexion autour du
concept plus adapté, nous semble-t-il,-d'opportunités de développement. - L

La question a Iaquell-e'nous allons nous effdrcer de fépondre dahs ce chapitre 'e'st : Eiisteéi;il
des opportunités de développement pour les systémes hectométriques en 1984 et
peut-on les situer les unes par rapport aux autres ? T

En 1978, la direction des Transports Terrestres -du ministére des Transports publiait le rapport
“Possibilités d’ utilisation des systémes de transport nouveaux a courte distance”, rapport qu'il est

Le cadre alors défini était le territoire national, & court ‘et moyen terme, pour trois systémes a des
niveaux divers d'avancement : le TRAX, le VEC et le DELTA V. Il apparait clairerent aujourd’hui
que de telles limites devaient conduire 4 des conclusions entierement pessimistes, les auteurs
soulignant eux-mémes que le marché national était estimé au cinguiéme de celui du marché com-
mun, ce dernier ne représentant que le quart du marché mondial.” ' I

Compte tenu du niveau de développement acquis aujourd’hui par les matériels francais étudiés
par le groupe de travail, it est certain que I'évaluation de marché faite en 1977 (au moins en terme
d'unités a implanter) doit étre remise en cause. Ceci ne signifie pas, a notre sens, qu'un marché
nouveau ou élargi soit apparu depuis 1977; en ce qui concerne les collectivités locales par exem-
ple, nous pouvons considérer que leur situation financiere s'est plutdt dégradée depuis cette épo-
que et que de grandes opérations d’urbanisme qui, pourraient donner l'occasion d’implanter des
systémes de transport hectométrique ont maintenant peut de chances de voir le jour (notamment
en centre ville) dans notre pays. ' C : o

Crest donc & une transformation profonde de T'optique de recherche des opportunités de dévelop-
pement que nous convions le lecteur de 1984 Dans une optique de rigueur accrue des finance-
ments publics, il faut centrer davantage I'analyse sur les quelques “grands développeurs” suscep-
tinles de conserver les moyens suffisants en période de crise. Ceci impose évidemment une ap-
proche internationale avec les yeux tournés vers les grands centres mondiaux de dynamisme éco-
nomique des années 80 : villes multimillionnaires des pays riches, plateformes aéroportuaires ou
ferroviaires d'importance pluri-nationale pour ce qui concerne les opportunités enfin, Japon, Amé-
rique du Nord et Europe de I'Ouest, pour ce qui concerne les lieux privilégiés en termes de la
“solvabilité” des clients potentiels. '

Pour I'ingénierie frangaise, la stratégie d’exportation s'impose donc mais, la logique d'une “dyna-
mique de démarrage” frangaise présentée en 1978 reste d'actualité. La plupart des matériels pro-
posés par les constructeurs n'étant pas encore opérationnels, il semble hasardeux de s'orienter
vers des premiéres implantations en territoire étranger, méme si, ici ou t4, des pourparlers peu-
vent étre en cours dans ce sens; il est clair que “I'effet de vitrine” procuré par la mise en service
en France d'un systéme pilote de transport hectométrique contribuerait largement a I'apparition et
4 la définition d'un développement qu'l est prématuré de vouloir cerner précisément. On peut
considérer que I'implantation en projet d'un prototype du TRAX aux Invalides, celle de la NAHSAT
entre les gares du Nord et de I'Est et la construction d'un systéme SK 3 Villepinte participent de
cette logigue.
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fl est certain que pour jouer favorablement, cet effet de vitfine devrait étre produit d'une part par
des matériels slrs et fiables et, d'autre part, dans des sites permettant de démontrer Futilité de
tels systémes. Le choix des sites nous parait revétir une importance ca_pitale dans ce contexte.

Le principal probléme de Fexportation de tels matériels de transport est, dans ce domaine comme
dans les autres domaines de I'investissement “lourd”, les réactions protectionnistes bien connues
des grands clients publics. Peut-on espérer franchir ce type de barriére ? Oui, nous semble-t-il si
un certain nombre de conditions sont remplies :

1. une-spécificité technologique et un savoir-faire indiscutable faisant gagner plusieurs années
de développement au pays importateur;

2. un client pressé, devant faire face a des échéances précises, comme c’est le cas: pour les
grandes expositions par exemple;

3. des accords de co-traitance poussés et préparés avec des industrieisnlocaux:implantés dans le
domaine; o '

4. un client aussi peu directement lié que possible au milieu politico-administratif local de fagon
que le reproche de “faire travailler I'étranger” pése moins lourd dans la balance;

5. des services “aprés-vente” de qualité, impliquant un savoir faire indiscutable au niveau de I'ex-
ploitation. . PR . S o

Au-dela de ces difficultés bien connues, il reste que les termes du débat sont multiples et on ne
peut pas nier des aspects tels que la concurrence entre transport hectométrique et autres trans-
ports collectifs, voiture particuliére et surtout marche a pied, du moins dans le domaine des
tres courtes distances. De méme, le caractére diffus, non polarisé, des déplacements en zone ur-
baine est un réel probleme. Ces difficultés ne font toutefois que renforcer I'idée suivant laquelle
les critéres & prendre en compte dans la décision de mettre en ceuvre un systéme de transport
hectométrique debordent largement la seule aide apportée au piéton. Ainsi, les faibles gains de
temps unitaire procurés, compte tenu des courtes distances couvertes, justifieraient difficilement
a eux seuls un tel investissement; il en va de méme de la fatigue évitée qui peut d'ailleurs se
trouver en partie compensée par les difficultés d’accés a un systéme en site propre. Comme le
sculignait le rapport précité, aux critéres de fonctionnalité et de confort, classiques dans la justifi-
_cation de projets de transport, doivent s'ajouter d’autres considérations pour imposer ces sys-
‘témes. ’ . '

Deux mots paraissent par contre résumer ce qui pourra compter dans I'émergence éventuelle de
tels systémes':

— le réalisme, en particulier financier, de I'implantation,

— la portée symbolique de I'implantation.

Du point de vue du réalisme (et notamment de la faculté de dégager, pour cette implantation,
une commande rapide et déterminante au niveau du matériel rouiant), plusieurs critéres s’impo-
sent a 'évidence : '
— existence de couples polarisés origine-destination dans la bonne gamme des distances
{200 a 2000 m),

- envergure du cllent en particulier de celui qui pourra dans un esprit de rentabilité globale
compenser “un flot de pertes par un océan de profits” pour reprendre I'expression fameuse du
créateur du “Bon Marché”, '

— capacité décisionnelle : il est peu probable que de tels systémes puissent résister a Paction
abrasive de comiteés chargés de coordonner localement des financements multiples,

— fonctionnement en termes de régulation de flux massifs de personnes aux grands
nceuds de communication.

Du point de vue de la portée symbolique de Fimplantation les critéres sont évidemment plus
qualitatifs mais peuvent &tre situés comme suit :

— image de modernité nécessaire 4 la poursuite d’un projet global d’entreprise,

— accuell d’'une cllentdle rendue trés exigente par le niveau général des prestations du
mode concerné (transport aérien, TGV, RER, etc...),

— possibilité de rentabllisation publicltalre (utilisation par les divers médias, etc), notamment
a I'échelle internationale, par un ou plusieurs “sponsors” de grande envergure,

— maintien de Fimage de qualité par I'absence de vandalisme et de probléme de sécurité liés
a certains types de clientéles.
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De ces huit points, aucun ne doit & notre sens étre sous-estimé; si I'on fait un panorama-des réali-
sations actuelies dans le monde; on voit que la quasi-totalité des transports hectométriques:(stric-
tement ou au sens large), fonctionnent dans des unités fermées tels des aéroports; des hdpitaux
ou des parcs d'attraction. lis-apparaissent comme complémentaires & des investissements beau-
coup plus importants, éventuellement comme moyen de rentabiliser ces investissements; enfin ils
peuvent bénéficier de “portées symboliques” tres favorables. : G

Dans le tableau 5, nous présentons de fagon trés résumee, Ies-éptitudes de queEque”s sites types
d’implantation au regard de ces huit critéres. Il ne fait pas de doute gu'une hiérarchisation de ces

sites est possible face & 'ensemble des critéres et permet d'orienter les efforts de développement
de tels systémes a |'avenir. s - S : S

TABLEAU 5§
LES UTILISATIONS DU TRANSPORT HECTOMETRIQUE
EACE AUX CRITERES D’OPPORTUNITE DE DEVELOPPEMENT

Critéres | Existenice | Erivergure | Capacité | Nécessité | Nécessits Exigence |Rentabilisa:|Résistance
couples du décision- | de réguler |de image |--dela - -tion. | a8l
Types 0-D client nelle des flux de clientéle |publicitaire |vandalisme
de ) polarisés & . . massifs | modemité | * N -
“sites envisageables bonne | S S sponsoring{’
distance ‘

_aéroportuaires o+ L+ o+ +. + | F N -+
‘Neguds ferroviaires _ _ 1 : - SRS
inter-urbains + -+ + + + ¢ IR B 7
Noeuds de corres-
pondances de
transports urbains + + ? + + ? + -
Expositions, gran-
des manifestations . _ . _ _ _
ludiques + + + BEE R A 7?7 + C
Centres d’activités
tertiaires (en urba-
nisation nouvelie) 27 -7 7. + o+ |+ -+ ?
Centres anciens
(zones piétons) - — - + ? ? + —
Prolongement
de services urbains
en banlieue ? + ? - O ? ? —

Légende ;. + positif
-~ négatif
O neutre
? selon cas d'espéce

Par ordre de réaiisme immédiat décroissant peuvent donc étre cités :

1. Les grandes manifestations “symboliques” : I'Exposition Universelie de 1989 a pu apparai-
tre comme une opportunité particuliére de construction de transports hectométriques; il en va pro-
bablement de méme de l'organisation éventuelie des Jeux Olympigues a Paris en 1992; les
grands parcs d’attraction ou d’exposition permanents 4 I'américaine, “Dysneyland”, “Epcot”, sont
des lieux favorisés.
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2. Le projet d’entreprise des grands transporteurs (terrestres ou aériens); Fimage du transpor-

teur peut étre dans ce cas une justification. suffisante pour mettre un transport hectométrique en.
ceuvre; le transport-hectométrique peut ainsi, peut-&tre surtout, permettre de résoudre des pro-
biémes d'interconnexion. de réseaux, de supprimer. des solutions. de. continuité ou de gérer. des;

flux piétonniers trés importants dans des espaces engorgés. Dans cet esprit, .on ne-saurait trop
souligner le rble déterminant que peuvent jouer, dans le développement des transports hectomé-
triques, les responsables de I'exploitation des grands réseaux interconnectés, a 'interface notam-
ment des differents niveaux de desserie régionale et nationale en transports collectifs. .. S
3.Les grands complexes -commerciaux. en urbanisation nouvelle lorsque. leur taille, ex-
ceptionnelle, justifiera le recours a une aide & la marche a pied. S g i

4. L'apport a une conception particuliére de trés grands péles d'activités, tels les aéro-

ports, les hopitaux pour lesquels I'unité de la malirise d'ouvrage est naturellement réalisée et
constitue un facteur favorable essentiel. = .. oo

A un horizon plus éloigné peuvent enfin étre.envisagés ;- :: = o

5. Dans certains cas particuliers, le prolongement de lignes urbaines lorsqu'il peut prendre ia

forme d'une jonction bipolaire entre une station-d’un réseau express régional et un pble d’activité: .

concentré, notamment en urbanisation nouvelle: | -

6.Le maillage d’espaces centraux et de centres d'activités’ tertiaires dans des villes
moyennes. : : ' '

7. Des rabattements de zones résidentielles vers des terminus de transports coliectifs mais,
dans ce dernier cas, les études menées en région d'ile de France n'ont abouti & aucune réalisation
et force est de constater que I'évolution des idées en matiére d’urbanisme résidentiel ne favorise:
plus les grandes concentrations d’habitat qui permettraient d’envisager des dessertes de type.
hectométrique “fixe”, différentes de I'autobus sur voirie ordinaire. . ‘ .

TYPOLOGIE DES SITES

En vye de procéder a I'analyse technique des divers syétémes de ftranspor‘: hectométrique, no-
tamment de caractériser leur aptitude & répondre aux difficultés topographiques envisageables, le.
groupe de travail a jugé nécessaire de définir des “sites types”. .

Afin de rie pas alourdir exagérément cette analyse, il a été décidé de réduire le nombre des sites
types au strict minimum. '

Aprés examen d’un nombre important de possibilités d'implantation, il a été convenu :

- d’éliminer certains cas extrémes pour lesquels des sclutions existent (par exemple les trés
fortes dénivelées avec pentes importantes pour lesquelles on trouve le funiculaire, voire 'ascen-
seur), s .

— de retenir comme critéres de définition des sites, ia longueur, la pente et le rayon de courbure.

Trois sites types ont ainsi été déterminés; ils sont schématisés ci-aprés :

Type 1: Longueur de Fordre de 300 métres
Ligne droite ou rayon de courbure en plan non inférieur & 300 métres
Pentes n'excédant pas 10%; rupture possible.

Type 2 : Longueur de 1500 métres au maximum, avec station intermédiaire
Rayons de courbure au moins égaux a 50 métres
Pentes n'excédant pas 15%

Type 3 : Longueur de 200 & 300 métres
Rayons de courbure au moins égaux a 10 métres
Pentes jusqu’a 70%.
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Il a toutefois semblé utile de conserver une certaine marge quant 2 la définition des pentes accep-
tables. Deux types complémentaires ont ainsi été adjointes.

Type 2 bis : mémes caractéristiques que le type 2 avec rayons de courbure au moins égal &
20 métres .

Type 3 bis : mémes caractéristiques que le type 3 avec pentes de 30%
On trouvera dans le tableau de comparaison, constituant le corps du chapitre IV, une indication de

la capacité des systdmes en développement & s’adapter aux différents sites “types” définis ci-
dessus.
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1. INTRODUCTION

Uidée de faire franchir a des individus de courtes dlstances par des moyens mecamques elabores
débouche généralement sur trois familles de solutions : :

1. Une famiile dlte "contmue" regroupant Ees bandes transporteuses a wtesse constante et les
bandes transporieuses 2 vitesse variable (dites aussi trottoirs roulants acceleres)

2. Une famille dite “semi-continue”, dérivée d’un principe largement utilisé dans les transporis de
montagne qui consiste & combiner un fonctionnement continu ou quasi-continu aux arréts (au
moyen de cabines défilant & vitesse lente le long d’un quat) & un fonctionnement discontinu clas-
sique enire stations. '

3. Une famille dite “discontinue”, dans laquelle on peut distinguer les systémes a véhicules réver-
sibles et irréversibies. Pour des distances courtes, la réversibilité présente beaucoup d’ avantages,
en particulier dans la formule dite “des funiculaireés” qui permet’d deux véhicules de circuler sans
danger sur une voie unique (sauf a I endroﬁ du cro:sement central)

Ces trois familles présentent évidemment leurs avantages et leurs inconvénients. Dans ce chapi-
tre, sans les examiner de fagon exhaustive, nous pr01etons de les comparer en centrant P examen
sur deux caractéristiques essentielles de tout systeme dé transport - : ‘

- le temps “entrée-sortie” qu'ils permettent d'offrir a I'usager,

~ la capacité offerte en fonction de leurs caractensthues dlmensmnnelles

Bien entendu, une trousleme caracterlsthue essentleile ciu systeme son cout ne sera pas |gnoree
enpratique. - ‘

Pour la simplicité, nous limitons I'examen qui suit & des systémes rectilignes et nous supposons
négligeables les phénoménes de saturation en fonctionnement, hors Ilmlte de capacite,

2, COMPARAISON DES TEMPS ENTREE-SORTIE
2.1. Définition du “temps entrée-sortie”
Nous nous référons 3 la bande transporteuse de longueur L. Nous appellerons temps d’entrée-

sortie de la bande le temps nécessaire pour franchir la distance séparant le seuil d’embarquement
{ligne AB) du seuil de débarquement (igne CD).

B D
Pour des systémes semi-continus et discontinus, on désignera, par analogie un temps entrée-sor-
tie comparable :

B’
i ————— - Ta TV
A el
- A
\ !
C
B
—0
\\.""*i
Ts X
Dl

27




Il sera composé, dans ce cas .
— d’un temps d’accas (évidemment relié au temps d’attente moyen) T,
— d'un temps véhicule (qui dépend de la cinématique du véhicule). T,

—d'un temps de sortie (qui dépend de la distance moyenne a franchir & pied entre la porte de
descente et extrémité du quai CDD’ Cetemps esta cons;derer surtout dans le cas de rames de
grandes dimensions) T,

T = T, + T, T,

2.2, Hypothéses

a) Calectil du temps d'accés ( a) .
Ml est supposé: nul pour. les trottorrs roulants (absence de saturatlon)

. Il est supposé égal a la deml-perlode pour les navettes a deux vehlculeé D

1 1
| .= 5 p =5 (T, £ T)
avec T, — temps d'immobilisation. en station . . ... .
. Il est établi, pour les semi-continus, surla base d'une hy'pothése‘.jug'ée' kéaligié de rééctio’ns'de
la clientéle devant le défilemnent des cabines en stations.
Sit, est la durée de ce défilement et p le temps séparant deux défilements de véhicules succes-
sifs. On suppose :

— qu'une moitié de la clientéle (les habitués) va monter dans la premiére cabine en défilement et
attendre ainsi en moyenne 1/2 1,

— que l'autre moitié de la clientéle (Ies occasionnels et les timorés) va preferer attendre la 2° ca-
bine et avoir ainsi un T, moyen égal & (1/2 p +ty). .
Le temps d’accés moyen sera:

Sity <pf{cas de vehtcuies espacas)

by Calcul des T, :

. Le temps véhicule pour les familles 2 et 3 est calculé par référence a une loi trapézoidale de
vitesse :

3
2
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o1 et ot

Les accélérations et décélérations sont supposées égales et constantes entre O et V,,, vitesse
maximale en ligne. On prendra des valeurs volontairement faibles pour Y de fagon & compenser
I'absence de prise en compie de jerk et de perte d’accélération en fin de phase d’accélération
(caractéristique des motorisations classiques). ' S

La distance L, est égale a (L — 1) avec L = la longueur de I'intersection et | = longueur de la rame
unitaire (significatif uniquement pour navettes trés volumineuses).

Dans ces conditions la formule générale est :

L-1 A
T, =—— + -
SEv B

. Pour les trottoirs roulants accélérés* la méme loi est appliquée mais on tiendra compte d’une vi-
tesse initiale et terminate du piéton, que 'on suppose égale 2 la vitesse de défilement aux seuils
AB et CD de la bande transporteuse. Si V, est cette vitesse (V; < V).

¢) Calcul de T :
. Il est nul pour les trottoirs routants

. Il est supposé égal & une constante {temps de descente k,};pour les semi-continus & cabines
courtes T, ==k,

. It est supposé égal a cette constante k4 plus le temps de description a vitesse piétonne V, de la
1/2 longueur—zl- de la rame pour les navettes longues (on suppose une répartition linéaire des pas-
sagers dans la rame).

2V

2.3. Récapitulation : expression des temps entrée-sortie des trois familles

. Pour les trottoirs roulants

L V V
Tos = + Lo :

* e, en théorie, pour les systémes semi-continus {bien que dans ce cas la faiblesse de la vitesse de défilement en sta-
tion, assimilable au V, qui suit, conduira & négliger les termes correspondants).
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« Pour les semi-continus (longueur de la rame,négligée) R

v

10) {, < T. =(— p-!-__.-_td)-i- : + mo+ Ky
) d p es ( 4 4 Vm IY .o
20 = Te + + m + Kd
azp =T B v, .Y o
. Pour les navettes (longueur de rame non'nég'ligéé)
B L IC
- 2 Ny N

2.4. Applications numériques : T,.=f (L, V,) voir figures 1 et 2
. Lvarie de 0 & 2000 métres
.V, est suppos'é égal 410 m/s (limite des systémes 2 céble);

a 20 m/s pour les navettes actives .‘
4 3,33 m/s pour les trottoirs roulants accélérés (0,30 sec/m)

Trottoirs roulants

Y =1m/e?

.V, = 0,8 m/s pour les bandes tfahsporteuses cias'siques non accélérées
.V, =Vitesse d’'un piéton 1,25 m/s ou 0,8 s/m

. Vitesse d’un piéton marchant sur bande 1 m/s ou 1 s/m.

Semi-continus
Y O —=1m/s?
p =20"

g - 20"

kg = 5"

Navettes doubles

Y =1m/s?

.p =T,+TavecT =20"
ky =5

LV, =125 m/s

P
1 =20 m pour C, faible

b =40 m pour C, éievé
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2.5, Résultats
2. 51 Formules déf:mtwes (en secondes et métres) -

. Pour le trottoir roulant Tee=0,30 L+ 1,87

. Pour les navettes doubles : dans Ié domaine de validité de la loi trapézoidale
aldm/s Tes=015L+30+0,251

220 m/s T, = 0,075 L + 45+ 0,325 |

. Pour les semi-continus (supposés limités 4 10 m/s)

T =010L+35

2.5.2. Commentaires

Les figures 1 et 2 montrent les domaines d’utilisation privilégiés des trois familles (le “bonus de
50 m" accordé au piéton correspond & une déviation de parcours éventuellement imposée par
I'utilisation d’un systeme de transport). _

1. Les trottoirs roulants accélérés assurent les temps d’entrée-sortie les plus bas dans la plage al-
fant de 100 & 200 métres. Le domaine d’utilisation peut évidemment s'étendre au-dela; disons
jusgu’a 300 métres environ car, pour ces distances, la perte de temps occasionnée par I'usage du
frottoir roulant est limité.

Le graphique fait clairement ressortir, par contre, le risque gue comporterait une utilisation sur trop
longues distances d'une ou plusieurs unités de trottoirs routants accélérés. Il semble bien qu'au
deld de 500 métres, les avantages des deux autres fam|lles Femportent trop nettement pour que
le trottoir roulant accéléré puisse s'imposer.

2. Les naveties a cables (V.. # 10 m/s)" sont légérement moins performantes que les systémes
semi-continus, mais la différence est peu sensible jusqu’au kilométre environ de distance par-
courue. Dans les courtes distances (300 — 1000 m) qui paraissent constituer le terrain d’élection
des navettes a cables, la concurrence avec les transports semi-continus s’établira le plus souvent
en termes de capacite, les performances temporelles s'avérant non discriminantes. Il en va autre-
ment pour les plus longues distances (1000 - 2000 m) ol le semi-continu prend progressivement
un avantage de temps entrée-sottie et de capacité.

3. Tous les systémes & cables, limités & 10 m/s sont, pour ce qui concerne les temps entrée-sor-
tie, dominés par les naveties rapides automotrices (V.. # 20 m/s) dés que I'interstation dépasse
500 métres. Les navettes auto-propulsées sont de plus supérieures aux systémes a cables (4 vo-
lumes unitaires de véhicules ou rames équivalentes) en termes de capacité dans les mémes
conditions que ci-dessus. Bien entendu, les systémes a cables gardent un avantage spécifique en
cas de sites pentus, lorsgue la pente impose le recours a fa crémaillere (pente limite fonction du
site et du climat, dans la fourchette 10 - 20%).

3. La question des capacités

Des courbes reliant la capacité horaire dans un sens a I'inter-station peuvent étre tracées pour les
navettes, type de systéme marqué, on le rappellera, par une |oi capacitaire hyperbolique du type
sutvant :

3600 X Capacité unitaire

Capacité horaire = -
Intervalle entre départs

(1) Des recherches récentes montrent que cette limite pourrait s'élever jusqu'a environ 12 m/s.
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Lintervalle entre deux départs est exprimé linéairement pour les navettes doubles {cf. calculs plus
haut) en fonction de la distance & parcourir. On suppose, comme on F'a fait pour les temps entrée-
sortie, I'absence d’arréts intermédiaires. Lintervalle entre deux départs est, pour les navettes,
égal a T, + T, (notations précédentes) :

Int=T, + T, = L+ T+
Van v
3600 X Cu
Capacité horaire = : :
L4 Ve 4
Vin Y
Avec T, =20"
Y =1m/s?

V, =10et20m/s

Remarque : On négligera le correctif \TI—

m

3600 X Cu
Capacité horaire.(10 m/s) = PR —
011L+30
_ 3600 X Cu
Capacité horaire (20 m/s) = —en
0,05L+40

On établira les courbes pour G, == 50, 100, 200 et 300 passagers car ces valeurs nous semblent
bien représenter 14 plage prat:que accessible aux solutions “funiculaires plats”.

En effet, si nous supposons un véhicule de 2 metres de largeur (+ 20 em) et un pourcentage de
places assises de 20 a 30%, la densité linaire de passagers s’établit dans la plage de 6 & 8 p/m.
Les longueurs de rames correspondantes sont (avec une petite marge pour tenir compte du traite-
ment des faces avant et arriére et des articulations) :

7 a10 métres pour Cu= 50p
15 a 20 métres pour Cu =100 p
30 a 40 meétres pour Cu=200p

45 a4 60 métres pour Cu=300p

Commentalres (cf. fig. 3)

1. Les capacités offertes par les navettes type “funiculaire plat” décroissent trés rapidement avec
ta distance (loi hyperbolique).

2. Le passage de 10 m/s 4 20 m/s de vitesse maximale a un effet trés sensible sur la capacité dés
que l'on dépasse les 500 métres.
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3. Le Trax, avec sa capacité de 8 a 12 000 p/h, domine du point de vue de la capacité les petites
navettes (Cu = 50 et 100 p), est dominé par une navette de 200 passagers jusqu’aux 300 métres
environ, puis fait jeu égal avec cette navette 4 partir de 300 metres.

4, Le 5K, qu; offre une capacne deda 5000 p/h mdependamment dela dlstance est Iegerement

supérieur a une navette de 50 places sur les distances courtes (200 méires), fait jeu égal avec les
navettes de 100 places entre 500 et 800 métres (selon la vitesse maxmale de ces navettes), avec
les navettes de 200 places entre 1200 et 2000 métres.

Lavantage du SK par rapport aux navettes ‘est le maintien d une bonne capacrre avec de pet|ts
véhicules, sur les longues distances. L'inconvénient est évidemment d’imposer la voie double sur
ensemble du tracé, encore que la largeur nécessaire soit moindre et eventuellement les struc-
tures aériennes plus légéres que dans le cas des navettes :

5. La possmlllte théorique d’exploiter, sur deux voies paral!eles equwafentes 4 une infrastructure
de semi-continu, deux funiculaires plats placés cote & cdte, existe. Ce dispositif pose des
problémes originaux de sécurité, mais ne peut étre totalement écarté dans I'examen systématique
du meilleur moyen de transporter en masse des passagers sur courte distance dans un tunnel (ou

j _ plus généralement un “tube” d’insertion) de section donnée. Si un tel systéme était mis au point il

améliorerait, au prix de linstallation de quatre véhicuies synchronisés nettement en temps en-
irée-sortie et radicalement en capacite, les performances avancées ci-dessus pour les navettes
classiques, au pnx toutefois d’une surlargeur ou d’une Iongueur de rame (donc de station) impor-
tante.
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FIGURE 2 :
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FIGURE 3 : .
CAPACITE DES SYSTEMES HECTOMETRIQUES RECTILIGNES EN FONCTION DE LINTERSTATION, DE LA CAPACITE
UNITAIRE ET DE LA VITESSE MAXIMALE DES VEHICULES
25000
I -
& |
.‘q\’ o s ' ' Nota :
~ @ : Les navettes sont supposées doubles (type fu-
g o . . niculaire plat). La plage des Cu représentée va
5 r - : - de 50 a 300 passagers par véhicule ou rame,
Q. n - Pour le TRAX et le SK, les rectangles {1) repré-.
b g © sentent les conditions normales d’exploitation,
O B les rectangles (2) les conditions exception-
Q nelles.
20000 Les hyperboles correspondent aux diverses na-
vettes considérées,
15000
170000]|_
- Ssooo|_
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1. INTRODUCTION

Notre mission principale consiste & apporier des éléments d'appréciation permettant une meil-
leure comparaison des différents systémes de transport hectométrique. Cette tiche de comparai--
son est rendue délicate par les quatre circonstances suivantes : '

1) Les systémes évoqués ici ne sont pas, sauf exception, des produits figés ni achevés. Cha-
cun d’eux représente un aboutissement possible d'une idée ou d’un principe technologigue origi-
nal et conserve ainsi-une plus ou moins grande capacité d’adaptation aux contraintes. exogénes,
notamment cefles liées aux sites potentiels de mise en ceuvre. Cette faculté d’adaptation qui
constitue par ailleurs un atout de ces systémes, interdit le plus souvent de fixer pour des critéres
de comparaison importants, une valeur unique, voire une fourchette de valeurs suffisamment
étroite permettant une “analyse de dominance” traditionnetle. Nos conclusions ne pourront donc

en aucun cas &tre des affirmations définitives telles que “tel systéme est meilleur que tel autre”..

2) Les systémes de transport hectométrique reposent sur des principes technologiques peu dé-
veloppés et sont, de ce fait, sujets a révisions. L'observation du passé ne peut que nous
conduire 4 la plus extréme prudence quant aux affirmations des développeurs selon lesquelles la
phase de mise au point - transformation de leur technique serait terminée. Toutes les perfor-
mances indiquées sont les performances actuellement connues et jugées réalistes par le groupe
de travail.

3) L’évaluation des colts, comme celle des marchés, nous paralt particuliérement délicate. Les
dossiers présentés A ce titre par les développeurs constituent le plus souvent des “ensembles
flous” ot il est difficile de distinguer ce qui doit étre imputé a ’amortissement d'opérations pas-
sées, au cofit de développement ou au contraire a des stratégies d’avenir... li serait ainsi vain de
vouloir comparer des colts sur la base des dossiers proposés a 'Administration pour justifier telle
ou telle opération (en raison notamment de I'imbrication dans des formes différentes, des pro-
grammes industriels et des demandes de financement). Cette circonstance nous conduit a limiter
notre approche des colits & fa présentation de quelques colts d’opérations (voir en annexe).

... 4).L.a nature méme de certains systémes (les “semi-continus” en particulier) semble les prédis-

poser a faire I'objet d’études paramétriques précises de leurs principales caractéristiques
technologiques. Effectivement, en premiére analyse, des relations existent par exemple entre
capacité et dimensionnement. La tentation est donc grande pour le technicien d’établir des lois du

type :
Capacité — f (dimensionnement).

L'expérience passée nous amene toutefois A penser que de telles lois sont propres & masquer
une réalité beaucoup plus complexe, intégrant notamment des paramétres non quantifiables. Pour
reprendre le méme exemple, il est clair que la capacité ne peut se définir indépendamment de
nombreux paramétres, qu'ils soient liés a I'exploitation {niveau de fiabilité et de confort effective-
ment demandés dans un contexte précis) ou 2 la clientéle et a son comportement {proportion
d'usagers occasionnels et d’habitués, age moyen, handicaps éventuels, etc...).

Dans ce contexte, force est de modérer nos ambitions de telle sorie que nos comparaisons évi-
tent deux écueils principaux :

— |e triomphalisme prématuré au vu de performances potentielles établies sur des calculs sim-
plifiés, supposant généralement une clientéle idéale, un fonctionnement sans pannes, un environ-
nement climatique schématisé, etc...,

— la critique pessimiste débusquant systématiquement (et “sur le papier”) toutes les causes de
fonctionnement non optimal des systémes en développement. Une telle attitude est plus spéciale-
ment difficile & éviter dans le secteur qui nous occupe du fait de l'existence de traditions sécuri-
taires exigeantes permettant le cas échéant de blogquer toute innovation.

Avec le souci d’éviter ces deux travers, le groupe de travail a choisi un mode de présentation axé
sur deux éléements :

— un tableau comparatif d’ensemble rassembiant pour chacun des neuf systémes retenus et
pour les critéres les plus couramment usités, les valeurs ou les indications qualitatives admises
dans I'état actuel de développement des systemes; ce tableau est naturellement incomplet,
parfois imprécis et renvoie a

— des fiches-diagnostic annexées au présent rapport, destinées a mettre I'accent sur les pro-
blémes particuliers de chaque systéme et illustrant les facultés ou difficultés d’'adaptation aux trois
sites types retenus précédemment.
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2, PRESENTATION DU TABLEAU

Les principales caractéristiques et performances des systémes ont été articulées en quatre rubri-
ques - C

— le rappel de quelques éléments de la cinématique de base: (les plus évidents, sur lesquels nous
ne reviendrons pas ici),

— la relation des systémes & I'environnement, _ e

— la relation & Pexploitant; cette derniére rubrique a été scindée en deux parifes, I'une abordant
les rapports de I'exploitant & la clientéle a travers le systéme, I'autre les rapports directs de I'ex-
pfoitant au systéme. : T e

Ce type de présentation implique une contraction de I'information qui, sielle présente I'avantage
de faciliter la lecture, risque d’aboutir & des troncatures, voire des interprétations’ douteuses., Le
lecteur pourra donc trouver quelques développements utiles ci-dessous ef dans les notes com-
plémentaires (§3) établies par systéme (le renvoi a ces notes étant matérialise par des astérisques
(*) dans le tableau). .

1) La cinématique (voir tableau)

2} La relation au site o

— La sinuosité (§ 1 & 3) : le probléme des ruptures de pente a fait I"objet au sein du groupe de
travail de nombreuses discussions portant aussi bien sur la définition méme de cette notion que
sur la faculté de tel ou tel systéme a s’adapter  ce type d'accident géographique. il s’avére que fa
quantification des ruptures de pente est trés délicate, d’ou I'absence d’informations dans le ta-
bleau. Nous rappellerons ici que le probiéme se pose en termes particuliers dans le cas des Sys-
temes a cables pour lesquels toute sinuosité {en profil notamment) nécessite des dispositifs de
guidage du céble qui entrainent son usure plus rapide et une consommation énergétique accrue.

Le cas des ruptures de pente trés importantes ou des trés faibles rayons de courbure (par exem-
ple pour épouser le profil d’'un cheminement de type couloir de metro, avec franchissement d’es-
caliers) renvoie a la logique particuliére du DELTA V, théoriquement congu pour résoudre de tels
problemes. Cependant, méme pour ce demier systeme, les brusques ruptures de profil impli-
quent des ralentisserents, une complexité mecanique accrue... eic...

La faculté des systémes de transport hectométrique & accepter les ruptures de pente importantes
reste en définitive une notion controversée sur faquelle ie groupe de travail ne se prononce pas
actuellement,

— Encombrement, compacité (§4 a 7) : la notion d’encombrement des stations est délicate &
analyser car dépendant de fa conception méme des stations. Il faut distinguer la longueur de quai
qui peut étre relativement constante pour un systéme donné {dans une configuration donnée) des
dimensions d’une station qui peut regrouper des fonctions autres que Fembarquement-débarque-
ment des passagers.

Ainsi divers locaux techniques (de propuision, de garage pour adaptation de capacité...) peuvent
contribuer & augmenter considérablement le volume requis. L'exemple du SK peut contribuer a il-
lustrer notre propos. La station terminus type présentée par le constructeur dispose :

— d'une longueur de quai de 5 m,

~ d’une longueur de retournement de 3 m, (plus éventuellement 2 m pour la motorisation),

— d’une longueur de bandes d’accélération - décéiération de 13 m,

— d’une piateforme de transbordement de 2,50 m, soit une longueur totale couverte de 25 3
27 m (pour une longueur de quai de 5 m), avec une surlargeur a 7 m au niveau des quais et de la
zone de stockage.

Pour une station intermédiaire, on peut imaginer une longueur de quai de 7 m 4 10 m (fonctions
embarquement et débarquement imbriquées) une zone d'accélération et une zone de décéléra-
tion d'environ 13 m chacune soit une longueur couverte de 33 3 36 m.

— Environnement (§8, 10 et 11) : la notion d’intrusion visuelle est relativement subjective dans
la mesure ou elle est déconnectée d’une description précise de I'environnement.

Le probléme du bruit reste & 'heure actuelle difficile 4 apprécier, certains systémes fonctionnant

sur des sites expérimentaux dans des conditions mauvaises, sous le rapport de I’isolation phoni-
que, d’autres ne fonctionnant pas encore. La notion méme du bruit doit par ailleurs étre précisée,
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en termes de niveau comme de permanence, compte tenu des caractéristiques du site particulie-
rement concernant la proche présence humaine.

3} La relation a la clientéle : _ o

— La capacité est naturellement un paramétre fondamental de I'adéquation des systémes & une
demande précise; encore faut-it garder en mémoire que les fourchettes de capacité peuvent étre
sujettes a évolution en fonction de la définition des matériels au coup par coup.

— La capacité est d’autre part fonction du rapport du nombre de passagers assis et debout. La
valeur de ce rapport nous parait d'une importance assez marginale, concernant des déplacements

.de courte durée; ici encore, la définition des matériels laisse subsister une grande incertitude.

—Le confort est pris en compte au niveau du chauffage-éclairage et de [attente; il est égale-
ment lié au rapport assis-debout.

— La clientéle “a problémes” regroupant d'une part les “handicapés” d’autre part les porteurs
de bagages.

La mesure de I'adéquation des systémes analysés au transport de ces clientéles reste un vaste
sujet de débat. Par exemple, ’expérimentation du TRAX a montré que son utilisation par des per-
sonnes éprouvant des difficultés ambulatoires ne semble guére poser de probléme; on a pourtant
observé par ailleurs que de nombreuses personnes “4gées” préférent marcher & c6té des bandes
transporieuses classiques... :

Le cas des non voyants est un autre exemple des termes du débat : un systéme discontinu leur
sembilerait plus abordable gu'un systéme continu ou semi-continu, mais les risques de chute sur
la voie ne doivent pas étre négligés.

— Enfin, les problémes de sécurité interpersonnelle sont liés 4 la taille des véhicules (sa dimi-
nution augmente-t-elle les risques d’aggression ?) et a I'automatisation.

4) La relation a I'exploitant :
— L'exposition au vandalisme est une notion liée essentiellement & la constitution (égére ou

lourde) des matériels, les risques paraissant a priori plus élevés pour les petits véhicules que pour

les gros. Ce concept mériterait toutefois d'étre complété par la résistance aux petites aggressions
commises par exemple dans les véhicules (lacérations...} mais cette derniére approche est trop
liée & la définition précise des matériels pour faire I'objet d’'une appréciation globale.

— La complexité est parfois difficile & codifier, pouvant porter sur 'ensemble du systéme (com-
plexité mécanique du TRAX par exemple) ou sur un élément spécifique (dispositifs électroniques
de contrdle ou de régulation).

— Les consommables : |la consommation d'énergie ne figure pas dans le tableau, tous les sys-
témes ayant une consommation auxiliaire d’électricité lige plus a I'option de confort (éclairage et
surtout chauffage) et aux conditions de site qu’aux caractéristiques de la filiére.

En ce qui concerne les autres consommables, les situations sont trés diverses. Les phénoménes
de friction (cas du SK notamment) impliquent des usures qui peuvent &tre compensées par des
rattrapages de jeu. L'utilisation de cables implique des consommations variables, la durée de vie
du céble dépendant de I'existence ou non d’une épissure et du nombre de ses passages; I'usure
du céble peut également étre fonction des manceuvres d'accrochage, de décrochage et des solli-
citations dues aux sinuosités ou a des enroulements - déroulements fréquents.

Enfin la qualité des guidages influe sur la consommation de pneumatigues ou de bandages.

~ La présence humaine minimale est liée a la surveillance du systeme et aux interventions
d'urgence eventuellement nécessaires; il est actuellement impossible de la quantifier pour la plu-
part des systémes.

3. NOTES COMPLEMENTAIRES :

Nous présentons ci-dessous quelques précisions n’ayant pas trouvé place dans le tableau. Elles

concernent les quatre premiers systémes, soit que les autres ne présentent pas de problémes
spécifiques, soit gue nous ne disposions que d'informations limitées a leur sujet.
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Possibilités d’allongement :

Chute dans le systéme :

Vandalisme :
Complexité :

Consommables :

Rayon de courbure minimum :

1. TRAX

non sauf par ajout d'un ou plusieurs systémes complets

{sans contrainte notable de rupture de charge).

— risque spécifique de chute lié & I'accélération/décéléra-
tion. ' P

- — probléme particulier dans le cas ot une personne ayant

chuté ne serait pas relevée avant le debarquement (fran-
chissement de la plaque paliére et risque de tassement) -
(Analogue au probléme des bandes. transporteuses ac-
iuelles). : L

— probléme de la protection de la main courante 7 .
entrée de la main courante - débris de verre.

— particuliére en raison du nombre de piéces en mouve-
ment. ' '

— Compte tenu de la complexité mécanique, on peut sup-
poser que de nombreuses piéces mobiles subiront une
usure nécessitant leur remplacement régulier (galets et
chaines).

— Théoriquement : 50 m

2. DELTAV

Systéme en état de développement limité d’ot nombreuses incertitudes, par exemple :

— performances,

— durée-de vie des cbles variateurs (4 mois ?)

— efc...

Retournement :

Rayon de courbure :

Chute du qual sur la voie :

Fin d’'embarquement-
débarquement :

Vandalisme :

— sur un rayon minimum de 2 m (?). Difficulté particuliére
due & la présence des cabies (comportement des cébles).

— en ligne, méme rayon gue pour le retournement théori-
quement possible & vitesse réduite {1km/h).

- sans objet dans la mesure ol I'accés a la zone d’accélé-
ration sera rendu impossible.

— probléme curcial de définition d’une sécurité en bout de
quai, qui devra nécessairement arréter le systéme com-
piet, course de 30 cm avant I'arrét en station.

— systéme actuel extrémement léger d'ou de sérieux ris-
ques de détérioration.
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Accélération :

Arrét d’l’.Irgence. :
Hefburneinent :
Intempéries :

Capacité :
Chute du quai"sur Ié voie :

Usager distrait :

Vandalisme :

Consommables :

Encombrement de la station :

3. SK.

— indépendante de la charge.

— souplesse d’exploitation due a l'arrét partiel en station
(arrét des véhicules indépendamment les uns des autres) :

rayon de giration moyen inférieur 2 1-m probleme de
sustentation auxiliaire de retournement. : .

— probléme d'arrét d’urgence en ligne : cas d’atterrissage

sur patin en bois en cas de verglas ou givre. -

— jusqu’a 5000 passégers/heure si tous debout.'

— le platelage sensible constitue une protection efficace.

— prebleéeme de la fermeture ou non de la porte pendant le
retournement. .

— systéme congu léger d'ol risques de détériorations.

" — de nombreuses piéces sont soumises & des frottements

ou & des chocs.
Cependant des dispositifs sont prévus pour rattraper les
jeux.

— y compris protection des bandes.

4. POMA TYPE LAON

Allongement :

Capacité :

Capacité a long terme :

Complexité :

Désynchronisation :

— possible mais coliteux ou & prévoir 4 la conception
{(conception du tiroir).

— faible & Laon en raison de la pente, des courbes et de la
longueur d’interstation.

— extension impraticable a Laon

possible éventuellement sur d’autres sites, plats notam-
ment, par augmentation de la taille des véhicules et consti-
tution de rames.

-- essentiellement due aux problémes de sécurité (gestion
des automatismes).

— possibilité d'exploitation d'une interstation indépendam-
ment des autres.
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Conclusion

L es transports hectométriques constituent un champ d'activité important pour les inventeurs et les
promoteurs de nouvelles technologies, mais iis posent manifestement probléme tant est grande la
disproportion entre les efforts developpes en inventions et les résultats acquis en débouchés et
en résultats commerciaux.

Dans ce contexte, que le Chapitre | du présent rapport a concrétisé en rappelant les principales
réalisations passées, les:questions essentielles concernant :
— I'appréhension correcte des opportunités de développement,

— la comparaison fonctionnelle des filieéres techniques développées, :
- I'appréciation aussi réaliste que possible des atouts et des problemes restant & resoudre dans
les différentes filiéres. :

1. LAPPREHENSION CORRECTE DES OPPORTUNITES DE DEVELOPPEMENT

Par rapport aux réflexions du CODRA, qui soulignaient déja en 1978, Pexiguité des débdu'c':hés
nationaux, la necessité de I'ouverture sur les marchés étrangers ne peut qu'étre soulignée en
1984,

En effet, une hiérarchie trés réelle des opportunités de développement est apparue face aux cri-
téres de réalisme dégagés : les aéroports, les grands nceuds de communication des systémes de
transport terrestre (a 'échelle de quelques uns par pays) et les manifestations temporaires excep-
tionnelles (expositions, centres d’attraction, etc...) constituent indiscutablement les opportunités
de développement les plus probables. Les applications plus urbaines (au sens impliquant une
certaine normalité de P'environnement du centre urbain traditionnel) paraissent beaucoup plus
problématiques tant la marche a pied, I'automobile et I'autobus, lorsqu'ils bénéficient de condi-
fions correctes de circulation, sont adaptées aux besoins courants qui s’y développent.

Le marché ne peut étre qu’international et cet état de fait entraine un certain nombre de condi-
tions si I'on veut y déboucher: performance technologique absolument indiscutable, accords
pluri-nationaux, ete...

2. LA COMPARAISON FONCTIONNELLE DES FILIERES

— Une comparaison trés simplifiée des filiéres technotogiques fait apparaitre la situation de com-
plémentarité des trottoirs roulants accélérés de fortes capacités mais lents et de ce fait impropres
4 des instaliations ne s'inscrivant pas dans la plage inférieure a 400-500 métres et des systémes
discontinus type navette, plus rapides mais ne présentant des avantages nets de temps de tran-
sport gu'au-dela de cette plage.

— Les transports semi-continus ne présentent pas des caractéristigues de capacité favorables a
faible distance mais ont sur les navettes {'avantage de les maintenir indépendamment de la dis-
tance parcourue.

Du point de vue des temps de transport les semi-continus sont légérement supérieurs aux na-
vettes de méme vitesse maximale (du fait d'un temps d'attente indépendant de la distance par-
courue).

— Les systémes & cable, limités a 10 m/seconde, sont évidemment plus lents que les systémes
actifs non limités 4 10 m/seconde. Une navette double active a 20 m/seconde par exemple sur-
classe nettement I'ensemble des systemes a cible dés que I'on dépasse les 5-600 métres. Mais
le cAble présente certains avantages {(anti-collision simplifiée, chaines cinématiques des véhicules
simples).

- Les systémes en navettes doubles présentent I'avantage de ne requérir la double voie gu'a

Fendroit du croisement central, moyennant de fortes précautions sécuritaires en cas de véhicules
non reliés mécaniquement (par exemple par le cable tracteur dans les solutions type funiculaire).
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3. LES PROBLEMES A RESOUDRE PAR CHACUNE DES FILIERES
3.1. Les trottoirs roulants accélérés type TRAX

lis présentent deux atouts considérables : d’une part une forte capacité comme on I'a déjé souli-
gné, d’autre part une caractéristique de “continuité piétonniére” dont 'agrément pourrait étre tout
a fait déterminant lorsque le trajet piétonnier ainsi amélioré conserve un caractére attractif indiscu-
table, (traversée de zones de fort intérét visuel par exemple). -

Les deux principaux problémes a résoudre sont la maitrise des colts d’ entretlen mecanlque et
celle des bruits de fonctionnement. :

Les recherches, fort avancées, sur le TRAX devraient permettre une percée technologique trés in-
téressante. On ne peut pas toutefois exclure des recherches sur des systérmes plus lents et plus
simples, en quelque sorte “intermédiaires” (dans leur complexité et leurs performances} entre je
TRAX et les irottoirs roulants de conception et de production courante.

3.2. Les navettes doubles (type NAHSAT)

Elles présentent deux avantages essentiels : d'une part une conception n'impliquant aucune inno-
vation et, de ce fait, aucun risque majeur de mauvais fonctionnement (méme en environnement
difficile de pente, et de clientéle, etc...}, d’autre part des caractéristiques de fiabilité et de facilité
d’utilisation par des personnes encombrées ou a mobilité réduite.

Deux problémes a résoudre sont a souligner.

1. Le probléme du choix de la propulsmn le recours au cable n'étant optimal que sur les faibles
distances (du fait de la limitation & 10 m/secondes) et pour les faibles sinuosités (du fait des in-
convénients du céble en parcours sinueux tant du point de vue énergétique que du point de vue
de la fiabilité et de la maintenance du systéme).

2. Le probléme de I'entrée en station des rames longues, problématique en 'absence de portes
paliéres du point de vue de la sécurité (chute inopinée sur la voie en téte de quai, c6té rame arri-
vante pouvant rendre inopérante les solutions automatiqgues ou mécaniques d’évitement de
['écrasement).

3.3. Les systémes semi-continus - type SK

Les systémes semi-continus tractés par cdble paraissent constituer une véritable spécialité de la
recherche technique frangaise; I'effet d’entrainement de I'industrie des remontées mécaniques s’y
est fait puissamment sentir dans les années 70.

Les atouts des systémes semi-continus sont bien connus : I'absence d’attente liée a l'intervalle a
constitué une part essentielle de I'argumentaire développé en leur faveur. Cet argument a été pro-
gressivement atténué par la prise en compte plus fine des temps élémentaires d’accés a un sys-
tdme de transport lorsque la demande est aléatoirement fluctuante : e fait de ne pas attendre {'ar-
rivée de véhicules ne signifie pas bien entendu que l'on n'attende pas pour accéder sur ie quai.
De plus les promoteurs des solutions navettes ont fait remarquer que pour les trajets courts I'at-
tente se confondait avac le temps de marche correspondant & la distribution des voyageurs le long
du quai de départ. Enfin, pour les trajets plus longs, la sujétion de faible vitesse maximale lie ala
traction par cable devient plus lourde que I'avantage temporel de la semi-continuité. Reste I'avan-
tage “psychologique” de la semi-continuité, effectif en situation de surcapacité, mais difficile & ob-
jectiver.

Le deuxiéme argument en faveur de la semi-continuité est lié a l'avantage de légereté des sys-
témes en cause. Cet avantage est réel dans le cas de systémes type SK dont le développement,
pourtant avancé au plan des études de sécurité, n'a pas dénaturé le caractére. Mais I'évolution de
ce type de systéme, lorsqu'il est destiné & évoluer en site urbain “intensif”, avec tout ce que cela
comporte en termes de recherche de sécurité et de résistance au vandalisme est bien connue et
fait souvent disparaitre cette légéreté, si aitrayante au départ tant pour des raisons de colt que
pour des raisons d'insertion visuelle.
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Les “problémes” de.cefte filiére découlent des constatations précédentes :

1 La conception des véhicules et des systémes de sécurité définitifs peut dénaturer le systéme et
le rendre aussi lourd qu’un systéme plus classigue, type navette avec en plus I'incenvénient de la
plus grande complexité. o . .

Sil'on ne cede pas ala tentatlon de rendre Ie systeme lourd et auto-résistant_‘.’ au vanda!isme par
exemple, c’est en termes de surveiilance et d’entretien qu’il faudra vraisemblabiement payer la so-
phistication qu'introduit la semi-continuité. L'équation des colts n'est de ce fait pas aussi favorable

gu'on pourrait le penser sans analyse approfondie du comportement du systéme face & un public -

as toujours dénué de malice, voire d’agressivité.
§

2. La traction par cible peut poser certains problémes, comme on I'a déja souligne pour les na-
vettes, dés gque le site présente une sinuosité importante.

Quatre constatations générales pour finir :

a) La compacité en termes de gabarit courant et de sur-volume des stations terminales (par rap-
port au gabarit courant) jouera un réle important car ces systémes sont destinés & s'insérer
dans des environnements ol I'espace est soit trés valorisé (cas des installations aériennes) soit
trés colteux {cas des installations souterraines).

b) Les solutions “navettes” sont parfois sous-estimées, peui-éire parce qu'elles ne sont
pas technologiquement originales. Pourtant, dés que Fon scuhaite s’attaquer & certaines cibles
{aéroports, grands nceuds de communication terrestres, etc...} intéressantes d'un point de vue
commercial, 'observation des distances a parcourir pourra conduire a ce type de solution {cf. cha-
pitre Il analyse fonctionnelle) car les temps de transport seront, avec les facilités d'utilisation par
des personnes chargées de bagages, des parametres importants lors du choix des exploitants.

¢) On ne devrait s’attacher aux solutions mécaniques basées sur le cdble que lorsque les dis-
tanices & parcourir ne justifient pas le recours a des solutions susceptibles de dépasser la vitesse
maximale de 10 m/s. Pour les trés longues distances les possibilités de la motorisation linéaire
pourraient constituer un axe de recherche intéressant pour des solutions de la famille des na-
vettes. Enfin on ne doit pas exclure de 'examen des solutions compétitives des véhicules trés
classiques exploités en navettes, et bénéficiant d’effets “de série” liés a leur production en plus
grande série pour des marchés classiques.

d) Les paramétres économiques des différents “sites” seront essentiellement dépendants des so-

lutions d'insertion retenues. Ceci exclut tout jugement définitif sur la base des performances éco-
nomiques, théorigues de ces systémes.
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DENOMINATION : TRAX (Trottoir Roulant Accéléré)

Prototype

CONSTRUCTEUR : A.C.B. : Ateliers et Chantiers de BRETAGNE.

ETAT D'AVANCEMENT :

Prototype en usine aux A.C.B. & Nantes.

'essai sur sile prévu pour début 85, a été reporté compte lenu de modifications jugées souhaita-
bles.

IMPLANTATION PROJETEE :

Correspondance Métro-RER aux INVALIDES a Paris.




DESCRIPTION DU SYSTEME :

Principe :
Le TRAX est un trottoir roulant rapide dont la vitesse est réduite & I'entrée et 4 la sortie par mouve-

ment refatif longitudinal des plagues formant le plancher. Ce mouvement est obtenu par la défor-
mation de mailles quadrangulaires qui relient les éléments mobiles deux a deux :

Plaques, mailles et galels Schéma des mailles déformables du plancher

Lentrainement de I'ensemble se fait dans les portions & grande vitesse.
Les mains courantes sont constituées de poignées reliées entr'elles par une maille qui assure la
variation de leur écartement tout en procurant un appui synchrone avec le plancher.

Main courante Schéma des mailles déformables des mains courantes
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Objectif de débit :

Débit théorique : 12 000 passagers par heure et par sens
Débit pratique : 8 000 & 10 000

Vitesse maximale en exploitation :

10 4 12 km/h.

Aptitude aux pentes :

+15%

Originalités :

Le dessin des plaques du plancher produre un double peignage, c’est-a-dire un peignage des
plagues entre elies lors des variations de vitesse et un peignage par les plaques paliéres d'entrée
et sortie.

Les poignées de mains courantes sant parfaitement synchrones avec le plancher en tout point.
Leur écartement minimal correspond & la distance “normale” entre deux voyageurs pour eviter

leur tassement a la sortie.
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DENOMINATION : DELTA V

Maguette réduite

CONSTRUCTEUR : B.L.M. (Brissoneau et Lotz Marine - Groupe Jeumont-Schneider)

ETAT D’AVANCEMENT :
Maquette réduite et prototype en usine en cours de réalisation,

IMPLANTATION PROJETEE
Réseau BATP - Correspondance et rabatterent.

DESCRIPTION DU SYSTEME :

Principe :

Le DELTA V est un systéme semi-continu a voie active et faible gabarit. Il est constitué d'une suc-
cession de bogies et chariots reliés entre eux par des trongons de cable.

Déplacoment
el
eablo linison par engrenages
variateur de rapport 1/1

mobile / / mobile
1

’, 2 — |
1 -+
/% bobines de . . @ O

boggie 1 méme dlamatre boggie 2

maillon 1

y

—_— =
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Ces bogies et chariots circulent sur deux rails placés a I'intérieur d'une gaine et sont guidés dans
le sens vertical et transversal a 'aide de 12 galets par mobile. Les cabines, sans porte, offrent 2
places assises ou quatre debout. Elles sont seémi-portées par les chariots et circulent. sur deux
pistes de roulement en acier indépendantes de celle des chariots afin'de permettre une correction
d’assietie dans les pentes,

T Nivegu Qugi ‘ | Plancher” Labine -

(o=

Ensemble  chariol - Véhieuvle _

Cabine

Chaque bogie, {voir photo), intercalé entre deux chariots comporte deux tambours permettant
I'enroulement ou le déroulement des trongons de cébles les liant aux chariots amont et aval. Ce
qui fait varier la distance entre chariots et donc leur vitesse. Les tambours possédent des bras
munis de galets, et leur rotation est commandée par des cames fixes placées sur la voie dans les
zones d'accélération et décélération (fig.).

Pilotage de la variation de vitesse

A I'aide d’une pince simple, les bogies et les chariots peuvent g’accrocher a4 un céble tracteur qui

effectue 'entrainement du systéme.
Les véhicules n'ont pas de porte et se touchent en station, cachant la voie.
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Objectif de débit :

Le dimensionnement du prototype prévoit un deb:t maximal de 2400 p/t et sens. Le deblt maxi-
mal théorique avec deux places par véhicule est 1800 p/h et sens et de 3800 avec 4 piaces L

Vitesse maximale en exploitation : 20 km/h

Apfitude en pente :

70% avec de fortes variations, compte tenu de la possibilité de garder le plancher horizontal,

Originalité :

Le convoyeur en gaine autorise de multiples formes de Eiaison avec le véhicule e

l.a caractéristique Ia plus ongnnale de ce systeme est son aptltude a attaquer des pentes tres-

fortes (70%).
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DENOMINATION : SK

Prototype

CONSTRUCTEUR : SOULE fer et Froid
ETAT D’AVANCEMENT : Prototype en usine

IMPLANTATION PROJETEE : Parc d'Expositions de Paris-Nord a Villepinte début 1986 - Expo
1986 a Vancouver en mat 1986.

“ACCES - .-',r"'-j ..-. """"“‘“"----«.

EXPOSANTS ¢ munn, ey e

ESPLANADE ET

GALERE D’ACCUEL VISITEURS
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DESCRIPTION DU SYSTEME :

Principe :

Le SK est un systéme semi-continu a voie active.

Les véhicules sont entrainés en interstation par un céble sans fin & 20 km/h. Une pince originale
(8) assure 'embrayage progressif des vehmules sur le cable.

Dans les stations, les véhicules debrayent du cable (7) et, grace & deux roues fremees (6) sont ra-
lentis puis entrainés par de petits tapis roulants (1 a 5) & vitesse lente (1 km/h) devant les quais
de débarquement. Puis ils sont retoumes sans elarglssement de la voie. (11) et redéfilent pour
'embarquement. : :

La fermeture des portes du vehmu!e s effectue mecanlquement ar alde d un dlsposmf fixé sur le
quai. Les véhicules accélérent grace a des tapis'roulants (5 ) et embrayent & nouveau sur fe cible.
Une partie des véhicules peut étre’ retirée de I explonatlon al aide d’une plate forme de fransbor-
dement (12). - : : _ :

Les cabines standard font 2, 5 m de iong et 13 m de large et accueilient jusqu a d:x personnes
dont cing assises. Elles sont suspendues sur des bogies comprenant quatre galets de sustenta-
tion et quatre galets de gwdage (tous enrobés de polyuréthane). Le bogie porte aussi la pince et
les roues freinées associées 4 un systeme de pesage de ja cabme qm permet dobtemr des lois
de vitesse indépendantes de la charge : B L

Toutes les fonctions auxiliaires sont débarQUéeS.'. I

o
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Objectif de débit :

L'intervalle de temps entre deux véhicules pouvant atieindre 10 secondes et Ila cabacité étant de

" 10 passagers par véhicule standard, le débit théorique maximal est de 3600 passagers par heure: -

et par sens. Toutefois, sur terrain plat et courte distance, avec uniquement des places debout
dans des véhicules de méme surface, le débit théorique maximal serait de 5000 passagers par

o 1_heure etsens _

vit'e'ssg m'axiniale'.: 20 km/h.

Aptiﬂi'de aux pentes : 10% -

Orlglnalltés

Le défilement des vehlcules en statlon pose des problemes specn‘lques de securlte ar embarque-".
ment - débarquement que résoud le SK; sans trop affecter sa disponibilité : avant la fermeture de .
- la porte, tout &éiément débordant le gabarit du véhicule enfonce un bout de quai sensnble et provo-'
. ‘que r arret du seul vehlc Ie; posant probleme 5 L -

T te passager fautlf peut alors finir’ de monter ou descendre sans arreter tout Ie systeme qui n lm-ﬁ--f'_:..i_".- .
. -pose pas d'écart rigide entre lés véhicules au voisinage des ‘stations. (lis peuvent aller jusqu'ase ~

toucher). ‘Dé&s e relachément:de: la pression sur. le bout de qual sensnble il y a automathuement - “ "

ey reinjectlon cadencée des véhicules.

- MaEgre I'apparente complexité de sa conception, ce systeme reste d une grande rustlc:lte
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" Photo montage sur site de LAQ

ETAT D’AVANCEMENT :

Prototype pour essai sur le site en cours de réalisation.

IMPLANTATION EN COURS : LACN dans I'Aisne.
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DESCFIIPTION DU SYSTEME
Le POMA 2000 de LAON estun systeme a cables sans fin avec une stat|on mterrnedlalre

Sur une mterstatlon il fonc‘uonne comme un fumculanre classique mais en station, les vehlcules
équipés de pinces débrayables, changent de brin de céble, si la station est. mtermedlalre le nou-
veau brin appartient 4 la boucle de céble de l'interstation suivante, si elle est un terminus, le brin
appartient & la méme boucle de céble et lui permet de repamr en sens inverse (t|r01r avant sta-
tion). , :

Contrairement au funiculaire classigue, ceci permet d'avoir un véhicule (ou rame) par interstation
et par sens et de positionner les stations intermédiaires autrement qu'équidistantes. C’est le cas a
LAON ol 500 métres séparent le terminus SNCF et fa station Bd de Lyon contre 1000 métres en-
tre Bd de Lyon &t 'Hétel de Ville.

Un premier véhicule fait un aller et retour sur Finterstation la plus courte pendant qu’un‘deuxiéme
monte et un tro:sneme descend sur 'interstation la plus iongue

Une cabme fait 49m de long sur 2,2 de large et peut accuelthr 12 personnes assises et de 14 a
28 debout (pour 4 & 8 personnes par m?). Elie est ventilée, chauffée et éclairée et posséde une
liaison phonique avec le P.C. Elle repose sur un chassis équipé de quatre roues avec pneumati-
ques. Les rails sont constitués de profilés en |. Des fers plats soudés aux |, servent d’appui a8
roulettes de guidage avec pneumatigue increvable qui agissent sur 'orientation des roues. Celles-
ci sont & pivot indépendant et sont reliées deux a deux par une barre de direction, des menton-
nets suppléent aux roues de guidage au niveau des aiguillages et des passages en voie imbri-
quée.

Les portes des véhicules sont équipées de chants sensibles détectant la présence de tissu voir
mé&me d’une feuille de papier.
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En station, la voie est recouverte d’un platelage sensible détectant les chutes.

La ligne de LAQON possede des aiguillages.

objectif de débit :

A LAON, le débit normal est de 600 passagers par heure et par sens, en surcharge, il peut attein-

dre 940,
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Ces chiffres ne constituent pas une limite. Si on se référe au chapitre analyse fonctionnelle, on
voit qu'en réduisant la longueur de l'interstation et en augmentant la capacne des rames le débit

peut &tre augmenté, -
La limite est en réalité celle de la force de traction transmissible par Ia pmce Avec des mtersta-

tions toutes inférieures a 500 m et des pentes plus faibles qu'a LACN, on peut esperer attemdre
des débits maxmaux theorlques proches de 5000 passagers par heure et sens.: :

Vitesse maximale ‘en exploiiation : 36 km/.h. |
.A'ptltude adk penteé 215 %

Originalités : La sécurité.

La porte a chant trés sensible et un piatelage sur la voie associée a de fa;bles wtesses des vehz-
cules en statlon remplacent les portes palleres : . .

Des calculateurs associés & des ballses fixes gerent les vehlcules et un processeur auto controle
(PAC 8) veille -au respect des lois de vitesse et gére les &changes.d’informations sol-bord.

Une autre originalité : la voie imbriquée.

N N
| |
j I
) : I ————— _-_J Pisty o"évacualion
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T Trgadage ]
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DENOMINATION : NAHSAT

(Navette Hectométrique Sans Attente)

e
P

S SE
e

Constructeur : CREUSOT-LOIRE {(POMAGALSKI)

n ETAT D’AVANCEMENT :

Au sens strict la NAHSAT n'en est gu’au niveau du concept. Toutefois le classicisme des solutions
; techniques retenues (roulement roue rail et traction funiculaire sans débrayage) permettront la
construction directe des véhicules opérationnels sans phase prototype. ' ‘

IMPLANTATION :

: Inscrite au Contrat de Plan Etat-Région, pour Péquipement de la liaison Gare de I'Est-Gare du
g Nord, date de réalisation en discussion.

" T Sommbros o biurmaux -
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DESCRIPTION DU SYSTEME :

Principe :

La NAHSAT est une sorte de funiculaire horizontal comportant deux rames de cing caisses
(49,5 m au total) tractées par le méme cable dont elles sont solidaires et animées d’un mouve-
ment symétrique. Les deux rames sont simultanément arrétées a quai, 'une & gare du Nord, I'au-
tre & gare de I'Est. Le débarquement et Fembarquement des voyageurs s’effectuent sur deux
quais séparés (de part et d’autre des véhicules) et les rames se mettent en marche en méme
temps, toutes les minutes, en sens inverse 'une de 'autre, sur ia voie umque qui se dédouble &
mi-parcours, permettant ieur croisement. .

La voie est & écartement norma! avec des rails cIaSS|ques Les roues sont 4 double boudin pour
permettre le croisement & partir d'un aiguillage fixe. La: traction est réalisée par un cble actionné
par un moteur de traction situé & une des extremités, dont le véhicule central de chaque rame est
sohdalre au moyen d’un chassis d’ ancrage :

| thom mf T e VO e | 150m ]

| SR
1
RAIL -
o 090 .| YCABLE

SCHEMA DU VEHICULE CENTRAL

Objectif de débit et vitesse :

L'a rame compléte peut accueillir au total 365 voyageurs, Elle circule toutés les minutes & une vi-
tesse maximale de 30 km/h. Ces caractéristiques . COndwsent a un débit maximal possible supé-
rieur & 20 000 voyageurs par heure et par sens.

Aptitude a la pente :

Des pentes de quelaues % sont envisageables. A titre d'iliustration 1a liaison gare du Nord - gare
de I'Est présente des pentes de 2,5% et 4%.

LIAISON GARE DE L'EST-GARE DU NORD
AUE DE L'AQUEDUC .
| RUE LAFAVETTE Profil en long

[

*

i GARE DE ('EST
1

t TREMIE DE MANUTENTION

:

t]

i

|

1]

ACCES GALERIE CHATEAU LANDON

4%

T3 T
MEFAQ LIGNE N § u
STATION GARE DU NOAD

FQOSSE TECHNIQUE
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Originalités :

L orlgmahte du systeme est double :

— il sera, ma!gre son caractere physiqgue discontinu, perc,‘u par iutlllsateur comme un systeme

quasi continu car le: temps de trajet d'une rame plus son temps de stationnement sont egaux au
temps nécessaire pour parcourir les 58 métres de longueur des quais des stations, aussi le voya-
geur qui penetre ar extremtte du quai voit arriver un tram avant d avoir pu parcourlr ce qual de

. —ilne falt appel qu A des technlques simples et eprouvees gages de falsabsilte et de flablllte ope—

ratlonnelie -
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Intérieur ¢u véhicule

CONSTRUCTEUR : Westinghouse Electric Corporation

ETAT D’AVANCEMENT : £n service régulier.

Véhicule et voie de TAMPA

Véhicule et voie de MIAMI

IMPLANTATIONS ACTUELLES : Aéroports internationaux de Tampa, Seattle, Miami et Atlanta,

Busch Gardens.

DESCRIPTION DU SYSTEME :

Principe :

Le systéme Westinghouse est constitué de véhicules automoteurs de 150 places (18 tonnes) cir-

culant en solo ou en rames.

La captation de courant se fait en triphasé mais les moteurs de traction sont & courant continu.

Les véhicules reposent sur deux essieux pivotants équipés de roues jumelées avec pneumati-
ques, ils roulent sur des pistes en béton ou en acier.

Le guidage est assure par quatre roues horizontales par essieu, portant sur un monorail central

profilé en |.
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Le systéme, entirement automatique, est exploité soit en navette simple entre un terminal et des
satellites, soit en boucle, avec possibilité d'aiguillages.

La voie est trés souvent aérienne.

Les stations sont équipées de portes paliéres.

ALUMINATED GRAPHICS

STANON

. Coupe transversale de la voie en
‘acter de Tampa . -

S - . o . . i
Vehicle Automatic J

Control Amenna

3 Phase Ground Rail

Power Rails 2; \ 1— g 22 e 5
T T
- ] Guidebeam L
Coupe transversate d'un véhicule o - 30"
en station Girder n F—— |
. | L1 LU |

Guidage et suspension

Débit : Actuellement, I'intervalle entre rames varie suivant les sites de 70 a 100 secondes et la
capacité des rames change également; ce qui conduit a des capacités comprises enire 2000 et
6000 passagers par heure et sens. (Pour imaginer d’autres cas, on peut se référer au chapitre
analyse fonctionnelle).

Vitesse maximale : Comprise entre 42 et 48 km/h sur les divers sites en exploitation.

Aptitude aux pentes : 10%.

Originalités : La sécurité est assurée par un cantonnement fixe associé a un contréle par micro-
Processeurs.

Le systéme est installé sur plusieurs sites avec des équipements standardisés.
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DENOMINATION : WEDWAY

' _ CONSTRUCTEUR : DISNEY / TURNER

ETAT D’AVANCEMENT : En service régulier.

IMPLANTATION ACTUELLE : Acroport International de Houston (U.S.A.).

TERMIKAL A PARKING TERMINAL B HOTEL TERMINAL C
e = R
il 8 M U
‘"-:}:/'l
- 210m - 216m |t 318m - ; 37 -
- 1121m -
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DESCRIPTION DU SYSTEME

Principe :

Le Wedway de Houston est un systéme & voie active & moteurs linéaires, composé de 6 rames de
trois cabines d’une capacité unitaire de 12 passagers, (soit 36 passagers par rame). Il fonctionne
en discontinu sur une ligne bouclée de 2,2 km, comprenant 5 stations.

Les cabines reposent sur un chéssis équipé de quatre roues porteuses en aluminium avec ban-
dage en polyuréthane. Les rails sont en acier de section rectangulaire; les parties verticales d’un
des rails servent d'appui 2 8 roulettes de guidage agissant directement sur les 2 roues d'un cité
et par I'intermédiaire de barres de direction, sur les deux autres roues. Le rayon minimal des
courbes atteint 7,3 m.

La voie est équipée de moteurs linéaires fonctionnant & fréquence fixe. Leur espacement dépend
du profil de vitesse donné une fois pour toutes. Les corrections de la vitesse réelle par rapport 4 la
vitesse théorique s’obtiennent en modulant la tension.

Le systéme évoluant dans un tunnel, les fonctions auxiliaires telles que 'éclairage, le chauffage, la
phonie, etc... sont débarquées pour rendre les véhicules entiérement passifs.

L embarquement se fait & nivau par portes pafiéres.

Vehicle Door |
) f

Statien Aséemb'ly

"

/-— Station Door

Overall Height / =
vehicle and Track ) o
.
5 i
o = Station Height Minimum
Floor-to-Ceiling
i Sensor - Yehicle Door Fin
| Assemblyx
Sﬂcm

Station _/

Brake \—-Track

Unit

dbcm 1 - 1.3m
—— Linear Induction Motor
1.6m

Vehicle Width

Objectif de débit :

La capacité maximale théorique du systéme est de 3320 passagers par heure et sens, en pratique
2990, Actuellement, a Houston, elie n'est que de 720 pas/heure et sens avec un intervalle entre
rames de 180 secondes. En revanche, I'amplitude horaire est de 21 h 30 soit une capacité journa-
liére de 15 000 voyageurs par sens.

Vitesse maximale : 25 km/h.

Pente : Le site de Houston est plat mais le systéme est congu pour des pentes de 15%.
Originalités : La qualité la plus originale du Wedway est sans aucun doute son excellente dispo-
nibilite, (0,996). Elles est due essentiellement a ['utifisation de véhicules entiérement passifs et a

la recherche d’une modularité poussée des équipements pour permettre la majorité des opéra-
tions de maintenance durant I'exploitation.
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QUELQUES EXEMPLES DE COUTS D’OPERATIONS

L T . WP S

1. TRAX
Source : R.A.TP.
Conditions Janvier 1984
Mise en ceuvre & Invalides : longueur 175 m
— colit d’investissement : 20,6 MF
— installation sur le site : 3,7 MF
Le colt d'investissement est obtenu par application de fa formule :

D
C=75X{+ —) b : longueur en m,
100

2. S.K.
Source : SOULE S.A.
Conditions de Décembre 1983.
Mise en ceuvre a Villepinte : longueur 310 m.
— colit d'investissement : 7,9 MF (pour 14 véhicules en service)
- installation sur le site : 3,2 MF (y compris couverture des stations)
— autres hypothéses : pour une longueur doublée : + 25%
pour une jongueur moitié : —25%,

hors génie civil

3. POMA TYPE LAON

Source : CREUSOT-LOIRE ENTREPRISES

Conditions de Janvier 1984,

Hypothéses : 1 km de voie double, 3 stations, 4 véhicules

1 véhicule par rame.

— codt d’investissement :

.ausol; 41 247 MF

. en viaduc : 50 a 57 MF
- génie civil : 2,7 & 3 MF par km (dans tous les cas)
— autres hypothéses :
2 véhicules par rame :

.ausol; 49 4 57 MF

. en viaduc : 59 & 67 MF } hors génie civi

4. NAHSAT
Source : CREUSOT-LOIRE ENTREPRISES
Conditions de Juin 1983
Mise en ceuvre entre Gare du Nord et Gare de I'Est : longusur 258 m.
2 rames de 5 caisses
— colt d'investissement : 33,5 MF } +15 %
— rnise en service : 1,5 MF °

Pour mémoire : coiit du tunnel, stations terminales et accés : 138 MF

Les colits volontairement globalisés présentés ci-dessus doivent a notre avis &tre considérés
comme purement indicatifs. lis ne peuvent en aucun cas servir de base de comparaison entre les
systémes du fait des différences existant entre les sites, et de la relation complexe existant entre
longueur et colt.
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AGENCE FRANCAISE POUR LA MAITRISE DE L'ENERGIE

NOTE D’OBSERVATIONS SUR LE .FIAPPORT
DU GROUPE DE TRAVAIL RELATIF: -
AUX TRANSPORTS HECTOMETRIQUES

Le rapport est relativement complet quant a Panalyse des transports hectométriques tant du point
de vue de I'évolution historique que du point de vue de la description des systémes et des di-
verses familles technologigques. En ce qui concerne la possibilité d'implantation dans les années a
venir il est souvent fait allusion a la “legon de Ihistoire” pour montrer que dans ce domaine peu
d’innovations arrivent & se concrétiser par des réalisations reproductibles en’ plusieurs exem-
plaires. Si 'on veut se tourner plus résolument vers le futur, il convient toutefois de prendre en
compte piusieurs éléments d’appéciation en considérant d’'une part que I'échec du passé peut
s'expliguer autant par les insuffisances des systémes alors en présence que par un environne-
ment défavorable, et d’autre part, que la situation est différente pour les distances trés courtes
(TRAX, VEC, DELTA V) et les hectométriques a priori bien adaptés également pour Ies distances
comprises entre 1 et 2 km (SK, POMA). :

Pour le choix des infrastructures de I'avenir, plusieurs critéres importants sont a prendre en consi-
dération parmi lesquels :

- {'engorgement de I'espace urbain par le stationnement et la circulation automobile;

— I'aspect énergétique. La consommation de carburant par les véhicules individuels est trés éle-
vée en milieu urbain (en\nron 8 millions de Tonnes Equivalent Pétrole) du fait de I'usage important
de I'automobile y compris pour des déplacements hectométriques;

— les diverses nuisances parmi lesquelles la pollution atmosphérique est devenue un probléeme
d’actualité, celle-ci dépend de la nature de I'énergie consommée (électricité ou carburant) ainsi
que de la guantité d’énergie consommée.

Il est bien évident que les transports hectométriques considérés isolément ne peuvent pas a eux
seuls avoir un impact significatif, par contre, ils peuvent jouer un rble essentiel en tant que maillon
d'une chaine de transport offrant une alternative 4 'usage de I'automobile. Dans certains cas, s
peuvent également permetire un usage plus rationnel de I'automobile en facilitant un emplace-
ment plus judicieux des aires de stationnement.

Dans ce contexte, I'impact énergétique des transports hectométriques (qui a également des ré-
percussions sur le niveau de nuisances) peut s'apprécier a trois niveaux :

1. leur possibilité de contribuer & la création ou I'amélioration de chaines de transports économes
et relativement attractives face & 'usage de la voiture particuliére;

2. F'utilisation d’électricité plutdt que de carburants légers d'origine pétroliére;

3. la consommation intrinséque peut varier en fonction du site d’implantation et de la solution
technologique; dans la plupart des cas elle peut rester dans une fourchette raisonnable compte
tenu le cas échéant, que les distances et les vitesses sont modérées et que la consommation doit
&tre rapportée a celle de 'ensemble de la chaine de transport.

L’aspect énergétique étant replacé dans son contexte général, la consommation spécifique peut
néanmoins é&tre considérée comme 'un des critéres d’appréciation d’une solution technologique,
a condition de ne pas généraliser le résultat de calculs faits sur un cas particulier. Ainsi le rapport
insiste & trois reprises sur le “probléme” ou I'“inconvénient” des systemes a cables pour lesquels
toute sinuosité entrainerait une usure plus importante et une consommation énergétique accrue, |l
est exact que dans le cas du POMA 2000 a Laon les courbes provogquent une augmentation nota-
ble de la consommation d’énergie, mais ceci est di a I'accumulation de plusieurs facteurs :

— une sinuosiié importante,
— une interstation trés longue,

— un cable dimensionné en diamétre et en tension pour assurer le démarrage dans la pente maxi-
mum d’une masse concentrée de 6,5 tonnes lorsque F'autre brin de cable n'est pas chargé.
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Limpact de la sinuosité sur la consommation d’énergie des systémes a clble (et sur I'usure) dé-
pend beaucoup de la tension du cable qm est elle-méme tributaire des caractéristiques du site et
de la conception du systéme.

Une autre caractéristique énergétique est plus spécifique de la traction par cable :
ta possibilité de récupération directe de Pénergie potentielle dans les sites en pente,
or cette caractéristique n'est pas mentionnée dans le rapport.

Une approche plus globale et plus Juste des surconsommations energethues pourralt etre Ea sui-
vante : le roulement sur pneu induit une certaine surconsommation. par rapport. au roulement sur
fer, mais il permet le cas échéant de concevoeir un systéme bénéficiant d’une meilleure adhérence.
La traction par céble ainsi que la traction par moteur lindaire permettent d'aller plus loin dans ce
sens, dans la mesure ou ils permettent de s'affranchir des contraintes d’adhérence (fortes pentes,
voies glissantes) au prix de surconsommations énergétiques qui peuvent apparaitre dans cer-
taines configurations. Une telle approche permettrait également de ne pas condamner la traction
par moteur lindaire (souvent mise en avant par ailleurs dans le rapport) par le fait que le systéme
Wedway de Houston (jusqu’a présent une des principales références en la matiére) a une
consommation supérieure aux estimations faites pour le POMA 2000 de Lacn alors que le site est
beaucoup moins difficile du point de vue des pentes et des courbes.

En conclusion, le rapport appelle deux types d'observations : une incitation a la prudence afin de
replacer I'aspect énergétique dans son véritable contexte, et une ouverture plus importante vers
I'avenir afin de ne pas exclure des possibilités de développement des transports hectométriques
qui ne se situeraient pas dans la logique du passé.
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L'INRETS résultant de la fusion de I'L.R.T. et de I"0.N.5.E.R. on trouvera ci-aprés la liste
des publications de ces deux organismes.
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No

Ne

Ne*

Ne

No 3

10

RAPPORTS DE RECHERCHE LR.T. :

LES TRANSPORTS PUBLICS DE SURFACE DANS LES VILLES « . FREBAULT :« Mars ‘1970
1 = Bitpation actuells des Té88aux ’ . ‘ :

2 = Perspectives d'avenir (épuisé)

LES TRANSPORTS NOUVEAUX DANS LES VILLES MOYENNES « I, FREBAULT et X. GORARD LR T.),
I, VILLE ot P. COUTHEILLAS (B.C.E+0.M.); H. FERRAG (Ville Nouvelle-d'Exry)-= Qotobre 1870 (4puisé)

Enguétes sur les besoins
Propositions d™un cahier des charges

EQUILIBRE OFFRE-REMANDE ET TARIFICATION SUR UN RESEAU DE TRANSPORT < 3.G. SENDER .ot M, NETTER =
D&cembre 1970 (dpuisé)

Modale ABTARTE = Application de systdmes terifaires & mn résean de transport 2 tratics et tarifs d%§guilibre

1 = Partie théorique

2 « Données disponibles ot applications réalisées

- LE CHOIX DU MODE DE TRANSPORT DANS LES VILLES DE PROVINCE « I,M, NETTER at.T. FREBAVLT .(LR.T:) »

A, DANET et B. AVEROUX (C.BJ.AT.) ~Beptembre 1971 {(6puisd)

ETUDE DES TRANSPORTS DE MARCHANIHNSES EN ZONE TRBAINE - P, MASSON (LR.T.) st F. KOLE (CERLILC) =
Octobre 1971 (épuisé)
1 = Synthése

2 »Annexes

LES RUPTURES DE CHARGE DANS LES VILLES DE PROVINCE A . BUDILLON (IR T, B. LYSARAGQUES,
. ALATZAS ot 1.0, LY (O,TAM,) - Fanvier 1072 (dpuiss)
Le parking d*5change

Les correspondances dans les transports sollectifs

LEINTERVENTION DE LA PUISSANCE PUBLIQUE DANS LES TRANSPORTS URBAINS DE MARCHANDISES =
P, MASSON {L.R.T.) F. KOLB ot COUDRAI(C,E.R,L.I/C,) = Octobra 1072 (Spuiss)

PROPULSION PAR MOCTEUR LINEAIRE DE TRANSPORTS TERRESTRES GUIDES » 0. APPERTS (L:M.L.),
F. BOUDIN ot B, KAIBER (I.R.T.) = Septembre 1078 (fpuissd)

METHODOLOGIE DE LTANALYSE MULTIORITERE APPLIQUEE AUX TRARSPORTS URBAINS - X, GODARD »
Déocembre 1978 (épuiss)

EVALUATION PAR LA SIMILITUDE DU SYSTEME DE FREINAGE SENF - J,L. QGIOVACHINI et J,P, PASCAL »
Mure 19878
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e 11

Ne 12

Ne i3

Ne 14

N® 15

N* 16

Ne 17

Ne 13

N 19

Ne 20

Ne 21

: RECHERCHE DES FERFORMANCES OPT_IMALES POUR LES 3YSTEMES DE TRANSPORTS TERRESTRES INTERURBAINS

. DEFINITIOK D'UN RESEAU EUROCFEEN DE TRANSPORTS TERRESTRES A GRANDE VITESSE » J. ROUDIER et

LE S8UIVI DE L!EXPERIENCE DE BEBANCON - C, BOURGIN et 4., BIEBER, = Juin 1978
ISEBN 2-85Y782-000-3 FF 38,40

ENVIRONNEMENT VIBRATOIRE DANS LES VEHICULES DE TRANSPORT, ETUDE EBIBLIOGRAPHIQUE CRITIGIE -
G, BONNARDEL, B, FAVRE, I.L, FLORES = Juin 1976 - :

N a3 e e g e A T L e ottt

ISBN 2-85782-004-8 FF 88,40 i
ETUDE DE L'EMBARQUEMENT-DEBARQUEMENT LATERAL D'UN VEHICULE EN MOUVEMENT = ﬁ. DUNOYE (LR.T.), {i

I.P. BIGOT ot L, HAMEL (C.E.T<E. de ROUEN) - Juin 1978

ISBN 2-85782+006=4 (Edition compldte) FF 83,20

1 = Présentation générale et'résulta.ts de 1*expérimentation
ISBN 2+85782008-2 (Volume I) FF 31,20

2 « Recommandations pour la conception et le dimensionnement des Qivers &léments constitutifs d'ﬁ.ne ligne de transport
semircontinu '
ISBN 2-85782-0070 (Volume II) FF 28,00 _ _ ‘ _

8 = Présentation iechnique des moyens d'essais ot dTobservation mis en ceuvre au cours de l'expérimentation

ISBN 2+85782+008+8 (Volume III} FF 28,00

INFLUENCE DE LA VITESSE DES VEHICULES 8UR LE COUT DE LfINFRASTRUCTURE D'UN SYSTEME DE TRANSPORTS
TEREESTRE RAPIDE =~ M. LEYRIT - Septembre 1976
ISBN 2-85782-009-7 FF 52,00

DE VOYAGEURS = P, GERAUD « Novembre 1976
ISBN 2-85782-013-5 FF 26,00

ETUDE THEORIGUE SUR LES PERFORMANCES D*UN AEROGLISSEUR MARIN - J.C, BROUSSAUD = Novembre 1978
ISBN 2-35782-015+«1 FT 41,00

RAPPCRT DES ESSAIS DU PROTOTY PE DU MOTEUR LINEAIRE A INDUIT EN U = J.F, PABCAL - Octobre 1876
ISBN 2-85782~018-X FF 33,28

UNE METHODE D'ENQUETE ORIGINE-DESTINATION PAR PHOTOGRAPHIE AERIENNE - EVALUATION ET
COMPARAISON AVEC UNE METHODE AU S0QL - O, DESFORGES = Septembre 1976
ISBN 2-85762+017-6 FF 138,72

TR o et

CHOC LIMITE NON PREJUDICIABLE A LA SECURITE DES USAGERS DE FETIT VEHICULE DE TRANSPORTS EN [
COMMUN = R. KAISER (L.R.T.), J.C. CAYET = J.P. COTTE - A. CHAPON - I.P. VERRIEST (Laboratoire des Chocs et

de Biomécanique de 1*0.N.3.E.R.) = Mars 1977

ISBN 2-85782+01846 FF 358,28

SIMULATICN D'UNE LIGNE DE TRANSPORTS EN COMMUN EN SITE PROPRE DU TYFE SEMI-CONTINU -
D. DUNOYE - Décembre 1876
ISBN £-85782-022~ FF 20,80

D. SCHWARTZ « Avril 1977
ISBN 2.85782-028<¢ FF 26,00
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UNE METHODE DE CALCUL AUTOMATIGIE DINDICATEURS DU -BRUIT DU A LA CIRCULATION URBAINE - IBIS +
C. DESFORGES = Mars 1877
ISBN 2-85782-026-7 FF 22,38

IMAGE ET ARPOPTION DU BUSPHONE PAR LES HABITANTS DE;SAINT-CLOUD - J, NAHMIAS et J.¥. PENICAUD (I.R.T.),
N. ARES = J,P, FAIVRE » J.P. FRAPPAT (Burke Marketing Research) = Avril 1977
ISBN 2-35782~028-3 FF 20,80

LES INFRA-SONS ET LES TRANSPORTS - Note Doocumentaire » G. BONMNARDEL « Juin 1977
ISBN 2+35782-027-6 FF 28,08

POLYVALENCE DE LA VOIE D'EAU = M, GUILBAULT - Octobre 1977
ISBN 2+85782-080-5 FF 41,60

LA REGULATION DES CORRIDORS AUTCROUTIERS URBAINS PAR LE CONTROLE D'ACCES « J,M, MORIN =
Novembre 1877
ISBN 2+85782-031-3 FF 31,20

UN MODELE DE RECONSTITUTION DE MATRICES ORIGINE-DESTIDIA TION EN MILIEU URBAIN - S. DEBAILLE =

Décembre 1977
ISBN 2-85782+082-1 FF 41,60

EFFETS DU BRUIT DE CIRCULATION AUTOMOBILE = DONNEES PSYCHOPHYSIOLOGIGES ET ECONOMIGIES -
C. LAMURE, M, VALLET, M. MAURIN, M. VERNET, J. LAMBERT - Décembre 1977
ISBN 2-85782-083-X F¥ 20,80

COMPARAISON DE TROIS MODELES D'AFFECTATION DE LA CIRCULATION URBAINE » O, DESFORGES » Février 1978
ISBN 2-85782+086-4 FF 20,80

LA SIMULATION DU FONCTIONNEMENT DE LA FLOTTE FLUVIALE EN FRANCE ~ M. ARON - Mars 1978
ISBN 285782+035+¢ FF 29,12

LEY BUDGETS-TEMPS DE TRANSFPORT » ANALYSE DE QUELQUES AGGLOMERATIONS FRANCAISES « X, GODARD

Avril 1078
ISBN 2-85782~038-0 FF 56,40

COMMANDE ADAPTATIVE D'UN CARREFOUR ISOLE - ETUDE COMPARATIVE DE GJELQUES ALGORITHMES =
L, AMY DE LA BRETEQUE, M. DURAZ, R. JEZEQUEL = Mai 1978
ISBR 2-85782-087-2 FF 81,20

INFORMATION DES USAGERS DES RESEAUX DTAUTOBUS » Procassus dtinformation st besoins de fusager »
C. POULENAT-ABALLEA, A, TARRIUS - Juin 1978

ISBN 2-85782-038-p (Editlon compléte)

ISBYN 2«857822040-2 (Tome I) FF 52,00
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CONTRIBUTION A L'ETUDE ET A LA VERIFICATION EXPERIMENTALE DES LOIS DE SIMILITUDE DANS LES
MACHINES A INDUCTION ELECTROMAGNETIQUE - G. COQUERY = Aofit 1978
ISBN 2+85782-048+7 FF 38,48

LA SIMULATION FINE DU TRAFIC DANS UN RESEAD URBAIN » Analyse bibliographigue et critique = S. DEBAILLE,

M. ARON = Octobre 1078
ISBN 2-85782+045-3 FF 17,68

LES EVOLUTIONS DANS Lt*USAGE DES MODES DE TRANSPORTS « Inflience des moments de’ transition dans le oycle de

vie » C. BOURGIN » Octobre 1878
ISBN 2+85782-044-5 FF 28,28

INFLUENGE DE LA GUALITE DE SERVICE DES TRANSPORTS COLLECGTIFS URBAINS SUR LEUR FREQUENTATION »
Approches guantitatives = C. BOURGIN, J.P. LAINE (consultant) = Janvier 1979
ISBN 2+85782-046-1 FF 21,84 :

RECYERCHE SUR LA MOBILITE DES PERSONNES EN ZONE URBAINE = Exploitation de *onqudte de Pijon :
ISEN 285782-049-6 (Edition compléte)
1 « Rapport introductif = X. GODARD = Mars 1979

ISBN 2-85782-050+10 (Tome I)° FF 81,20
2 = Motorlsation et usage individuel de la voiture = B. AVERCQUS et B. MATALON (B.E.T.E,R.E.M,); X. GADARD et

J.B. QRFETIL (I.R.T.) = Mars 1079

ISBN 2-85782«05108 (Toms II) FF 28,00
3 = Los pratigues d'achat = J.P. ORFEUIL et X, GODARD (LR.T.): B. AVEROUS et B. MATALON (B.ET.E.R.EM.) =

Octobre 1979
[SBN 2:35782-052+6 (Tome [IT) FF 52,00
4 - Annlyse de 1an mobilité comme traduction des pratiques d'aetlvités = X, QODARD - Dédgembre 1980

ISBN 2-85782+053«4 (Tome IV) FF 486,80
& = Analyse comparée de la mobilité dans trois quartiers « B. FORASTE = Juillet 1981

ISBN 2-85782-054+2 (Tome V} FF 46,80

118 EFFETS D'UN COULOIR RESERVE S5UR LA PROGRESSION DES AUTOBUS - Le cas de 1n E.N. 308 =

B. FAIVRE D'ARCIER - Mars 1979
ISEN 2-85782«058-8 FF 41,680

LES CONDITIONS DE L'INSERTION S0CIALE DES HANDICAPES PHYSIQUES E% SENSORIELS COMME DE TERMINANTS
DE LA MOBILITE - C. POULENAT-ABALLEA, A, TARRIUS - Mars 1979
ISBN 2-85782-048-8 FF 52,00

EVOLUTION DE L'OFFRE DE TRANSPORT COLLECTIF DANS LA FERIPHERIE DES AGGLOMERATIONS FRANCAISES -

M.A. DEKKERS « Mars 19879
ISEN 2+85782-060-7 FF 88,40

EXPERIENCES DE TRANSPORTS COLLECTIFS EN VOITURE INDIVIDUELLE EN MILIEU RURAL - Les conditions de leur
implantation = G, MAROTEL, A, TARRIUS « Mars 1870
ISBN 2+35782-064X FF 81,20

84

g o
e YR s P o] s e e e A A e

Fas




e

Ne

Ne

Ne

Ne

Ne

e

Ne

N»

N'

Ne

e

43

44

46

46

47

48

48

51

52

58

B

B4 3

PRIORITE DES AUTOBUS AUX FEUX DE CARREFOURS =M, COTTINET ~ Juin 1979
ISBN 2+85782+042+0 FF 52,00 g

ACTUALISATION DE MATRICES RIGINE-DE&TINATION SUR UNE LIGNE D*AUTOBUS » B. FORASTE « Mai 1979
ISBN 2+85782-088-2¢ FF 81,20 ' T g ‘ :

LES PLANS DE CIRCULATION : EVOLUTION D'UNE PROCEDURE TE CHNIQUE - B. FAIVRE D*ARCIEER, J.M. OFFNEER.
A.BIEBER » Octobre 1973 - ' : s
18BN 2-85782-060-0 FF 36,40 °

UTILISA TION DES S8ERVICES 8PECIFIQUES DE TRANSPORT POUR LES HANDICAPES PHYSIQUES = Cas de Nancy et

. d'Amiens = 0 POULENAT-ABALLEA (L.R.T.) - G, MASSON, E. PILA TRE=TACGUIN (Fondation pour 1la Recherche Sociale) «

Juin 1880
ISBN 2-85782-078+¢ FF 582,00

COMPORTEMENTS DANS LFHABITAT SQUMIS AU BRUIT DE CIRCULATION » J. LAMBERT, ¥#. SIMONNET, M, VALLET
(C.E.R,N.E.} = Septembre 1980
ISBN 2-857824075=5 FF 46,80

SIMULATION DU TRAFIC MARITIME EN MANCHE ET DANS LE PAS-DE-CALAIS = A, COUGPARD (LR.T.) = T. DEGRE,
X, LEFEVRE (Société ORION) = Février 1981
ISBN 2-85782-078-3 FF 41,60

EVALUATION SUR MODELE DE SIMULATION DU FONCTIONNEMENT DE L*ALGORITHME DE MILLER SUR UN CARREFOUR
ISOLE, UN ITINERAIRE ET UN RESEAU Y, DAVID, M. COTTINET (L.R.T.) = I.J. HENRY, J.F. GABARD (Contre d'Etude et
de Recherche de Toulouse) = Janvier 1981

ISBN 2-85782+077+1 F¥ 86,40

CONSOMMA TION D!ENERGIE ET DEPLACEMENTS VOITURES PARTICULIERES EN MILIEU URBAIN = 8, COHEN -

Septembre 1981
ISSN 0150-8997 - ISBN 2-85782-081-X FF 57420

DISSUASION DU TRAFIC DE TRANSIT ET CONTINUITE DES ITINERAIRES NATIONAUX = B, FAIVRE DTARCIER =

HSeptembra 1881
ISSN 0150+8097 = ISBN 2-85782-082-8 F'F 584,22

ETUDE SIMPLIFICATRICE DES MCDELES ANALY TIQIES DU MOTEUR LINEAIRE ~ J.B, AYASSE » Novembre 1981
ISSN 01508097 « I9BN 2-85782-084+¢ FF 41,80

RYTHMES SOCIAUX ET APPREHENSION DES BESOINS DE DEPLACEMENTS EN ZONE RURALE = A, TARRIUS -

Novembre 1981
ISSN 0150-8907 = ISBN 2-85782-085+2 FF 41,60

gIMULA TION DEMARCHE BT CALCUL DE CONSOMMATION D'UN VEHICULE AUTOMOBILE LEGER = Modale automatisé
JIMULCO = C. FOUILLOUX avee la oollaboration de J.P. ROUMEQOUX = Décembre 1981
ISSN 0150-8097 = ISBN 2-85782-088-7 FF 50,40

85




Ne 55 :

N? B8

N* 57

N* 58 :

N® 50

B*61:

"N® 82 :

N* 83 :

N* 84 :

H* 85 :

N* 66

REGROUPEMENT DES USAGERS DE LA VUITURE PARTICULIERE DANS LE CADRE DES DEPLACEMENTS DOMICILE«
TRAVAIL (ear-pool) = MJA, DEXEKERS « Dédcembre 1981
ISSN 0150-8997 - ISBN 2+85782-087-p FF 72,80

LA REGULARISATION DE VITESSE SUR AUTOROUTE EX FRANCE ET A L'ETRANCER » J,M, MORIN = Jznvier 1982
ISSN 0150+3007 = ISBN 2-85782-089-5 FF 88,20

TRANSPORTS COLLECTIFS ET ACTIVITES COMMERCIALES LOCALES - LES EFFETS DE L'IMPLANTATION D'UNE
NOUVELLE STATION DE METRO SUR LES COMMERCES AVOISINANTS - J.M. OFFNER - Avril 1982
I8N 0150-3507 = ISBN 2-85782-000-8 FF 88,20

INFLUENCE DU COMPORTEMENT DU CONDUCTEUR SUR LA CONSCMMATION DE CARBURANT « Etude bibliographigue =
G. LABIALE = Mzi 1982
ISSN 0150-8997 = ISBN 2-85782+004=1 FF 52,00

.UN MODELE INTERACTIF D'EVALUATION DES CONDITIONS DE DEPFLACEMENT ET DE L'ACCESSIBILITE -

B, FORASTE = Juin 1982
ISSN 0150-8997 = ISBN 2-85782-005-X FF 86,40

ETUDE SUR LE TRACE DES AIRES D'ATTENTE UTILISEES EN NAVIGATION AERIENNE = Une approche par simulation
probabiliste = G. CAPLAIN - Saptambre 1882
ISSN 0150-89D7 - ISBN 2+85782-007-8 F'F 46,80

ETUDE DES CONDITIONS D'ACCOSTAGE DES GRANDS NAVIRES » J.M. FAY3SE « Novembre 1982
ISSN 0150-8997 = ISBN 2-85782-102-6 FF 41,60 '

METHODES D*ESTIMATION DE LA CAPACITE DES AUTOROUTES = 8. COHEN ~ Mars 1983
ISSN 0150-8997 - I3BN 2-85782-104-2 FF 52,00

ETUDES ET DECISIONS -~ LA LIGNE C DU METRO LYONNAIS « J,M, OFFNER = Avril 1083
ISSN 01508097 « 19BN 2-85782=108=4 FF 72,80

LYIMPORTANCE DE LA VOIE D'EAU DANS LES TRANSPORTS TERRESTRES DE 1874 A 1980 = 0. RIZET = Octobro 1983
ISSN 01503097 « ISBN 2-85782+107-7 FF 41,60

LES MARCHES POTENTIELS DE LA VOIE D'EAU ~ M. GUILBAULT « M. OLIVIER-TRIGALC ~ C. RIZET » Avril 1988
IS8SN 0150-59897 » ISBN 2-85782-106-9 FF 83.20

ETUDE DES PROCESSUS DE DETECTION ET DE RESOLUTION DES RIBQUES D'ABORDAGE A PARTIR DES RADARS »
Y, DAVID » T. DEGRE = Qctobre 19388
IS9N 0150-5907 » ISBN 2+85782+111=5 FF' 41,60
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N+ g7 : VIBRATIONS A PROXIMITE DES VOIES ROUTIERES - Eléments descriptifs de la gfne exprimée. par les populations expoasées
et analyse physique des sollieitations mesurées dans les habitations = G. BONNARDEL « B, FAVRE = V. BLANCHET «~
Octobre 1988 ) '
188N 0150-8007 - ISBN 2-85782+112-38 FF 65,00

Ne 88 : LES PRATiQUES DE GESTICN DE LAMAIN-D'OEUVR:E' DANS LES RESEAUX DTAUTOBUS - Leurs logiques et performances =
M.H., MASSOT - Novembre 1883 ’ :
188N 0150-8997 = ISBN 2-85782-116-8 F¥ 66,00

Ne g9 : DYNAMIQUE URBAINE ET LOCALISATION DES INFRASTRUGCTURES DE TRANSPORT = B. FAIVRE D'ARCIER -
Mars 1984
ISSN 0150-8907 = ISBN 2-85782-11842 FF 82,00

N9 Y0

MOBILITE ET BUDGET ENERGETIQUE DE ¥IN DE SEMAINE - F'. POTIER - Avril 1884
ISSN 0150-8997 » ISBN 2-85782-1190 FF 65,00 oo

N® 71 : ETUDE DES DEPLACEMENTS D:OMICILE-TRAVAIL
ISSN 0150-899%7 =« I3BN 2°85782-1.23-9 (Bdition. compléte)
1 « M&thodologie et premiers résultats = F.F. COINDET, F. POTIER - Aoiit 1984
ISSN 0150-8997 « ISBN 2-85782-124-7 (Volume 1) FF 60,00

N* 72 : REGULATION CENTRALISEE DE LA CIRCULATION EN VILLE - §,B. LESORT, ¥, DAVID MLE.T.) «
5 M, MUNOZ (C.E.T.E. do I'EST) » M. CORREGE, J.L. FARCGES, J.F. GABARD, J.J. HENRY, I. TUFFAL (G.E.R.T.-DERA) .
] Septembre 1984

1SSN 0150-8997 - ISBN 2-85782+127-1 FF 110,00

] N® 78 : FONCTIONNEMENT DE LA VOIRIE « Un modéls d’aide au diagnostic et & la reconnaissance de trongons urbains
; . SCEMAMA « Soptembre 1984
ISSN 0150+8997 =~ ISBN 2-85782+128-X FF 64,00

Ne T4

SYSTEMES D'AIDE A LtEXPLOITATION BT ALGORITHMES DE REGULATION D*UNE LIGNE DFfAUTOBUS
(Evaluation par simulation) = C. CURE, B. FORASTE » Novembre 1984
1SSN 01508997 = ISBN 2-85782+130-1 FF 81,00

Ne 75 : ETUDE DE LA MOTORISATION DES MENAGES PAR L'ANALYSE PROBIT
; P. LEBACQUE, G. CAPLAIN =~ Avril 1985
:_1’ 188N 0150-8997 = ISBN 2-85782-183-8 FF 57,00

N* 76 : EYTIMATION DE TEMPS DE PARCOURS SUR AXE URBAIN A PARTIR DE TAUX D'OCCUPATION
8. ABOURS - Février 1985
ISSN 0150+-8997 - 19BN 2-85782-184-4 FF 74,00

Ne 77 ;: ASPECTS METHODOLOGIGUES DES ETUDES DE SUIVI = Applications aux métros lyonnais et lillois
J.M. OFFNER = Juin 12856
185N 0150-8997 = I3BN 2-85782*1862 FF 30,00
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No 78 = PHEDRE.:“UN. OUTIL D*EVALUATION D'UN RESEAU URBAIN = Application & Ia ville de Rennes

N® 7B ¢

‘M. DANE CHsPAJOUH - Juin. 1985

IS5N 01506097 = ISEN 2+85782-186-0' F'F 108,00

MODELISATION DE.SYSTEMES ELECTRO-MAGNETIGUES PAR LA METHODE DES INTEGRALES DE SURFACE »
Gas: bidimensionnel, statique et lindnire = J.B. AYASSE ~ G. CAPLAIN (L.R.T.), J.P. LEBAQUE (E.N'.P.C.) = Juillet 1985
ISSN 01505097 ~ [3BN 2-85782~-140-8 FF 30,00 . ' - s

NOTES D'INFORMATION |.R.T. :

NeL &

NeZ

N© 8.

N® 4

N*5

ZONES PIETONNIERES EN CENTRE VILLE
Septembre 1971 (dpuisde)

: QUATRE EXPERIENCES DE PROMOTION DES TRANSPORTS COLLECTIFS

N*G&

Ne® 7

.

=
-
w

N* g

Ne io

e 11

Ne 12 ¢

I

Septembre 1973 (épuisée)

VALORISATION D'YUNE. LIGNE DE TRANSFPORT EN COMMUN EN SITE PROPRE
Avril 1974 (épuiséde) ) ‘

AMENAGEMENT PROGRESSIF DE LIGNES EN SITE PROPRE
Novembre 1874 FF 15,60

LE BRUIT DU AUX MOYENS DE TRANSPORT
Septembre 1975

LES TRANSPORTS COLLECTIFS A LA DEMANDE EN GRANDE-BRETAGNE
Mai 1876 - ISBN 2-85782+003-8 FF 41,60

DESSERTE DES ZONES PIETONNES PAR LES LIGNES D'AUTOBUS
Mai 1876 = ISBN 2-85782-001-1 FF 36,40

CONSUMMATION D'ENERGIE PAR LES VEHICULES ROUTIERS
Juin 1978 = ISBN 2-85782-010-0 FF 26,00

LES PRATIGFIES ACTUELLES DES RESEAUX D'ATTOBUS EN MATIERE D'INF ORMATION
Avril 1977 » ISBN 2-85782+024+0 FF 27,04

LES MODELES DE DEMANDE EN TRANSPORT INTERURBAIN DE VOYAGEURS
Juin 1877 - ISBN 2-8578R-026-0 FF 41,60

: FORMES D'URBANISATION XOUVELLES ET TRANSPORTS EN ZONES PERIPHERIGUES : QUELQUES CAS D'AMENAGEMENT

A L'ETRANGER
Novembre 1977 = ISNN 0330-807¢ - ISBN 2-85782-029-1 FF 41,680

LES SILENCIEUX D'ECHA PPEMENT DES DEUX ROUES 4 MOTEUR
Janvier 1978 = ISNN 0389-8878 « ISBN 2-86782-084-8 FF 20,80
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Ne® 14 :

N® 17 3

N® 15 :

N® 19 :

Ne 20 :

Ne21:

Ne 22

N® 28 :

N® 242

Ne 25 :

N® 26 :

LA POLLUTION DUE AUX MOYENS DE TRANSPORTS
Maxs 1979 = ISSN 0889-8676 2 ISBN 2-85782+047-X FF 26,00

CONSOMMATION D'ENERGIE PAR LA CIRCULATIOR ROUTIERE
Mai 1979 = ISSN 0339-3676 = ISBN 2+85782=066-¢ FF 41,80

BRUIT DU AUXMOYENS DE TRANSPORTS
Octobre 1970 » ISSN 0339+8676 ~ ISBN 2-85782-067-4 FF 31,20

LES SERVICES DE TRANSPORTS LOCAUX A LYINITIATIVE DES MUNIGIPALITES « ACGLOMERATIONS DE FROVINCE

Janvier 1080 - ISSN 0339-3876 » ISBN 2-85782-068-1 FF 81.20

LINCITATION A L'UTILISATION COLLECTIVE DE LA VOITURE FPARTICULIERE « BILAN DE L'EXE;E'RIENCE

AMERIGAINE DE (CARPOOLy
anvier 1880 = ISSN 03398676 - ISBN 2-85782-070-4 FF 52,00

LE POIDS LOURD = CONCEPTION BT FONCTICNNEMENT
Septembre 1880 - ISSN 03398678 = IIBN 2-85782-047=7 FF 104,00

CONFORT DANS L'AUTOBUS » APPROCHE ERGONOMIQUE
Septembre 1881 - I3SN.0339-8676 = ISBN 2-35782+088+6 FF 88,40

LES DEPLACEMENTS PIETONNIERS « ANALYSE BIBLICGRAFHIQUE
Décembre 1081 - ISSN 0839-8676 = ISBN 2-85782~086-0 FF 67,80

LES DEUX ROUES A MOTEUR
Juin 1982 » 13SN 0558+B878 - ISBN 2-85782-081-7 FF 104,00

LES ODEURS - ETUDE BIBLIOGRAPHIQUE ET GAS DU TRAFIC ROUWIER
Juin 1982 - I8SN 0359-8676 ~ ISBN 2+85782+082-6 FF 41.60

EFPETS DES POLLUANTS AUTOMOBILES SUR LA 3ANTE
Octobre 1982 - 138N 0339-8878 - 19BN 2-86782-003°8 FF 104,00

LES CARBURANTS POUR LES VEHICULES ROUTIERS
Novembre 1982 = ISSN 0339-8676 = ISBN 2-85782°086-¢ FF 8840

LES DE PLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL
Avril 1983 = ISSN 0339-8676 = ISBN 2-85782-105+0 FF 52,00

PATHOLOGIE DES CONDUCTEURS ROUTIERS
Juin 1088 - I9SN 0380-8676 = 19BN 2-86782-110+7 FF 75,00
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Ne 27

Ne28:

Ne 29

No 80 ¢

Ne® 31:

Ne 32

e 28

N® 34 :

Ne 35

TRAVAILLER A PARIS - VIVRE A 100 KM
LES MIGRANTS S.N.C,F. EN GRANDE REGION PARISIENNE
Décembre 19838 = ISSN 03398676 ~ I3BN 2-857582-118+1 FF 50,00

EFFETS DU BRUIT DE CIRCULATION AUTOMORBILE
Données psychologigues, physiologiquas et Sconomiques
Décembre 1988 » ISSN 03898670 » ISBN 2-85782+114=X FF 105,00 .

LE DOSSIER DU PLOMB, ADDITIF DES CARBURANTS AUTOMOBILES
Novembre 1983 - ISIN 0339-8676 ~ ISBN 2-85782-115-8 FF 50,00

L*AFFECTATION PREVISIONNELLE DES RESSOURCES DANS LE TRANSPORT GOLLEGTIF. URBAIN : LES ERJEUX,

LES METHODES ET LES OUTILS ] _ . )
Décembre 1983 - ISSN 0859-8876 ~ ISBN 2-85782+117=4 FF 45,00

BIBLIOGRAPHIE SUR LA PLANIFICATION DES TRANSPORTS URBAINS
Juillet 1984 = ISSN 0339-8876 « ISBN 2+85782-121+2 FF. 80,00

ACCESSIBILITE DES TRANSFORTS ET DE LA VILLE AUX PERSONNES HANDICAPEES
Aofit 1884 = ISSN 0339+8876 ~ ISBN 2-85782+122-0 FF 52,00

LE BRUIT DES TRAINS (aspects phyaigues ¢t physiologigues)
Décembre 1984 = ISSN 0339-8878 ~ ISBN 2-85782+129-8 FF 52,00

LES TRANSPORTS INFORMELS URBAINS DE FERSONNES DANS LES PAYS EN DEVELOPPEMENT = Cent références

bibliographiques
Ootobre 1984 « ISSN (0889-8678 = ISBN 2+85782=181-X FF 50,00

LE BRUIT DE CONTACOT PNEUMA TIHE-CHAUSSER
Décembre 1984 = IBSN 0539-8676¢ « 13BN 2-85782+-182«8 FF 90,00

Les prix indiqués sont T.T.C. (T.V.A. 2 %)

Pour I'&étranger pas de T.V.A., déduire 4 % des prix indiqués)
(

Leg commandes dojvent 8tre adressden au Serétariat Général (Servioe do publioations) » INRETS = B.P. 84 = $4114 = ARCUEIL CEDEX,
accompagnées d™un chidque bancaire, mandat ou virement postal & 1'ordre de 1"Agent Comptable de I'INEETS, ¢.C.P. PARIS 9070-80 M

ou, daps lo oas dfupe Administration, d'un bon de commande.
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0.N.S.E.R. ACTUALITES :

Bulletin N* 1 : =« L'ON.8.E.R. et 12 presse
(Janvier 1963) « Lg document O:N.8.E.R., ! étude comparative des__a.ceidents de la cireulation en Europe

« Las enqudtes

Bulletin N* 2 « Un commentaire de 1'0.N.5.E.R. sur les statistiques provisoires des a.cqidexits en 1982

(février 1963) « Grfiee aun port du casque, on ohserve une nette réduction du nombre de tuzés en Geux roues

« Promiers résultats de 1'enquéte «Kinsey de 1'automobilistes :
« les conducteours ne savent pas freiner

. 51 % dtentre oux sous-estimenst las distances dtarrdt

Bulletin N 3 = Les pneus inégalement usés favorisent le dérapage

{mara 1968) « Log premiéres eonstatations en faveur des ceintures de Bécuritd

-

« Evolution des types d'anccidents de la circulation en France depuis 1865

Bulletin N* 4 : = Pfques 1988 : . . o o .
(mai 1988) PFar rapport & 1982, 80 % de tuSs en moins pour une augmentation de circulation de 18 %

= Guand doit=on considéror qufan véhiecule est surchargé ?
» Un piéton accidenté sur quaire est un enfant
= Les fzutes mejeures du conducteur restent ¢

. In vitesse oexoessive

+ 1o non=respect de la prioritd

« 1a conduite & gauche

« la non*signalement des manoenvies

Bullotin N* 5 3 = Les barras de protection i 1'arriére des poids lourds réduiront le taﬁx de gravité des collisions par 1'arriére
(juin 1963) « Los défaillances mécaniques d'un véhicule sont responsables d'accidents dans 12 cas sur 100

» Vigibilits, séecurité dn dépassement

« Une &tude technique présentée par 1'0.N.S.E.R.

Bulletin N® & : « Lo collogue de Saint~Germain-en=Laye
(juillet 1963) = Lo comportement dos pibtons dans la traveraée des ohaussdes
« La oirculation en files des véhicules i deux rounes

- Los difauts techniques des vhicules

Bulletin N* 7 r = Alerte aux accidents en ville
(octobre 1D63) = La cofit dea acoldents sorporels de la eirculation

Bulletin N® 8 : = La mort frappe i 1'avani
(novembre 1983) = Lo frangais et la moyenne
» Cfapt la temps du brouillard

= Lap roues glissent, attention aux pneus

Balletin N° 8 : = L'pxpérience des conduoteurs et les aocidents

(déoembre 1963) = Marche 3 droite = marche i gauohe
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Bulletin N® 1p
(janvier 1964}

Bulletin N° 11
(mars 1964)

Bulletin N® 12
(mai 1984)

Bullstin N* 18
(juin 1964)

Bulletin N® 14
(avril 1964)

Bulletin N* 15
(octobre 1964)

Bulletin N* 18

(décembre 1964)

Bulletin N° 17
(mars 19856)

Bulletin N* 18
(juillet 1966)

Bultetin N* 12

+

.
H

(septembre 1865)

Bulletin N* 20
(Janvier 1986)

Bulletin N* 21
(ootobre 1966)

3

H

= La voiture=laboratoire de 10.N.3,B,R, révdle les réactions secréies des conducienrs -

~ Connrigsez=vous votre voiture ?

- Los accidents dug au verglas cofitent plas cher que les autres

= BEvolution des accidents corporels en France antre 1962 ot 1983
= Un Frangais sur trois dédaigne encore les passages cloutés

= Qravité des collisions en fonction de la vitesse des véhicules

. Visibilité des véhicules arrétéa sur la chaussde

= Attention au gravillon &

» Comment effectuer un Aépassement ?

= Iyresse et alcoolisme
+ Les vieilles voitures

= Les routes i trois voies

= Aceidents de la circuletion @ le danger continue d“augment;er' pour les pidtons

« 50 % des conducteurs sont préts & se passer dfun compteur de vitesse

» Lo laboratoire d*essais de Lyon*Bron

= Ltaugmentation du taux d'accidents

» Conseils au public
= Transpori de bagages sur «deux rouess
= Los «ous du volants

» Largeur des terre~pleines séparant les chaussées

« Conduite en eirenlation intense
= Conducteur fatigué : risque dfaccident’

=8 ans : &ge dangereux

- Présentstion & la presse du laboratoire dessais de ehoeg de Lyon=Bron
« Quelques opinions de conducteurs fiangais sur la eeinture de sécurité

= Baisse de vigilance = aceident

= A vitesae raisonnable, le fameur supporte=~teil mieux la fatigue au volant ?
» Lo éRapport Buchanan» en traduction frangaise
- La vitesso n'est pas la précceupation majeure des automobilistes

= Conférence du Pr L.M. Patrick

= La limitation de vitesse

= Les expériences anglaises et frangaises

« Les sacotdents corporels de la oireulation routldre en 1865
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Bulletin N* 282 : =« Les ceintures de sécurité
(janvier 1967)

Bulletin N® 28 : = Médecins ot ingénieurs confrontent leur point de vue sur les ¢elntures de sécurité

(septembre 1987)

Bullotin N* 24 : = Les accidents corporels de la cireulation routidre en 1966

(octobre 1967)

Bulletin N° 25 : =50 % des confducteuss frangais font toujoifs oconfisnee 2 SainteChristophe

(décembre 1887)

Bulletin N®* 28 : = L'alcool et la conduite des véhicules
{décembre 1968)

Bulletip N® 27 : = Llefficacité des ceintures de sécurité

(février 1969)

Bullotin N® 28 : = Réglemontation de la vitésse = Opinion des usagers
{juin 1989)

Bullotin N°® 28 : = Une vaste Stude clinigue des accidents de 1a oircul:ifion réutié!e

(décembre 1968)

Bulletin N®* 80 : = Le point sur loi routes A trois voies et sur les autoroutes

(mars 1970)

Biilletin N* 81 : « Alcool et oonduite ; «Les Frangais face au taux léga:ll:)
(avril 1970)

Bulletin N® 82 : » Neuf mois d‘expérience de limitation de la vitesse
(juin 1970)

Bulletin N® 33 : <« Limitation de vitesse & 110 km/h = Rapport provisoire (avril 1970 - aofit 1970)
(dé cembre 1870)

Bulletin N® 84 : = JYounes conducteurs : votre risque d'accident en rase campagne dépasse la moyenns de 48 %

- (mars 1871}

Bullotin N®* 86 : =« 97,75 % daa conducteurs devrajent repasser le permis de oonduire s*ils étalent soumis & un examen complet

(avril 1871) sur 1o aignalisation routidre

a3




Bulletin N* 86 : =Un tiers seulement des conducteurs savent reconnafire les signaux qui leur indiquent nne porte de priorité
(décembre 1971)

Bulletin N* 37 : =9 % des conducteurs impliqués dans un accident corporel dépassent le taux 15gal d*alcoolémie
(mars 1878}

Bulletin N®* 88 : =Des preuves de effioacité des ceintures de sSonrits .
(juin 1872) -

T T - N T T g o v R LR EL RSy Lo e S Wt PR

Bulletin N° 838 : =« Effet du reldvement expérimental de le vitesse maximale des poids lourds
(juin 1878) '

L

BuHetin ¥®* 40 : = Accident, gui est vwaiment rosponsabls ¢
(janvier 1873)

Bulletin N* 41 : «Dans les petites agglomérations, 74 7 des conducteurs de voltures particulidres roulent zusdessus da la

{mai 1978) vitesse permise

Bulletin N° 4% : = L'augmentation de la vitesse de pointe des voitures va de pair avec 1'aceroissement du nombre et de la

{juin 1973) gravité des acoidents de la route

T s & L L R, . 0 e T

.

Bullatin N° 48 : = Le fait de placer des enfants & 1'arridre des voitures aurait 6pargné en 1972 au moins 320 petites victimes

(mars 1974) (tués ou blessds graves)

Bulletin N*® 44 ! »Un conducteuwr dSbutant & besoin de parcourir 2.000 km pour se sentir & 1faize an volant
{octobre 1974)

Bulletin N®* 45 : = La diminution du nombre des tués en.rase eampagne hors autoroute est imputable pour 88 % 2ux limitations
{novembre 1874) de vitesse, 88 % zu port de la ceinture et 29 % A Mintsraction dos deux mesures pour la péricde de Juillet
. 4 DSoembre 1978

Sl

Bulletin N® 46 : =~ Les chaussées de b&ton rainurées ne sont pas dangereuses pour les motocyeles
(avril 1977)

Bulletin N® 47 : = Lfefficacité des pneus avec crampons l'emporte nettoment sur celle des pnens antidérapants
{février 1978)

i Bulletin N* 48 : = Ancun progras des condugtours on matidre de sobriéts au volant
{mars 1878)

Bulletin N® 48 : = Polds lourds : denger de la conduite nocturne et des durées excessives de travail
(octobre 1078)
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Bullstin N¢ 50
{wai 1979)

Bulletin N® 51
(novembre 1980)

= Liafricacitd de 1a ceinture de sfeurits affirmée par les trois quarts des conducteurs

« Comment évolue 1'6tat mécanigue des voitures en circulation

CAHIERS D'ETUDES :

[y

Bulletin N®

wn

Bulletin N®

e

Bulletin N¢

Bulleiin N* 4

Bullatin N* 5

Bulletin N® &

Bulletin N* 7

Bulletin N* 8

Bulletin N° ¢

Bulletin N* 10

Bulletin N* 11

Bulletin N* 12

I

"

.

Les accidents sur pistes eyclables
S. GOLDBEB.G = J.C. AZERES (septembre 1962)

Les accidents de iz circulation en fonction de 1'fge des conducteurs de véhicules gutomobiles

8. GOLDBERG (septembre 19682)

Etudes détaillies d'accidents de la route = I = Les facteurs 1iés i 1'infrastructure
8. GOLDBERG = C, PLANTEVIN « P. DUFLOT (septembre 1962)

Un instrument d*étude du comportement des conducteurs d*autemobiles ; Ia voiture équipde
G. MICHAUT (septembre 1982)

Etudes détaillées dfaccidents de la route = II = Les facteurs 1iés su eonducteur et au véhicule
P, DUFLOT = ¥, HOFFMANN (juin 1988)

Confrontation de données objectives et subjectives relatives 3 des épreuves de vigilance

G, TARRIERE (juin 1963)

Etude de & visibilité au sol dans les véhicules automoblles
E. CHAPOUX (juin 1988)

Etude du comportement des conducteurs d'automobiles : conduite en situation monotone
G. MICHAUT = M. POTTIER (mal 1984)

Etude des projections ¢e gravillons par les véhicules automobiles
H. LEGUEN (mai 1984)

Etudes dé_tuﬂlées d'seeidents de la route = LI - Les victimes
P, IUFLOT = F, HOFFMAN (mai 1964)

EFtude bloméoanigue des tranmatismes orfiniocéré braux
M. POTTIER (mai 1965)

Quelques aspects psychoscciologigues de la vitesse
M. LUCET (pofit 1966)
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Bulletin N* 18

Bulletin N* 14

Bulletin N* 15

Bulletin N* 16

Numéro spécial

Bulletin N* 17

Bulletin N* 18

Bulletin N* 19

Bulletin N® 20

Bulletin N* 21

Bulletin N* 22

Bulletin N*® 23

Bulletin N*® 24

Bulletin N*® 25

.

Etu* de I*influence dans les accidents de I'Zpe du conducteur, de son expérience de la conduite, de I'2ge ot
de la puissance dn véhicule
¥, LEYGUE » P, DUFLOT = F, HOFFMANN (aoﬁt 1965)

Effets de 1foxyde de carbone ot de la nicotine en conduite automobile
F., HARTEMANN =~ C, TARRIERE (aofit 1965)

Application de techniques électrophysiologiques i 1*dtude de la conduite automobile
Melle M.C. FIN (aofit 1968)

Corrélation enire données de vigilance opérationnelle et physiologique
C. TARRIERE = F. HARTEMANN - M. NIARFEIX (aoiit 1968)

Conduite antomobile ot gdeuritéd = Deux parties

P.H. GISCARD (décembre 1966 = mars 196Y7)

Etude sur 1*efficacité d'opérations de séouritd
¥. LEYGUE - P, DUFLOT (janvier 1968)

Conduite a.ut'omobile et charge mentals
&, MICHAUT (janvier 1868)

Les nivesux d'activation lors de différentes situations de conduite
Melle M.O. FIN « ¥, LECRET » M, POTTIER (janvier 1968

Le danger des apctions sérodynamigues pour le conduite

F. LEYGUE = P. DUFLOT (février 1969)

La potion de priorité de passage et son apprentissage en auto=dcole
M. SIMOXNET (mars 1969}

Représoentations. comportements ot attitudes des conduoteurs avant un long trajet
JM, VILLARET « M, LUCET = B, MATALON (septombro 1968)

Bffioacitéd comparbe de différonts systémes de présentation ot d*apprentissage des notions de priorité
M. SIMONNET (saptomhre 1889)

Ltestimation statistique de la propension aux acoidents
D. SROUR (dévembre 1868)

Etude olinique d*aceidents de la eirculation routidre

(mai 1970)
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Bullatin N® 28

Bullatin N® 27

Buletin N* 28

Bullatin N® 29

Bulletin N° 30

Bulletin N* 31

Bulletin N° 32

Bulletin N* 88

Bulletin N© 34

Bulletin N* 86

Bulletin N® 36

Bulletin We 87

Bulletin N*® 38

Bulletin N* 34

Tolirance humaine aux choes .
A.WISNER « T, LEROY » J. BANDET (avril-1970)

Prise de risque en automebile ! étude expérimentale: d*un pareours routier
M. MONSEUR = G. MALATERRE (juillet 1970)

Etude biomécanique de la liaison tStesthorax .
7. BANDET (décembre 1971)

Le guidage de la conduite : dtude d*un systdme de guide électronigue
J. CRESPY (février 1872)

S8é&curité comparée da diverses classes de conducteurs de voitures de tourisme frangaises de grande diffusion.
C. BERLIOZ » B. BAYLATRY = C. FILOU (avril 1973) .

Lo contrfle technique des. véhicules (Vehitest)
(novembre 187Y8)

Alcoolémie des conducteurs et accidents de la route
M.B. BIECHELER = M.C. REMOND (mai 1974)

Eneeignement programmé des situations de conduite : conception d'un matériel et s2 mise & 1'épreuve
D. MOUKHWAS - M, SIMONNET (avril 1974)

Contribution au diagnostic des problémes de sécurité routidre des conducteurs débutants
M. SIMORNET (janvier 1875)

Connaissance de la signalisation rontidre
B. AVEROUS (avxil 1875)

Perception et compréhension du panneaun «Cédez le passages
D, MOUKHWAS (mal 1878)

La protection par sacs gonflables
M. DEJEAMMES - R. QTINCY (septembre 1878)

La fatigue des conducteurs
¥, LECRET (soptembre 1878)

Influence de 1*état de la musoculature cervicale eur le comportement dynamique du systdme tStescou du babouin :
étude expérimentale sur banc d'essails et modélisation
J.P. VERRIEST = F, MARTIK = P, VIVIANI {octobre 1878)
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Bullatin N*

Bulletin No

Bulletin N*

Bulletin N*

Bulletin N®

Bulletin N®

Bulletin N*

Bulletin X#

Bullatin N*

Bulletin N*®

Bullatin Ne

Bulletin N*

Bylletin N*

Bulletin N®

41

42

43

44

45

48

47

40

50
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[

Alcool et conduite : préparation d*une campagne dtinformation
J. L*HOSTE » M, MOGET ~ MONSEUR (d6cembre 1978)

Formation du sonducteur = Approche psychopédagogique de 'enseignement de la conduite automebile
. BLANCHARD - M. NEBOIT (avril 1877) ;

Synthase de diverses études sur les expériences de limitation de. vitesse -
P. de BUHAN = C. FILOU = ¢, GONTIER - Y. SYSTERMANS (novemhbre 1877)

Synthdse des &tudes sur les pneus i crampons ot les antidérapants
J.L.. FAVERO = ¥, FERRANDEZ (janvier 1978)

Influcnce sociale et séourité routidre : réalisation d*une campagne expérimentale d*incitation an port de la ceinture
M.7. LABADIE = I. L'HOSTE (juin 1978) '

La séourité routidze dans 1'organisation de la circulation d*vne cité en construction. Mizsion de conseil § la ville
nouvelle de Vandreuil
D. MOUKHWAS = N. MUHLRAD (janvier 1872)

Identification des mesures de sdcurité en zone urbaine (Le Mans)
¥, FERRANDEZ = D, FLEURY (mars 1979}

Sécuritd ot conception des poids lourds .
J.J.o FAVERO (mare 1979}

Dossier gulde sur une procédure dfanalyso des zones d'accumulation d*accidents en zgglomération
F. PERRANDEZ - D'y FLEURY « G. MALATERRE {octobrs 1878)

Utilisation des deux roues
D, FLEURY (mai 1980)

Synthése statistique sur les accidents de deuxsroues
D. FLEURY = 8.H, TAN (septembre 1930)

Protection des piétons et des deux-roues dans la eommune d*Asnidres -

N. MUHLARD (septembre 1080}

Etude de 'inflnence des facteurs relatifs 3 la conception des deuxsroues sur leur sécurité par I'examen des

données socidents
J.L, FAVERO = F, FERRANDEZ (avril 1881)

La visibilité de nuit des plots rétrorétléchispants
M. BRY (L.C.P.C.) = D. MOUKHWAS (juillet 1881)
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-Bulletin N* 5¢

Bulletin N*®

55

Bulletin N®

56

Bullatin N* 57

Bulletin N* 58

Bulletin N* 58

PRSI

Bullstin N° 60

Bulletin N®

61

Bulotin N®

82

Bullotin N®

83

Bullotin N*

B84

Bulletin N®

65

Bullatin N* 88

-

.

Visién Exploration Visuelle at S8écurité Routiére
M. NEBOIT (octobre 1981)

Etude de 1a sécurité sur un axe dangereux en zone urbaine
#. FEHRANDEZ » D. FLEURY (mars 1982)

L'exploration visuelle du conducteur ¢ 18le de 1'appreutissa§é ‘ot de I*expérience
M. NEEOIT (juin 1982)

Inté1r8t ot limitos de la simulation dans les études sur le comportement des condudtours

M. NEBOIT (septembre 1882)

La voleur monétaire d*une vie humsine
H.DUVAL (mars 1983)

Parception et contrdle deo la vitesse en conduite sutomobile
F. SAAD (octobre 1988)

Accidents impliguant des motocyelottes ¢ I = Revue bibliographique
C, TETARD (novembre 1983)

Recherche de méthodes dfanalyse des accidents 4 un niveau global en zone urbaine
F, PERRANDEZ - D. FLEURY (mai 1984}

Contribution & 1*analyse du contrBle de la vitesse par le condueteur ¢ évaluation de deux limiteurs
G. MALATERRE = F, SAAD (ootobre 1984)

Recherche de la sécurité des petites agglomérations
D, FLEURY = H. FONTAINE -~ (. MALATERRE (junvier 1985)

L¢ comportement de base. Normes légales, sociales et individueles en séoeuritd rountidre
M. MOGET -~ M.B. BIECHELER (avril 1985)

Alsool, condulte et insdourité routidre
M,.B, BIECHELER. (avril 1985)

Eatimation du volume de cirenlation dans l'ensemble des agglomérations de pius de 20.000 habitants et

détection de son Svolution
M.A. CAMBOIS « H. FONTAINE (avril 1885)
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ETUDES BIBLIOGRAPHIQUES :

Ne 1 : Formation de l'enfant & la sfcurité

B. OCIO (octobre 1872}

N* 2 : Comparaison des caractéristiques des pare~brise en verre trempé et des pare<brise en verre founillaté

D. CESARY ot M, RAMET (novembre 1972}

N* 8 : Note bibliographique sur quaire études américaines illustrant 1a relation entre vitesmse et gravité des aacideuts.

O, TETREL (septerabre 1978)

Ne 4 : Ipfluence de Ia consommation de médicaments sur la conduite antomobile

J. CRESPY (janvier 1974}

Ne 5 : R8le de l'anticipation perceptive dzns la conduite automabile
M. NEBOIT (avril 1974)
N® 8 : Revue des connaissances = epport des recherches actuelles en matidres de tolérance humaine & 1*impact

A. CHAPON - M, DEJEAMMES (mai 1974}

Ne 7 : Les sacs gonflables
M. DEJEAMMES (janvier 1975)

N® 8 : La signalisation routidre : revue de la littérature. FEtat présent et perspectives
D, MOUKHWAS (octobre 1874)

9% 9 : La biomécanique du systdme t8tescou
J.P. VERRIEST (mei1975)

I%e 10 : Eiat des connaissances sur Faménagement urbain et Ia sécurité routidre en agglomération

H. VAL (novembre 1878)

N* 11 : Equilibre dynamique latéral des deux roues au voisinage de la ligne droite
J.L., FAVERO (octobre 12Y9)

Tarif des Cahiers d'Etudes et Etudes Bibliographiques :
38,08 F H.T. + 1,52 F (T.V.A. 4 %) = 39,60 Francs

Les O.N.S.E.R.-ACTUAL!ITES sont gratuits (parution arrétée au N° 51)

Les commandes doivent £tre adressées au Seorétariat Générel (Service de publications) « INRETS - B.P. 84 - 94114 - ARCUEIL CEDEX,
accompagnées d'un chéque banoaire, mandat ou virement postal i 1fordre de 1*Agent Comptable de 1'INRETS, C,C.F, PARIS 8070-80 M ou,

dans le oas d'une Administration, 4'un hon de commande.
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RAPPORTS INRETS :

N*1 : CARACTERISATION DYNAMIQUE SUR MODELES REDUITS, AU LABORATOIRE DES SIMILITUDES DE VITRY,
DE NOUVELLES STRUCTURES D*’ELECTRO-AIMANTS POUR VEHICULES MAGNETIQUES
I.P, PASCAL, G, COQUERY, J.L. MAUPU, P, CARCFF « Janvier 12388
ISSN 0768+9756 - ISBN 2-85782-141+7 FF 50,00

Ne 2

PRE VISIONS GLOBALKS DES EMISSIONS DE POLLUANTS AUTOMOBILES EN FRANCE A L*HORIZON 2000
J. LAMBERT avee la collaboration de E‘. CHRISTIN, T. JACQUIN, CH., PASCUAL (I.N.S.A, LYON) ~ Mai 1986
ISSN 0788+9766 = I3BN 2-85782-142=5 FF 70,00

N* 3 : MOBILITE URBAINE ET CONEOMMATION DE CARBURANT DANS UNE AGGLOMERATION DU MAGHREB »
LE CAB DE S8FAX
L. HIVER'T, J.P. ORFEUIL ~ Mai 1986
ISSN 0768-0756 » ISBN 2-85762-1441 FF 125,00
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SYNTHESES INRETS :

Ne 1 COMPARAISON DES SYSTEMES DE TRANSPORT HEGTOMETRIQUE
A. BIEBER « J.P, COINDET = B, DUFONT = J.L. MAUPU = Avril 1986
ISSN 0789<0274 = ISBN 2+85782-143-8 FF 66,00

L.es prix indiqués sont T.T.C. (T.V.A. 4 %)

(Pour 1'étranger pas de T.V.A., déduire 4 % des prix indiqués)
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