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COGIFER DANS LE MONDE ENTIER POUR
2 4 LES TRANSPORTS GUIDES FER ET PNEU

3 APPAREILS D E VOIE

COGIFER est spécialisé
dans la fabrication d’ensem-
bles complets comprenant
I'appareil de voie, le dispositif
mécanique de calage d’ai-
guille, le systeme de com- |
mande et de controle de posi-
tion des aiguilles.

INGENIERIE

Notre souci,
vous satisfaire!
Nos ingénieurs
sont a votre dispo-
sition pour conce-

| | voir avec vous, la
i | S VOIE etles EQUI-
== PEMENTS adap-
tés a vos impéra-
tifs d’exploitation.

COGIFER, c'est l'expé-
rience de tous les types de tra-
vaux ferroviaires depuis de
nombreuses années, du con-
trat d'entretien de réseaux
existants, jusqu'a I'implanta-
tion nouvelle de voies ou de
complexes ferroviaires.

FERROVIAIRES

TRAVAUKX

COGIFER

100, Avenue Albert-I*
92500 Rueil-Malmaison - France
Tél. : 47.52.19.00 - Télex : 632.191 COGIFER.
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AoV AN T PR O P O S

UN DEFI POUR LA VILLE

Au cours de a table ronde qui a servi & préparer ce numéro et
ensuite au cours d'entretiens personnels j'ai rencontré des grands
commis de I'Etat, des Ingénieurs des Ponts, des dirigeants de
sociétés bien au courant des problémes posés par les déplace-
ments urbains.

J'ai été frappé de la qualité de ces hommes : caractéristiques
personnelles brillantes, connaissance des dossiers, compréhen-
sion des problémes, dévouement au service public. Toutefois,
malgré des motifs de satisfaction lieés & des réalisations, dont cer-
taines tout & fait remarquables, les résultats olbtenus ne sont pas
toujours G la hauteur de la valeur des hommes, en particulier dans
la mégalopole parisienne : lenteur & boucler 'A86, milliards
d'heures perdues chaque année, ligne A du RER déja engorgée
aprés dix ans.

Le probléme est-il insoluble ? La plupart des grandes métropo-
les ont fendance a I'embouteillage, Londres ne va guére mieux,
le trajet d'ldlewide au centre de New York est bien long & I'heure
de pointe malgré des mesures énergigues en matiére de station-
nement,

Ne doit-on croire, comme certains le pensent qu'd I'autorégula-
tion, c'est-G-dire dés gu'une solution interessante est développée,
soit en matiére de transports communs, ligne A du RER, ou pour
la voiture, boulevard périphérique tout le monde s’y précipite
jusgu’d saturation.

Dans leurs réponses & nos questions. M. Méhaignerie, M. Giraud,
sont porteurs d'espoir pour les objectifs qu’il se sont fixés, les
moyens qu'ils se sont donnés.

Je viens de lire par aqilleurs gque deux chiffres ont convaincu
J. Chirac d'inscrire la circulation automobile parmi les urgences
de son programmme : les encombrements se sont accrus de
17 % en un an (et du double depuis 85) ; le temps perdu par les
automobilistes a augmenté de 40 %.

Alors tous les espoirs nous sont permis, d'autant gque la cencur-
rence devrait jouer dans ce domaine, comme qilleurs.

J.-P. Grezaud

Sommes-nous
prisonniers

de notre
tempérament
méditerranéen ?
Avons-nous
besoin d'une
électronique
sophistiquée

(Gertrude) pour empécher les automobilistes de
s‘engager dans des carrefours bloqués ?

Certes le développement du civisme reste un objectif
de longue haleine mais peut-étre aussi

a-t-on tardé a envisager les solutions.
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S0 EDEEI‘UT’?
LE PLACEMENT 'PIERRE’’ DES ANCIENS DES GRANDES ECOLES

La grande famille des grandes écoles :

SOPRORENTE, Société Civile de Placements Immobiliers a capital
variable a été créée et est animée par des anciens éléves de
Polytechnique, Centrale, Arts et Métiers, Travaux Publics, Mines,
Ponts et Chaussées, Sup’Elec, Sup’Aéro, Télécom, Agro, INPG, etc.

Pourquoi SOPRORENTE ?

Pour répondre & une préoccupation que nous avions tous : réaliser
en toute confiance un placement sGr, d'un bon rapport et qui nous
procure un revenu régulier.

SOPRORENTE nous apporte :
® La sécurité.

SOPRORENTE s’est constituée un patrimoine de bureaux,
d'entrepdts, de murs de boutique : de I'immobilier industriel et
commercial, un secteur qui rapporte sensiblement plus que
Iimmobilier d'habitation. Une diversité qui permet de répartir les
risques.

Les revenus sont versés tous les trimestres. Le capital se valorise
en méme temps que le patrimoine immobilier.

L'OBJECTIF EST LA RECHERCHE D'UN EQUILIBRE ENTRE LE
RENDEMENT ET LA PLUS-VALUE SUR UN TAUX GLOBAL QUI
POURRAIT ETRE COMPRIS ENTRE 10% ET 13%.

® La souplesse d'action.

Le patrimoine de SOPRORENTE est divisé en parts que l'on peut
acquérir ou céder progressivement,
® La tranquilite.

Les animateurs de SOPRORENTE gérent depuis plus de 15 ans un
important patrimoine immobilier. Ils ont acquis une grande
connaissance du marché et pratiquent une sélection et une gestion
rigoureuses des investissements.

La note d'information de SOPRORENTE, Société Civile de Placement Immobilier & capital
variable dans la limite de 10 % a recu le visa de COB n° 87.35. du 17 juin 1987

Les coefficients multiplicateurs de SOPRORENTE :
1/ U'indépendance.

SOPRORENTE est le placement “pierre” des anciens des grandes
écoles, indépendant de tout groupe financier ou immobilier, géré
par SOPROFINANCE, |'établissement financier créé par des anciens
éléves de grandes écoles.

2 / La disponibilité.

La variabilité du capital de SOPRORENTE en fait un placement
rapidement disponible.

3 / La compétence.

SOPRORENTE offre une garantie supplémentaire & ses adhérents,
celle apportée par la compétence de son Conseil de Surveillance.
Ses membres, professionnels de I'immobilier, participent
activement au choix des investissements et mettent bénévolement
leurs compétences et leurs expériences au service de SOPRORENTE
en collaborant & I'étude technique des dossiers.

Vous avez ces préoccupations. Ecrivez @ SOPRORENTE :
50, rue Castagnary - 75015 PARIS
ou téléphonez au (1) 45.32.47.10

Pour en savoir plus, envoyez ce bon & SOPRORENTE
50, rue Castagnary, 75015 PARIS.

Nom

Prénom B
Ecole __ Promo . L
Adresse ——

Tél. Bureau Domicile

souhaite, sans engagement, recevoir des informations complétes
sur SOPRORENTE. u
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INSTITUT NATIONAL DE RECHERCHE
SUR LES TRANSPORTS ET LEUR SECURITE

Etablissement public a caractere scientifique et technologique regroupant I'IRT et 'ONSER

Siége Social : 2, avenue du Général-Malleret - Joinville - BP 34 - 94114 Arcueil Cedex - France
Tél. : 49.86.12.12 - Télex INRETS 204 454 F - Télécopieur 45.47.56.06

L'ESTIMATION DE LA CLIENTELE D'UN SITE PROPRE VERS ORLY :
LE CAS D'ORLYVAL

Comme toute décision importante, |’octroi de la conces-
sion de la desserte d’'Orly par le Conseil d’ Administration
du Syndicat des Transports Parisiens a une société cons-
tituée autour de MATRA et du systéme VAL a été de
nature profondément multicritére. Les prévisions de tra-
fic y ont joué leur réle.

Le lecteur trouvera dans I'encadré un résumé succinct des
principales caractéristiques du projet. Aprés avoir rappelé
les difficultés trés particuliéres de cette estimation, d'ordre
théorique ou pratique, nous décrirons le dispositif mis en
place par I'INRETS, les partis pris méthodologiques de
I’étude lourde, les principales hypothéses et ses princi-
pales conclusions.

UNE ESTIMATION PARTICULIEREMENT
DELICATE... '

L'estimation était a la fois délicate par le contexte (délais
trés courts, données a constituer) et par les difficultés
théoriques qu’elle soulevait.

* Les difficultés théoriques foisonnaient :

— originalité ‘‘technique’” du mode, impliquant un
‘“mixage’’ contre un systéme surtout pratiqué par les ban-
lieusards (le RER) et un produit nouveau, inconnu des pari-
siens (le VAL) par le biais d'une correspondance spéciale,
puisque sans attente ;

— originalité ‘“sociale’’ du mode, avec une tarification
spéciale s’éloignant des représentations du transport col-
lectif, dans un contexte parisien ou personne ne paie les
colits réels de transport ;

— faible connaissance générale des modes dominants
pour l'accés aux aéroports : le taxi et les voitures
d’accompagnement sont de loin les modes dont les pra-
tiques sont les mal décrites par la littérature consacrée
aux transports ;

— diversité des clientéles aéroportuaires : qu'y-a-t-il de
commun entre I’'homme d’affaires prenant |I'avion une fois
par semaine, le jeune cadre allant passer un week-end en
province et le couple de retraités partant, pour la premiére
fois de sa vie, découvrir et I'avion et les Baléares ?

... IMPLIQUANT UN DISPOSITIF
SPECIFIQUE
Cette accumulation de problémes a agi comme un stimu-

lant pour I'INRETS, qui a décidé de prouver que sa struc-
ture lui permettrait de concilier I'inconciliable ; une rigueur-

scientifique de haut niveau et la tenue de délais trés brefs.
Le Directeur du Département d’Economie et de Sociolo-
gie des Transports, R. Marche, a organisé la participation
des différents conseils extérieurs (E. Quinet de I'ENPC,
M. Gaudry du CRT de Montréal, J. Bates en liaison avec
MVA), concu, avec I'lITA, les études de cas des aéroports
étrangers, confié a trois chercheurs de la Division Econo-
mie de I'Espace et de la Mobilité (L. Hivert, J.-P. Orfeuil,
P. Troulay), I’estimation lourde par modélisation désagré-
gée, élaboré, avec J. Bates et ISL une enquéte complé-
mentaire visant a contrdler les résultats de |'estimation
de référence par des techniques différentes.

Nous ne présenterons ci-dessous que les hypothéses,
méthodes et résultats de |I’estimation lourde par modéli-
sation désagrégée.

LES PARTIS PRIS DE LA MODELISATION
DES COMPORTEMENTS ACTUELS

— FAIRE LA PART DU FONDAMENTAL
ET DE L’'ACCESSOIRE

Les lieux d’origine des passagers au départ d'Orly sont
extrémement divers : toutes les Communes d’lle-de-
France, nombre d’agglomérations de province (d'ou 'on
vient en voiture ou en train prendre I’avion a Orly) et quel-
ques personnes venant directement de |'étranger.

L’estimation lourde a été limitée aux 20 arrondissements
parisiens et aux 76 communes desservies par le métro ou
les lignes A et B actuelles du RER, et aux personnes utili-
sant I’'un des 6 modes suivants : voiture parquée, voiture
accompagnante, taxi, car Air France, Orly Bus, Orly Rail.

Les clients absents de |I’estimation centrale ont été réin-
tégrés de la facon suivante :

* Points de départ en lle-de-France, dans des communes
desservies par les lignes D et A3 A5 du RER : méme part
de marché d’ORLYVAL que pour les lignes B et A actuel-
les.

® Points de départ en lle-de-France, ailleurs : pas de modi-
fication des parts de marché entre modes privés et trans-
ports collectifs. La part d’ORLYVAL par rapport aux trans-
ports collectifs est celle qu’il obtient dans la zone centrale.

® Points de départ en province ou étranger : pas de modi-
fication du partage train/fautomobile. Pour les usagers du
train, comportement modal réduit de celui des usagers au
départ de la zone de la gare d’arrivée, mais limité, aux taxis
et aux modes collectifs.

* Clients en correspondance, clients d'autres modes,
clients de premiére classe : estimation “‘a dire d’expert’’.




— COMBINER UNE APPROCHE ECONOMETRIQUE
ET UNE APPROCHE ""SCIENCES SOCIALES”

Dés le départ, il nous avait semblé assez peu pertinent
d’adopter un modéle ol tous les individus peuvent a priori
disposer de tous les modes possibles et forment leur choix
en fonction des seuls attributs de temps et de colts des
alternatives.

L'étude a priori des comportements de déplacements
selon les caractéristiques du voyage et du voyageur nous
a conduit aux choix suivants :

« Construire non pas un, mais des modé&les : aprés des
essais de partition nombreux {voyages personnels/profes-
sionnels ; Orly Cuest/Orly Sud ; Résidents d’lle-de-France/
Autres), nous avons retenu la partition Personnelle/Pro-
fessionnelle comme la plus pertinente.

s Conserver un grand nombre de variables socio-
eéconomiques, sans chercher '’homogénéité entre les seg-
ments personnels et professionnels.

* Ne pas supposer a priori que tous fes modes sont dis-
ponibles ; en particulier, ta voiture conducteur I'est trés
rarement pour les provinciaux, les personnes au départ
de parents ou amis, les parsonnes n’ayant jamais utilisé
|'avion auparavant.

— ADQOPTER UNE DEMARCHE ITERATIVE POUR
COMBLER LES LACUNES DE L’ENQUETE ET INTEGRER
LES REPRESENTATIONS DES MODES COLLECTIFS

La confrontation des résuttats du modéle 4 la réalité obser-
vée par zone nous a permis de construire une variable
zonale d'accés a |'automaobile et des variables zonales de
notoriété des modes qui, dans une seconde phase, nous
ont permis des ajustements beaucoup plus significatifs
et pertinents.

— NE PAS MASQUER LES ZONES D'INCERTITUDE
IRREDUCTIBLES

L'une des incertitudes les plus importantes est I'ignorance
dans laquelle nous sommes quant aux pratigues de
""temps de précautions’’ adoptées par les usagers. Nous
avons toujours conduit les estimations d'une part en
temps moyen, d’autre part en *‘temps garanti’’ (Probabi-
lité de défaillance de 3 %). La qualité des estimations ne
permettant pas de départager les deux hypothéses, nous
les avons conservées jusqu’au bout,

LES RESULTATS DE LA MODELISATION
DES COMPORTEMENTS ACTUELS

* La gualite statistique de I'ajustement obtenu est supé-
rieure 3 celle réalisée dans des études comparabfes [choix
pour te domicile-travail en Région lie-de-France, choix du
mode terminal pour |"aéroport de San Francisco par exem-
piel.

* Dans leur compétition avec les modes individuels, les
modes collectifs sont handicapés par la survalorisation des
temps de rabattement et des temps d’attente et de cor-
respondance : les temps de rabattement pésent 2 fois
{pour les voyages personnels) et 3 fois (pour les voyages
professionnels) plus lourd que les temps de parcours ;
pour les temps d’attente et de correspondance, les valeurs
sont respectivement de 4 4 9.

* La valeur du temps de parcours est de 120 F/heure pour
les voyageurs professionnels comme pour les personnels,
et s’avere assez proche de I'hypothése retenue dans le
"rapport TERNIER™" {150 F).

. _La qualité statistigue de I'ajustement est trés fortement
degradée (rapport de 1 & 2.5) lorsqu’on ne prend pas en
compte les caractéristiques socic-économigques des voya-
geurs et des voyages ; des modéles globaux fondés uni-
quement sur les prix et les temps auraient été inopérants.

L

L'INTRODUCTION D’ORLYVAL
DANS LE SYSTEME DE DESSERTE

Nous avons proposé aux décideurs les hypothéses sui-
vantes pour représenter I’état futur du systéme :

— LES HYPOTHESES ADOPTEES

* ORLYVAL est un “‘mode public’ : les caractéristiques
du voyage et du voyageur gqui étaient favorables/défavo-
rables aux transports collectifs le sont aussi pour ORLY-
VAL. Le déséquilibre entre départs et arrivées (la part de
marché des transports collectifs est supérieure d’environ
25 % d’Orly vers Paris a la part dans le sens Paris-Orly}
est également maintenu pour te VAL,

¢ On ne suppose ni dégradation, ni amélioration des ser-
vices offerts par les taxis.

* A l'cuverture d"ORLYVAL, les niveaux d’offre des autres
modes publics et leurs prix relatifs sont les mémes qu‘au-
jourd’hui. On admet que 'effet "ORLYVAL'’ reconcen-
trera la notoriété des modes publics actuels au voisinage
de leurs points de départ {Invalides, Montparnasse, Den-
fert, Austerlitz) et que les sociétés exploitantes (Air
France, RATP) adapteront leur offre & leur nouvelle clien-
téle :

= Deux hypothéses & caractére plus technique ont enfin
été adoptées ; on admet que la notoriété d"ORLYVAL sera
fonction du mode antérieur et du point de départ ; on
admet que dans un systéme a quatre modes publics, I'usa-
ger formera successivement un choix privé/public, puis
choisira parmi les deux meilleurs pour lui, qu ORLYVAL
en fasse partie ou non.

LES SCENARIOS

Quatre modéles ont finalement été proposés :

+ Dans |le premier, on admet que le terme constant de |"uti-
lité d’ORLYVAL est celui du meilleur mode public actuel
{on ne valorise pas |'effet réseau) et que Vusager raisonne
en temps moyen (on ne valorise pas |'effet temps garanti).
Le troisigme différe du premier par ta prise en compte du
temps maximal.

* Dans le second, on valorise I'effet réseau en prenant
un terme constant supérieur & celui du meilleur mode
actuel, la différence étant égale & |la différence entre le
meilleur actuel et la moyenne des deux autres. Le qua-
trieme différe du second par la prise en compte du temps
maximal. Le scénario 1 est pessimiste, le 4 optimiste ; les
scénarios 2 et 3 valorisent QRLY VAL soit par effet “‘temps
garanti’’, soit par effet “réseau’’.

LES RESULTATS PRINCIPAUX

+ Selon les scénarios, la part "ORLY VAL dans I'ensem-
ble de la clientéle aérienne d’'Orly sera comprise entre
15,3 % et 24,3 %, avec une estimation centrale 4 18,9 %
{modeéles 2 et 3 : prise en compte de |'effet ‘'réseau’’ ou
de 'effet temps garanti).

* Avec une élasticité de — 0Q,5, la sensibilité au tarif est
plus importante gue dans les réseaux collectifs classiques.

* Avec une élasticité de — 1, la sensibilité aux temps
d’attente et de correspondance est capitale.

* | a sensibilité aux temps de parcours sur le réseau rou-
tier est importante. Dans ['hypothése ol ils seraient supé-
rieurs de 10 % & ceux qui ont été retenus, ORLYVAL
gagnerait 1,5 point de part de marché.

* L'adaptation des autres modes collectifs aux nouvel-
les conditions du marché devrait faire gagner 0,8 point
de part de marché a ORLYVAL,

* Enfin le modéle s'avére d'une sensibilité satisfaisante :
fa part de marché (au départ de la zone modélisée) varie
de 12 4 29 % selon la date de départ et de 7 3 37 % selon
le lieu de départ dans la zone.




POUR CONCLURE

3 enseignements majeurs Nous paraissent pouvoir étre
tirés de cette étude.

- SUR LE PLAN SCIENTIFIQUE, I'intérét de I'étude réside
essentiellement dans I'intégration d'une expertise en pro-
fondeur, de type sciences sociales, des comportements
de déplacement dans un systéme totalement formalise,
Sil'on devait encore s'en convaincre, on noterait qu'une
approche ne prenant en compte que les caractéristiques
du voyage et du veyageur fournit un meilleur ajustement
des comportements actuels qu’'une approche ne prenant
en compte que les temps et colts des modes.

— SURLEPLAN DEONTOLOGIQUE, L'INRETS a accepté
de construire iui-méme les scénarios d'introduction du
nouveau mode, sous réserve d’en expliciter dans le détail
toutes les hypothéses pour tous les acteurs concernés,

nouveau mode. Cette pratique, si elle ne garantit par
I"'exactitude du résultat iméme si les travaux paralléles de
I’"Ecole des Mines sont convergents...) laisse aux diffé-
rents acteurs la liberté maximale de jugement et des
opportunités de contestation qui valent approbation s'ils
ne les utilisent pas.

— SUR LE PLAN PRATIQUE, trois points méritent d’étre
signalés :

* Beaucoup de temps aurait été gagné s'il avait é1é prévu
pour les soumissionnaires un acces libre aux données pou-
vant intéresser |'étude détenue par des organismes
publics.

* | atenue des délais n"a été possible que gréace a la forte
motivation de I'équipe et a l'informatique lourde de
I'INRETS, accessible 24 h sur 24 et 7 jours sur 7 via MINI-
TEL : les travaux les plus lourds (5 heures de calcul) ont
été lancés et contrdlés a domicile, le week-end, via MINI-

en les invitant & construire d'autres jeux d’hypothéses s’ils TEL, par I'équipe.

le jugeaient utiles. Cette pratique d’une science ouverte
et contrdlable nous parait potentiellement plus féconde
gue la pratique anglo-saxonne habituelle {de *“consultants
aux mains propres’’) calibrant 'existant et de Décideurs
{"’allant au charbon’’) en introduisant de facon floue le

* | alourdeur des techniques mises en ceuvre les réserve
aux acteurs disposant de bases d'offre conséquentes a
la fois sur leur propre activiteé et sur celie de leurs concur-
rents, ou a des opérations de plusieurs centaines de mil-
lions de francs.

LE PROJET ORLYVAL

Le projet ORLYV AL est maintenant bien connu (voir graphique) : une ligne de 7,3 kilomeétres, parcourue en six minu-
tes, relie les aérogares d’ORLY & la gare RER B d"Antony en quai a quai dans le sens départ, avec une correspondance
aisée dans le sens “'arrivée’’. Le tarif pour Paris est de 38 F pour les passagers d Air Inter et 48 F pour les autres,
Le VAL est synchronisé avec le RER, si bien que 'attente 4 Antony est nulle dans les deux sens. La fréquence de
desserte est celle du RER & Antony, de 4 minutes en pointe, 8 minutes en creux a 15 minutes en fin de soirée. La
capacité est de 100 voyageurs par rame (charge narmale pouvant aller jusqu'a 150) avec possibilité d’injection d'une
rame supplémentaire si le besoin s’en fait sentir. Les accés aux agérogares sant aériens {le VAL est visible), avec
une gare & Orly Ouest et deux (arrivée vers les comptoirs denregistrement, départ vers la livraison des bagages)
a Orly Sud.

QU'EST-CE QU'UN MODELE DESAGREGE ?

C’est une représentation totalement formalisée du comportement d'individus en situation de cheix, On suppose que
face & un ensemble d’alternatives possibles, les individus construisent implicitement des fonctions d'utilité {autant
que d'alternatives) qui dépendent & la fois de leurs propres caractéristigues et des attributs des alternatives en présence.

Dans tes modeles LOGIT, le lien entre les fonctions d'utilité et la probabilité de choix d'une alternative a dans un
ensemble A par I'individu i est donné par la formule :

P li,a} = exp {U {i.al} / X {exp (U {i.b}), bed)

Il appartient au chercheur de choisir les “'ingrédients’” de la fonction d’utilité {ici, les caractéristiques du voyageur,
du voyage aerien et les attributs des modes) et sa forme fonctionnelle {Linéaire, Box Cox...). Une fois ces choix opé-
rés, le logiciel fournit I'estimation des paramétres {les "'poids’” respectifs des temps, colts, variables socio-économiques
dans la décision) la plus pertinente au sens statique (théorie du maximum de vraisemblance) au regard d’une base
de données de comportements observés.

— Ouvrages d'art, travaux souterrains, métros.

— Travaux fluviaux, barrages.

— Routes, autoroutes, plates-formes ferroviaires, aéroports.
— Centrales thermiques.

— Usines réservoirs, silos, parkings.

— Assainissement, VRD, travaux spéciaux.

— Travaux d'entretien.

ILE-DE-FRANCE

38, rue du Séminaire - Centra 401 - 94616 RUNGIS Cedex

Tél. : 46.87.31.88 et 45.60.50.50 - Télex : 205 817
Télécopieur ; 45.60.59.61

SA au capital de 20 250 C0C F
Filiale de SOGEA - Groupe SGE
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INSTITUT NATIONAL DE RECHERCHE
SUR LES TRANSPORTS ET LEUR SECURITE

Etablissement public a caractére scientifique et technologique regroupant I'IRT et 'ONSER

— Evolution des transports urbains et interurbains de voyageurs.

— Organisation des transports de marchandises.

— Régulation du trafic en zone urbaine et en rase campagne.

— Innovation et automatisme dans les transports guidés.

— Amélioration de la sécurité routieére au niveau des infrastructures, des véhicules et des usagers.
— Conditions de travail des professionnels.

— Confort des déplacements.

— Ergonomie des postes de travail.

— Consommation énergétique et effets des transports sur I'environnement.
- Electrotechnique et électronique appliquées a la traction ferroviaire.

— Applications de l'informatique et des microprocesseurs aux transports.

Siége social : 2, avenue du Général Malleret - Joinville - 94114 Arcueil Cedex - BP 34
Tél. : 49.86.12.12 - Télex INRETS 204 454 F - Télécopieur 45.47.56.06

SCETA VOYAGEURS :
LE PLUS COURT CHEMIN

« Experte en transport de passagers, forte de 45 ans d'expérience, SCETA VOYAGEURS est bien placée,
pour réorganiser ou mettre en place, sous fe contrdle des collectivites focales, les schémas de transports départementauix
dans une optique de compiémentarité enfre modes de transport

» Affrétant 120 confréres, SCETA VOYAGEURS entretient des relations confraternelles permanentes avec
la profession, et estdonc en position idéale pour fédérer et regrouper fes efforts des transporteurs d'un territoire lors
de la mise en place du conventionnement

» Exploitant dans une quinzaine de filiales un parc propre de prés de 500 véhicules, SCETA VOYAGEURS S.A
pratique quotidiennernent e métier du fransport . hors ses conseils d’experts, SCETA VOYAGEURS peut prendre

1a responsabiiite des services eux-mémes, soit en roulant avec ses moyens propres, soit en prenant la gestion d'un parc,
en explortant seul ou en tant que chef de file de divers transporteurs. SCETA VOYAGEURS ne se borne pas, cornme divers
organismes, a conseilfer la collectivité, maris peut prendre la responsabilité de l'exploitation et de la gestion.

e Spécialiste des circuits, visites et séjours orgarmsés pour les groupes, SCETA TOURISME, puissamment implantée
dans le pays (20 représentations) coordonne les moyens propres du groupe avec ceux de ses confréres et avec

les autres modes de transport, offrant ainsi un service sur mesure a sa chentéle. Dans ce secteur encore, SCETA joue

fa coordination et l'nterface entre les divers modes de transport

. Inte_rna tional - De Stockholm a Marrakech, de L ondres 3 Barcelone, SCETA VOYAGES INTERNATIONALIX, exploite
une vingtaine de liaisons routiéres internationales Eurokines/Europabus.

SCETA VOYAGEURS

7, RUE PABLO-NERUDA 92532 LEVALLOIS-PERRET CEDEX TEL. . 47.3081.78




BUREAUX D'ETUDES

AVIGNON

290, rue des Galoubets
84140 MONTFAVET

BP 612

84031 AVIGNON CEDEX
Tel. - 90.31.23.96

Télex : 431344 Fondavi
Télécopieur : 90.32.59.83

PARIS

5 bis, rue du Louvre

75001 PARIS

Tél. : (1) 42.60.21.43

Télex : 670230 Fondap
Télécopieur : {1} 42.87.52.99

METZ

1, rue des Couteliers
57070 METZ

Tel. : 87.36.16.77

Télex : 860695 Fondamz
Télécopieur : 87.36.45.10

STRASBOURG

@, guai Mathiss

67000 STRASBOURG

Tél. : 88.36.88.50

Télex : 8606956
Télécopieur : 88.36.88.50

LILLE

201, rue Colbert

59800 LILLE

Tél. : 20.67.01.44

Télex : B60695 Fondamz
Télécopieur : 20.54.58.31

NICE

635, av. Gén. de Gaulle
06700 ST-LAURENT-DU-VAR
Té)l. : 93.14.12.88

Télex : 431344 Fondavi
Télécopieur : 93.14.12.90

NANTES

8, avenue de la Brise
44700 NANTES-ORVAULT
Tél. : 40.68.32.44

Télex : 710567 Fondati
Télécopieur : 40.59.50.37

LE MANS

61, rue Tristan Bernard
72000 LE MANS

Tél. : 43.81.42.01

Tétex : 710567 Fondati
Télécopieur : 43.81.43.156

BORDEAUX

22, bd Pierre-1er

33081 BORDEAUX

Tél. : 56.81.24.67

Télex : 710567 Fondati
Télécopieur : 56.44.75.97

LYON

74, cours Lafayette
69003 LYON

Tél.: 72.61.15.29

Télex :

Télécopieur : 72.61.83.63

“Tondasol

BUREAU D'ETUDES DE SOLS
ET DE FONDATIONS
SONDAGES - ESSAIS DE S0OLS

GEOLOGIE :
* SONDAGES — ECHANTILLONS DE SOLS

GEOMECANIQUE :

* PRESSIOMETRE — SCISSOMETRE

* PENETROMETRE STATO-DYNAMIQUE

» ESSAIS ET ANALYSES DE LABORATOIRE

GEOPHYSIQUE :
* SISMIQUE — ELECTRIQUE — RADIO-SONDAGES

HYDROLOGIE
* ESSAIS D'EAU

JAKARTA (Indonesia)

Prince Centre Bldg M - bth Floor, Reom 503

Jf. Jend. Sudkman K av.3-4 — JAKARTA 10220

Tél. : (19.62.21) 681407 — Télécopie : (19.62.21) 586165
Teélex : (373) 45172 Prince 1A

Correspondant a I’étranger - TUNISIE, MAROC, ALGERIE, EGYPTE. ARABIE SAOUDITE, BURKINA FASSO, COTE-D'IVOIRE, TOGO, SENEGAL

Le Service des CONGES PAYES
dans les TRAVAUX PUBLICS

est assuré par

LA CAISSE NATIONALE DES ENTREPRENEURS
DE TRAVAUX PUBLICS DE FRANCE ET D'OUTRE-MER

Association régie par la loi du 1er juillet 1901

Agréée par arréte ministériet du 6 avril 1937 (J.0. 9 avril 1937)

7 et 9, Av. du Gal-de-Gaulle - Terrasse Bellini - LA DEFENSE 11
92812 PUTEAUX Cedex

Tél. : 47.78.16.50

La loi du 20 juin 1936 et e décret du 30 avril
19409 font une obligation aux Entrepreneurs
de TRAVAUX PUBLICS de s’y affilier.

Il n"existe pour toute la France qu‘une seule
Caisse de Congés payés pour les Entrepre-
neurs de TRAVAUX PUBLICS.




s TECHNIQUES DE POINTE
POUR LA FORMATION

L'ampleur du pro-

gramme nucléaire francais et la
‘ rapidité de sa mise en ceuvre
| ont entrainé d'importantes inno-
vations pédagogiques. La for-

mation du personnel spécialisé

utilise des techniques qui simu-

' lent les conditions de fonctionne-
ment des centrales nucléaires.
Elle fait largement appel a I'ordi-

| nateur pour assister I'enseigne-

ment,
Sumeaden de pondute oe s
cERmE Mucidaie e Falea

ELECTRICITE DE FRANCE

Sodel conserl

partenaire du progres

Equipements de portes, capteurs de courant, informatique embarquée, climatisation
CHEMINS DE FER — METROS — AUTOBUS — TRAMWAYS

<- Faivele s.a. 93, rue du Dr- Bauer - 93407 SAINT-OUEN CEDEX
| '-> y Tél. : 40.10.35.00 - Télex : 290653 -FAX :40.10.00.93




SOFRETU

UNE EXPERIENCE INTERNATIONALE

Wil DANS TOUS LES SYSTEMES DE TRANSPORT URBAIN
e Expertise e Plans de transport et prévisions de trafic e Etudes
de faisabilité financiére et technique e Etudes préliminaires et
détaillées o Spécifications techniques e Assistance aux appels
d'offre e Contrble de la construction et de la mise en service
e Formation du personnel ® Organisation et gestion d'entreprises
e Exploitation e Rehabilitation de réseaux existants.

SV 1A //////f // // AR DY AL DALS OANiS

38, BOULEVARD HENRI IV - 75004 PARIS - ) 42712262 - TELEX : 210120 F - TELEFAX : 33 (1) 4271 06 62

UN SAVOIR- FAIREDE 25 ANNEES
AU SERVICE
DE ULAMENAGEMENT ET DE LURBANISME

Bureau détudes du Conseil régional, I'Institut d’Amenagement et
d’Urbanisme de la Région d’lIle-de-France procede a toutes études et
recherches en Région-capitale dans son domaine de compétence.

Il prete son concours technique a tout organisme qui lui en fait la
demande, pour effectuer des études similaires en France ou a I'étranger.

schémas d'aménagement - projets de ville ou de quartier — études d’environ-
nement - transport et circulation - logement — action économique - études
financieres — communication - banques de données - etc.

Directeur Général : Pierre POMMELLET (58) - Ingénieur en chef des Ponts-et-Chaussées
LA.U.R.LF.: 21-23, rue Miollis - 75015 PARIS - Tél.: 45.67.55.03.
A partir du 1°" juin 1988 : 251, rue de Vaugirard - 75015 PARIS - Tél.: 40.43.70.70.

T TERRASSEMENT
GENIE CIVIL
BATIMENT

ROUTES - VRD
TRAVAUX AGRICOLES

Siége Social : Christ de SACLAY — BP 109 — 91403 ORSAY Cedex
= (1) 69.41.81.90 — Télécopieur : (1) 60.12.06.45 — Télex : 692538 F

Filiales et Agences : Alger, Douala, Libreville, Abidjan, Cotonou, Brazzaville,
Dakar, Bamako.




' Quand Ia réussite de vos projets
dépend aussi du sol
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BUREAU DE RECHERCHES GEOLOGIQUES ET MINIERES
BP 6009 - 45060 ORLEANS Cedex 2
BRGM Tél.: (33) 38.64.38.46 - Télex: BRGM 780 258F

ETRE AU SERVICE DU PUBLIC ET DES ENTREPRISES
OFFRIR LES MEILLEURS SERVICES AU MEILLEUR PRIX
RELEVER LES DEFIS DES ANNEES 90

Pour réaliser ces trois objectifs, la
SNCEF fait appel aux techniques les
plus avancées et aux méthodes
commerciales les plus modernes,
| c’estadire, pour les concevoir et les
| _Mmettre en ceuvre, a Vous jeunes
_diplémés, ingénieurs et commerciaux,
—qui avez le go(it des responsabilités.

Direction du Personnel

Barpumaan SIN/E=

75436 PARIS CEDEX 09




POUR LES BATISSEURS
DE DEMAIN

Avec un tiers du marché national, la Société
des Ciments Francais se place au premier
rang des producteurs francais et parmi les
plus grands cimentiers du monde.
Chiffre d’affaires consolidé :
8 milliards de francs

rSOCIETE
@BDES CIMENTS
FRANCAIS

forclum

Centre d’Affaires Paris-Nord
BP 201. 93153 Le Blanc Mesnil
@ (1) 48 65 42 41

TOUTES INSTALLATIONS ELECTRIQUES
INFORMATIQUE INDUSTRIELLE
GENIE CLIMATIQUE. AUTOMATISMES
MAINTENANCE. INSTRUMENTATION

TELESURVEILLANCE DES RESEAUX
D’ECLAIRAGE PUBLIC
ET DE SIGNALISATION TRICOLORE

FORCLUM a réalisé la gestion centralisée
pour éclairage, ventilation, sécurité, etc...
de complexes routiers et autoroutiers :
voirie souterraine des Halles de Paris,
Autoroute A 14 (Epad), etc...

Plus de 50 Etablissements en France

SEE

SOCIETE GENERALE DE TECHNIQUES ET D’'ETUDES

Une contribution majeure a la présence de l'ingénierie

francaise dans le monde.

TRANSPORT

INDUSTRIE

ENERGIE

BATIMENTS — GENIE CIVIL

FIABILITE

PORTS ET VOIES NAVIGABLES
INFRASTRUCTURES
ENGINEERING FINANCIER
ETUDES ECONOMIQUES
INFORMATIQUE, PRODUCTIQUE

TOUR ANJOU — 33, quai de Dion Bouton — 92814 PUTEAUX
Tél. : (1) 47.76.43.34 — Télex : GETUD 613 591 F




" POUR LES BATISSEURS
DE DEMAIN

REVUEYGENERALE
DES CHEMINS {DE ‘FER?

 Avec un tiers du marché national, la Société Depuis sa création, la Revue Géné-
' des Ciments Francais se place au premier rale des Chemins de Fer poursuit son

rang des producteurs francais et parmi les but dfe tmiﬁug( fcir% c|<‘>nno|it|_'te rles
. plus grands cimentiers du monde. gepecishiecinques e expioliqlion

) ] ) ferroviaire au sens large :
Chiffre daffaires consolidé : e caractéristiques des matériels

| 8 milliards de francs train et métro
o établissement des réseaux
[ e problémes d’exploitation
SOC'ETE e les nouvelles technologies

@BDES CIMENTS Elle publi tre un bullefin din-
FRANCAIS formation incius dans chaque nume-

ro, regroupant nouvelles internatio-
nales, comptes rendus de livres,
documents, rencontres et manifesta-
tions.

\ I ‘ U BA s en 1987
L l E ‘ Num 6105 parus
R U BA R RAG E e The Atlantic TGV (numéro spécial)
e Transports urbains

marque et modeles déposés

e La politique commerciale fret SNCF
¢ Transport Express Régional
e Le tunnel sous la Manche

Rubans de signalisation,
vétements fluorescents

. - "y 1988 un an - 11 numeéros
et rétroréfléchissants de qualité. France : 400 FF (TIC) - Autres pays : 500 FF

Films rétroréfléchissants
homologués Réthioflex/T2S

CDR - Centrale des Revues
1, rue Gossin
92543 Montrouge Cedex - France

Documentation : T2S (groupe THIOLLIER)
2.1 -BP 13
42290 SORBIERS
Tél.: 77.563.88.58




mars & CO

Mars & Co leader francais du conseil en stratégie d'entreprise.

— Mars & Co, créée en 1979 par Dominique Mars (& 'époque Director du
Boston Consulting Group) est la plus importante firme de conseil en
stratégie d’entreprise d'origine francaise.

Mars & Co, compte maintenant une soixantaine de professionnels basés
a Paris, 4 New-York et a Londres ainsi qu'un support staff important.

Mars & Co integre réflexion stratégique, mise en ceuvre, ingénierie financiere.

— Mars & Co aide exclusivement ses clients ;

- & formuler et & mettre en ceuvre leurs stratégies concurrentielles
pour améliorer leur compétitiviteé,

. en réduisant lincertitude dans les décisions d'allocation de
ressources financiéres et humaines.

— Le processus de réflexion stratégique que nous poursuivons avec eux pour
fonder notre jugement et développer nos recommandations se caractérise
par le détail des analyses économiques réalisées :

- Nous ¢tudions les mécanismes économigues d'efficacité relative
pour chacune des activités mises en ceuvre par une firme-cliente
dans son exploitation.

- Nous identifions et qualifions les leviers stratégiques utilisables
pour améliorer sa compétitivité, les contraintes a satisfaire et les
risques concurrentiels et de marché.

Si notre démarche stratégique se fonde sur une philosophic des
affaires, nous ne sommes pas des théoriciens mais apportons avant
tout un levier pratique a nos clients : le détail des analyses permet
de mieux réduire I'incertitude et améliore donc la capacité a faire
des choix. [l permet aussi de traduire le diagnostic stratégique en
plans d'action concrets,




En effet, notre activité de réflexion stratégique débouche sur l'assistance a
la mise en ceuvre de stratégics concurrentielles (I'Implémentation). Dans
¢o cadre. nous apportons 4 nos clients les techniques d'analvse que nous
avons développdées et notre expérience d'interaction constructive aveo le
management des firmes. Laide 4 la mise en auvre de stratégies
concurrenticlles consiste a développer avec les responsables opérationnels
de nos chients les politiques d'approvisionnement, de production, de
distribution. de vente et dimage qui correspondent aux stratégies de
doveloppement. de consolidation, de retrait.., retenues,

Iin aidant nos clients a développer des plans adaptés. notre soucl est
d'amdéliorer la compétitivité 4 moven terme. tout cn recherchant les
actions  conerétes  qui peuvent  ¢étre  initices  immeédiatement et les
opportunités a saisir pour en tirer les bénéfices a court terme (optimisation
Jd'un flux de production, augmentation des ventes suroun canal de
idlistribution, acquisition-fusion,.,.).

Cette volonté d'étre un levier efficace pour nos clients nous conduit a
enrichir notre offre de service pour la mise en auvre de stratégies
concurrentielles, Dans ce contexte, nous venons de créer en association
avece la Compagnmie Financiere de Suez une filiale commune d’ingénierie
financiére (Mars Suez Finance), Mars Suez Finance réalise les montages
financiers adéquats dans le cadre d'opérations de développement ou de
restructuration d'entreprises.

Nos clients

Notre ¢thique professionnelle nous interdit de travailler pour plus d'une
firme dans un sccteur donné ot nous limitons notre clientéle & un petit
nombre de grandes entreprises au niveau mondial avee qui nous développons
une relation de travail durable pour le pilotage et la maintenance de leurs
stratéuies, '

Nos consultanis

Les professionnels qui composent la firme sont de nationalités variées
et de formations diverses, provenant de la plupart des grandes écoles
d'ingénicurs et de gestion d'Europe et des USAL

[La phase de diagnostic stratégique implique des facultés d'analyse. de
svithése et de conceptualisation. Les qualités requises par la phase
d'limplementation sont plus complexes et plus subtiles. dans ta mesure ot il
laut en permancence traduire les grands principes stratégiques désagés lors
de la 1T phase en réalités conerétes sur les plans commerciaus,
technigues, financiers. humains...

Notre crois<ance est loin d'otre achevoe ot des candidats de valeur seront
toujours recherches..




MIEUX SE ,
DEPLACER EN

Dans certains

. centres
I‘’asphyxie

.+ est proche.
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Est-ce vraiment un train
ou un tramway
(affiche 1894 pour les trains
Scotte, omnibus & vapeur

* faas 3 AT qui ont existé
=l 'i# |1 pendant deux ans).
Il est en tout cas

‘-" sans rails.
freveen ‘_H F_ Le tramway redevient
° Stnas T a la mode.
ouuuvovt LA GARENNL- COL .
et 5 S A WA - Nantes, puis Grenoble

ont contribué & redorer
son image davantage
ternie qu'a I'étranger.

Il est particuliérement
bien placé pour les
transports urbains
de capacité moyenne.
It est vrai gqu’il n'a
plus grand chose & voir
avec les vieux framways
brinquebalants ou
ce tframway & vapeur. Il est
en particulier beaucoup
plus rapide et silencieux.
Toutefois, comme il circule
maintenant, en site propre,
mais apparent, les projets
se heurtent souvent
G des oppositions
des riverains,
ou des municipalités.
Les oppositions
disparaissent,
I'installation réalisée
avec la concertation
nécessaire ; comme
a Grenoble ou le framway
est un grand succes.

Photo CHARMET — Explorer

nécessité d’une réflexion globale
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TRANSPORTS ET
D E P I_ Ac E M E NT Souvent les transports

en commun

ne peuvent plus concurrencer
U RB AI N s la croissance naturelle de la circulation

automobile qui engorge les villes.

Participants :

G. Baudouin,
A. Bernard, H. Cyna,
B. Durand, B. Félix,

J. Gounon, M. Gourdon ifférents facteurs sociologiques et I'urbanisation périphéri-
C. Gressier, que entrainent un accroissement des besoins de déplace-
)P Grezaud, ment et de la circulation automobile. La question des trans-

B. Guilleminot, F. Hure, N . . . .
S Metz, J. Rousset, ports et déplacements urbains requiert une réflexion glo-

M. Walrave, M. Ternier. bale sur I'ensemble des modes de déplacement.

PCM — LE PONT — FEVRIER -
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Le constat

fos trunsports collectits urbains restent
vitaus pour les centres villes ainsi que pour
les déplacements radiaux vers (ou & partir)
du centre. [ n'est pas évident toutetois que
Jdans les grandes métropoles, la part du mar-
che de ve mode de transport puisse ¢roitre
dans avenir. En effet la voiture particu-
liere reste indispensable pour les déplace-
jents i la périphérie des villes. entre ban-
licues. Par ailleurs le transport collectif ne
Jdont pas vraitre 4 n'importe quel prix @ le
versement transport (13} a donné dans cer-
tains cas des habitwdes de facilité @ 1l est
aftectd 4 50 % environ & lexploitation sou-
vent pour consentit des avantages tarifai-
res plutdn gue pour des dépenses producti-
ves atiles A 'éguipement, & la gestion, & la
promotion commerciale, a information des
. il a'a pas poussé & la recherche
de Ta productivité, L autobus, par exemple.
ost largement financé par le VT, noyé dans
la circulation, il roule mal ; pour qu'il soit
rempli malgré son mangue  dattrac-
nvitd, son tarif est tres bas. Lorsque. le
nurasme dconomique aidant. la ressource
du versement transport stagne. lorsque les
collectivités publigues ne peuvent plus aug-
menter leur participation. alors gue les tarifs
restent encadrés par "Etat. on atteint le
tond - les transports en comman ne peuvent
plus concurrencer la croissance naturelle de
Lo circulation automobile qui engorge les
centres ville,

UsUueTs,

Des réalisations provinciales
et I'engorgement

de I'lle-de-France

et de Paris

Nous constatons yue la provinee u effectud
des idalisations importantes duns les 10 der-
mieres années @ métro de Lyon. de Mar-
saille, métro automatique de Lille, tramway
aNantes a Grenoble @ expérience de tari-
eation oniginale i la Rochelle. ete. .. Alors
Jue Plle-de-France. ot Paris malgré les
clorts tats, restent engorgds et progressent
meins rupidement. Pourquoi ?

Sans doute existence @ la conmunauté
urbaine de Lille. de Lyon... d'une volonié
poligue gui s "est révélée indépendante de
Lt couleur politique i Grenoble. sont parmi

les raisons du déblocage plus rapide des
situUtions.

Ces tacteurs pesitifs ont permis de saisir
I'opportunité des techniques nouvelles :
— automatisation du systéme de transport
a Lille (VAL). avee projets pour Lyon.
Toulouse. Strasbourg et Bordeuux @ nou-
veaux matériels de transports (nouvelles
rames de métro. tramway moderne. nou-
veaux véhicules routiers) |

— la monétique avee entre autres les expé-
ricnees de Blois, la Rochelle, Toulon et
Valencicnnes .

— les systemes d'information ¢t de commu-
nication qui améliorent la qualité de la pres-
tation des TC @ Angouléme. Caen. la
Raochelle et Reims notaumment :

— il est certain gque la complexité des pro-
blemes en le-de-France. qui sont ceux
d’une trés grande métropole sont i lorigine
du retard. 1l doit bien cependant y avoir des
sulutions,

Des exemples étrangers sont intéressants,
celui du Japon et de Tokyo en particulier .
on vy trouve complémentarité entre TC
publics et privés ainsi quun réscau rés
complet d autoroutes urhaines.

Les propositions
des Ingénieurs des ponts

Ils considerent que la gualité de la desserte
petr les transporis collectifs urbains doit étre
amdéliorée cn taisant largement appel aux
nouvelles technologies. DTautre part. la
majorité des présenis considére cette amg-
Horation possible sculement par wune parti-
cipution acere dey wsagers et des bénéti-
ciaires indirects. qui doit compléter les
cfforts nécessaires de Etat et des collecti-
vitds locales. Est-1l en cffet raisonnable
gu aujourd hui une carte orange en zone 5
cotite 10 000 Fian (2. Ces sommes ne
devraient-clles pas plutdt étre utilisés pour

Iinvestissement. done la eréation d'emplois ?

Dans la région
parisienne et en
lle-de-France, il
faudrait tendre a une
organisation globale
de tous les déplacements.

— Le saveir technique est porteur de solu-
tions dans de nombreux domaines ;

« [Tautomatisation des systemes de transport
* [a monéugue

* [¢x systemes dinformation ¢t de commu-
nication

* te matériel

— Sur l¢ plan institutionnel il est nécessaire
de dégager des capacités darbitrage, a con-
fier dans certains cas aux collectiviigs Joca-
les. ou autres autorités existantes ou i créer.
Celles-ci devraient pouvoir se dégager du
clolsonnement des lignes budgétaires ; le
choix doit pouvolr étre fuit entre un métro,
un tramway ou une autoroute ; ce qui n'est
pas évident avec les structures administra-
lives existantes.

Dans la région parisicnne, Ile-de-France et
Paris. il taudrait. et cela est (lagrant en Ile-
de-France. pur des transfents de compétence
appropriés, tendre 4 une organisation glo-
bale de wous les déplacements @ transports
collectifs, taxis. véhicules particuliers. ...
["autorité correspondante maitriserait e sta-
tionnement. la signalisation ct la voiric et
parttciperait a la planification et 4 ["amé-
nagement de agglomération.

- - Pour les infrastructures routicres. outre
les financements courants, les ressources
proviendraient :

* de la taxation de usage de I'automobile
dans le centre ville @ stationnement. contra-
ventions, péages d autoroutes urbames. En
etfet lu possession de la voiture est surtaxdée
(TVA). les lwisons interurbaines sont trés
colteuses peur Pavtomobile. mais 'usage
de T"antomobile en zone urbaine est insuf-
tisumment taxé : des ressources nouvelles
permctiraient de délivrer plus vite Vusager
des encombrements. sources de gaspillage .
* des bénéticiaires indirects @ hureaux.
indusiries. hotels, ete. ..

— Enfin sur le plan politique il faudrait,
sans doute. réhabiliter la démarche du plan
de déplacement urbain gqui permet dappré-
hender de tagen globale et cohérente la ges-
tion des déplacements urbains.

fH Tave avsise sur fes saluires des entreprises
)

(2) Versement tratspor! © indemniic compensu-
e,



UESTIONS
A PIERRE MEHAIGNERIE

L'Etat

et la Région
ont décidé
conjointement
de diversifier
les ressources
consacrées

a la modernisation
des grandes
infrastructures
autoroutiéres
de facon

a en accélérer
la réalisation.

M onsieur le Ministre, vous étes partisan
d’'une politique de grands travaux
d’infrastructures et de communications placant
la France véritablement au centre de I'Europe,
vous avez eu réceminent 'occcasion d’évoquer
ces projets, pourriez-vous en rappeler les gran-
des lignes ?

Jai effectivement exprimé i plusicurs reprises ma
conviction que investissement routier est indispen-
sable pour désenclaver tout le territoire. favoriser
le développement économigue des régions, faire
Jouer & la France un réle moteur en Europe, Cette
conviction. je ["ai. d'ores et déja, traduite dans les
faits en redonnant une nouvelle impulsion a la moder-
nisation de notre réscau routier national. qui avait
¢té délaisse ces derniéres années. La relance de la
canstruction des autoroutes sera en effet percepti-
ble des 1988, avee le triplement des mises en chan-
tier © 320 km de sections nouvelles seront lancés
["année prochaine au licu de 200 km en 1987 ¢t
100 km en 1986.

Et. pour préparer 'avenir. j'ai également proposé
au Gouvernement de redéfinir notre schéma Direc-
teur Routier. Ce schéma dessine un nouveau réseau
de voies rapides qui n'est plus centré sur Paris. De
grandes transversales relieront entre elles directe-
ment, sans passer par la capitale. nos prandes métro-
poles régionales et assureront de meilleures relations
entre le fagade atlantique. la France de 1'Est et
I"Europe. Cette extension considérable de notre
réseau dinfrastructures routicres modernes valori-
serd les nouveaux atouts géographiques de notre pays
— ¢ntrée de 1'Espagne et du Portuga) dans 1e Mar-
¢hé Commun, construction du Tunnel sous la Man-
che —. Ainsi la France retrouvera sa vocation natu-
relle de véritable plague tournante de "Europe.
Bien entendu, cet effort doit étre relayé en program-
mant, des maintenant, dans le cadre des nouveaux
contrats entre UEtat et les Régions ¢galement déei-
dés par le CIAT du L3 avril dernier. les actions com-
pliémentaires qui en assureront efficacité maximum,
Je souhaite que ¢ choix des investisscments soit
determing par la triple nécessité d assurer la conti-
nuit¢ du Schéma Directeur au droit des aggloméra-
tions, d'aménager les principaux axes structurant i
l"échéance de IMuchévement du réscau autoroutier,
d'améhiorer enfin la qualité des autres itinéraires

nationaux afin d"offrir plus de sécurité et des servi-
ces plus variés & leurs usagers.

c omme nous I'a dit le Président Michel

Giraud la région doit relever le défi de 1992
et préparer ’an 2000, en particulier avec la créa-
tion des pdles de Roissy et de Orly Massy et
I'indispensable amélioration des infrastructures
routiéres de la région parisiennea. Le programme
envisage de 12 MDS F sur 5 ans ne peut étre pris
entierement sur le budget. Que pensez-vous des
nouveaux modes de financements retenus :
taxes sur les bureaux, péages urbains ? Etaient-
ils indispensables 7

Pour joucr pleinement son role de capitale et de place
internationale, Paris et sa région doivent mobiliser
les moyens d'un développement plus qualitatif leur
permettant de rivaliser avec les autres grandes métro-
poles internationales.

Les moyens de transports, gui constituent déja la pre-
micre priorité régionale, ont évidemment un role de
premier plan 4 jouer dans ce développement puis-
gue asphyxiec menace : 85 % des bouchons recen-
sés le sonten [le-de-France et leur volume croit cha-
que année de 15 4 20 %.

Les moyens dégages sont parfaitement en cohérence
avee les besoins et le schéma de développement
régional puisque :

— la taxe sur les constructions de bureaux, dont le
produit retourne maintenant enticrement a la région,
permettra de micux faire face au surcroit de dépla-
cements gu'ils occasionnent ;

— sia modulation géographique privilégic 1'installa-
tion de nouveaux emplois dans les villes nouvelles
et fes zones déficitaires de 1'Est parisien -

— le péage ne concerne que certaines liaisons situées
pour |'essentiel dans le prolongement d autoroutes
concéddes, Jes grands contournements de la capitale
par I'Est demeurant hors péage.

I'ajouterai que, grice a cette diversification des res-
sources. ¢e plan routier, qui prévoit pourtant un
quasi-doublement des ressources consacrées aux
infrastructures parisiennes. ne modifie pas le par-
tuge de Ueffort budgétaire entre I'Mle-de-France et
la Province. ce qui me parait conforme & notre poli-
tique nationale d"Aménagement du Territoire.
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es idées force des budgets 1987 et 1988
L relatives aux transports en commun sont
d’encourager la productivité et le rattrapage tari-
faire. N'est-il pas en effet anormal qu’une carte
orange zone V coiite 10 000F/an de plus que ce
que paye l'usager salarié ? Ces sommes ne
devraient-elles pas plutét étre consacrées a la
gestion productive et a l'investissement ?

La premiere préoccupation du Gouvernement.
s"agissant de la RATP. a ¢1¢ de stopper la véritable
hémorragie financiere que connaissait cette entre-
prise. Je vous rappellc en cffet quientre 1985 ct 1986.
les sommes versées par le contribuable pour équili-
brer son exploitation se sont accrues de 600 MF.

Des efforts significatifs de redressement financier
ct d’amélioration de la productivité ont été entrepris :
ils permettront de maintenir en francs courant ver-
sés par I'Etat et les collectivités locales a la RATP
en 1988 a leur niveau de 1986.

[l est normal que l'usager participe a cet ctfort de
redressement financier de la RATP puisqu'il cou-
vre en région parisienne une part des dépenses
d’exploitation sensiblement inféricure & ce qu'il paie
¢n province. En 1985, elle était de 34 % : la politi-
que suivie est celle d'un rattrapage tarifaire modéré
qui améliore d’environ 1 point par an. le taux de cou-
verture des dépenses par les recettes pour tendre vers
I"objectif de 40 %.

7 Autoroute A.86 ou périphérique d’lle-de-

France est en construction depuis 11 ans,

36 km sur 80 sont terminés. Depuis 10 ans le

tracé ouest est toujours en discussion sans

qu’on soit parvenu a un accord. Ne voyez-vous
pas la une impuissance de nos institutions ?

Des mon entrée en tonctions. j ai été trappé comme
vous par le retard pris dans le déveioppement du
réscau de voies rapides de I'lle-de-France. Avec une
progression de 20 % par an des encombrements,
cette région est menacée d'embolie. C est pourquoi
17ai voulu donner un nouvel élan & I'investissement
afin de doter Paris ct sa Région des infrastructurcs
indispensables a leur rayonnement international ct
4 lua qualité de la vie quotidienne de leurs habitants.
Sur ma proposition. le Gouvernement a donc mis
sur pieds. cette année. de concert avee Michel
Giraud. le Président du Conseil Régional, un véri-
table plan d'urgence : 12 milliards de francs vont
¢tre mobilisés en 5 ans pour rattraper le retard rou-
tier de I'Tle-de-France. soit prés du double du bud-
cet actuel.

Lessentiel de I'effort porte sur les rocades. afin de
désengorger Paris et sa proche banlicuc ct d"assurer
des communications rapides et fluides de banlicues
dbanlicues. de villes nouvelles a villes nouvelles dans
8 ans. le super périphérique que constitue **la Fran-
cilienne™" sera bouclé. 1"autoroute A.86. de Nanterre
a Versailles. achevée.

T E R V I E W

Toutefois. il faut bien prendre conscience que | auto-
route A.86. qui se développe dans les zones tres
urbanisées et dans des secteurs souvent sensibles,
nécessite 1"adoption de solutions techniques origina-
les. souvent innovantes. qui en renchérissent consi-
dérablement le colt. Je rappellerai simplement qu'en
moyenne celui-ci atteint actuellement 400 millions
de francs au kilométre.

La Région et I'Etat conjuguent leur etfort pour en
accélérer la réalisation. Sur les 80 km prévus. pres
de la moitié (35 km) sont achevés, 12 km sont en
travaux. Mais il est vrai que le bouclage de cette opé-
ration n'est pas envisageable a court terme.

J ai toujours veillé a ce que les projets routiers natio-
naux soient menés en étroite concertation avec les
responsables locaux. tant au niveau des principes
qu'a celui des modalités, choix des tracés ou des
financements. En ce qui concerne le tracé dans
I"Ouest Parisien. il fait I'objet d'une large concer-
tation, menée sur la base de deux familles de varian-
tes. Je ne peux que souhaiter qu'un consensus se
dégage rapidement sur les solutions a mettre en
auvre. L Etat, quant a lui, dans le souci de préser-
ver la cohérence globale du projet, a décidé de main-
tenir dans les documents d'urbanisme des communes
int¢ressées les emprises de chacune des variantes.

Q ue penseriez-vous de I'utilité d’'une per-
sonne privée de haut niveau, un Monsieur
‘Génie Civil Transports’’ représentant les asso-
ciations d’écoles d’ingénieurs et les professions
concernées pour préparer I’Europe de 1992 ?

Soyons essenticllement pragmatiques. ¢t évitons de
multiplicr les commissions ou structures diverses qui
ne répondent pas a une nécessité.

L"Europe de 1992 est en préparation, ct ses impli-
cations sur les transports sont extrémement impor-
tantes. Elles sont appréhendcées par le Conseil des
Ministres de la CEE. essenticement le Conseil
Transports.

Quels problemes faut-il alors micux expertiser en
amont de cette instance officiclle ?
Jen vois personnellement deux :

— La libre circulation des personnes. ct le droit a
I'exercice de leur profession dans tous les pays de
la CEE.

Les écoles d'ingénicurs sont directement concernées
par les métiers des transports et du génie civil.
— L apprentissage de 1'Europe pour les jeunes
durant leur formation. Les ¢échanges entre pays
offrent & leurs bénéficiaires des opportunités extraor-
dinaires pour casser les barrieres que sont trés sou-
vent les habitudes et références strictement nationa-
les.

Voila deux sujets qui méritent réflexion.
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Pierre
Méhaignerie,
Ministre

de I'Equipement,
du Logement,

de I'Aménagement
du Territoire

et des Transports.

Propos recueillis
par J.-P. Grezaud
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QUESTIONS A
MICHEL GIRAUD

Michel Giraud,
Président

du Conseil Régional
d’lle-de-France

PCM-LP : Les questions que je désire vous
poser, M. le Président, peuvent se résumer
en une seule : “‘quelle volonté politique,
quelles solutions politico-administratives,
techniques et financiéres pour sauver l’lle-
de-France de l’engorgement et faire de
Paris et de la Région une capitale attrac-
tive ?°" Toutefois, je commencerai par :
comment en est-on arrivé la ?

M.G. : La région d’lle-de-France s’est tou-
jours caractérisée par un trafic important.
11y a, a cela, de nombreuses raisons, his-
toriques notamment, mais aussi économi-
ques. Le développement du trafic, en trans-
port en commun comme sur le réseau rou-
ticr, démontre [activité du tissu économi-
que de notre région. L’activit¢ augmentant
peut-étre plus rapidement que la misc en
service des infrastructures, il s’agit
aujourd’hui de répondre a ce décalage.
PCM-LP : Cela n’était-il pas prévisible ?
M.G. : En partic sculement. Aux tendan-
ces lourdes se sont ajoutés des phénome-
nes nouveaux. Si la population reste cons-
tante, il y a cependant augmentation du
nombre de déplacements : en effet. la popu-
lation change de licu de travail mais clle ne
change pas forcément. pour autant, de licu
de résidence. Depuis deux ou trois ans, la
croissance du nombre de véhicules, qui se
maintenait entre 1 ¢t 2 % par an, atteint
aujourd’hui 3 %. tandis que la croissance
du nombre de véhicules par kilometre pro-
gresse de 6 %.

De nouveaux modes
de financement

du plan routier

en site urbain :
taxation des
nouveaux bureaux,
péages...

Ma volonté et mon action auxquelles s’ asso-
cient trés étroitement celles de Jean-Pierre
Fourcade. vice-président en charge des
transports et de la circulation s’articulent
autour de deux préoccupations prioritaires :

1 — Les mesures exceptionnelles que jus-
tifie 1'aggravation constante du trafic.

2 — le grand défi de 1992 pour lequel la
Région doit atteindre unc dimension ¢co-
nomique de niveau curopéen. Mais il nous
faut la préparer a I'An 2000, 1992 n’étant
qu’unc étape sur cette voie.

PCM-LP : Ces mesures concernent-elles a
la fois les infrastructures routiéres et les
transports en commun ?

M.G. : Bien sdr, car ils sont complémen-
taires. Ces modes de transport ne doivent
pas étre envisagés de fagon antinomique,
1'un par rapport a I’autre. Il faut viser un
¢équilibre entre la part de chacun et, sans
doute, intervenir de fagon prioritaire dans
les secteurs ou 1'équilibre est déja rompu :
par exemple pour les déplacements inter-
banlieues, les transports collectifs représen-
tent une part manifestement résiduelle.

PCM-LP : Si vous le voulez bien, parlez-
nous d’abord du plan routier ? Dans ce
domaine, en effet, les réalisations, telles que
1" A 86, paraissent trés lentes ; le tracé
Ouest, lui, n’est pas encore arrété.

Maire du Perreux-sur-Marne depuis 1971

Conseiller Général du Val-de-Marne
de 1967 a 1985. Elu premier Président de la Région d’lle-de-France
dés son origine, en 1976, constamment réélu depuis.
Il a fondé, en 1985, I'association mondiale des grandes métropoles
(Métropolis), dont il est Président.
Michel Giraud représente le Val-de-Marne, au Sénat depuis 1977.
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M.G. : Il faut préciser a nouveau que la réa-
lisation d’autoroutes urbaines est a la fois
complexe et colteuse. C’est ce qui en expli-
que la lenteur. Mais la situation nous
impose de passer & une vitesse supérieure :
pour cela, nous avons décidé. en concerta-
tion avec I'Etat, un quasi-doublement de
I’effort consenti en matiere de voirie natio-
nale. Douze milliards de francs y seront
consacrés en cing ans. L'élément essentiel
de ce plan réside en la mise en ceuvre de
modes de financement originaux comme la
taxation des nouveaux burcaux, bénéficiai-
res potentiels des infrastructures, ou le
péage lorsque 1'option est possible avec une
voie gratuite, ce qui est nouveau en site
urbain. Ces ressources viennent se cumu-
ler avec les financements budgétaires clas-
siques. En résumé, le plan routier, adopté
au printemps 1987, illustre la volonté de
mobiliser ’ensemble des forces vives pour
se hisser a la hauteur de I'enjeu.

PLAN ROUTIER D’ILE DE FRANCE e
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PCM-LP : Pourriez-vous donner une idée
du financement de ces 12 milliards de
francs ?

M.G. : Sur les budgets annuels, 60 % vien-
nent de la Région et 40 % de I'Etat, pour
un total de 6.4 milliards de francs. Les taxes
sur burcaux (permis déposés. S00 F/m?)
apportent 1 milliard de francs. L'Etat ajoute
un complément de 0,7 milliard de francs et
les concessions d’autoroutes a péage repré-
sentent 3,9 milliards.

PCM-LP : Quels sont les principaux ouvra-
ges correspondants ?

M.G. : Les priorités demeurent la réalisa-
tion du périphérique d'lle-de-France, I'accé-
Iération et I'achévement de la Francilienne
a I'Est ¢t au Sud ainsi que son prolonge-
ment a I'Ouest de la région. Les points durs
du réseau ct les routes nationales de rase

L8}
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campagne sont I’objet d'une attention par-
ticuliere. En matiére de concession. il s’agit
des autoroutes A. 14, A.16. A.15dec1’'A .86
entre A.13 et A.15. de B.12 entre Saint-
Quentin-en-Yvelines et I'A.10. et de 'A.88
entre I'A.13 et Cergy-Pontoise).

PCM-LP : Ces travaux pourront-ils étre ter-
minés en 1992 ?

M.G. : Pas entierement, mais une part
importante apportant une amélioration subs-
tanticlle sera, selon toute vraisemblance,
achevée. Je pense al’A. 14, a la liaison sans
feu A.1-A.6, a I'Est de Paris, par I'A.86
et a la Francilienne entre Roissy et I'A.10.
Quant 2 I'A.16 et I’A. 15, clles devraient
étre terminées en 1993.

Les réalisations cofinancées avec 1'Etat sont
prévues au prochain Contrat de Plan (X¢
Plan 1989 - 1993) dont la négociation va
prochainement s'engager.

LEGENDE

Trongon existant
Trongon en construction
Trongon programmeé

Réalisé par IAURIF

Concession et Accueil

Programme régional
d‘accelération

O
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Les priorités demeurent la réalisation du périphérique
d’lle-de-France et I'achéevement de la Francilienne

PCM-LP : Que pensez-vous de Uaccueil gui
va étre foit au péuge urbain ?

Puisqu on devait en venir la, pourquoi n'y
a-t-on pas eu recours plus ot ?

M.G. : Je tiens d abosd & souligner — ce
qui est essentiel — que 1'accés gratuit au
réseau autoroutier actue] ne sera pas remis
en causc. Seuls. des trongons nouveaux.
alternatifs par rapport 4 des sections gra-
tuites. peuvent éire concernés.

Mais il me taut dire. avec la méme honng-
teté. que la situation ne pourra s’ améliorer
rapidement que si I'on comprend la néces-
sité de réaliser ces quelques trongons nou-
veaux. Dans certains cas. il n'est pas ques-
tion d”opter pour la réalisation d’unc auto-
routc avec ou sans péage mais de choisir
entre une autoroeute a péage ou pas d auto-
route du tout. Par ailleurs. les technigues
modernes de la monétique permettent de
prévoir un péage sans manipulation de mon-
naie.

Densifier le réscau de circulation, c'est &
I"évidence contribuer a I'amélioration du
cadre de vie des Franciliens.

PCM-LP : Comment vovez-vous | impact de
Uinterconnexion des TGV sur lu région
annoncée récemment par le Ministre de
'équipement ?

M.G. : Le principe en cst capital dans la
perspective de 1992, Clest la raison pour
laguelle j'ai fait prévaloir que ¢’était la prio-
rité des priorités en matiére de transport ter-
restre 4 grande vitesse. L'interconnexion
doit également permettre la eréation de deux
poles modernes de développement i Roissy
et Massy-Orly. C'est 1a que doivent se con-
centrer un ensermnble d’activités concourrant
au dynamisme de la Région d'Tle-de-France.
Les relais du futur téléport ¥ auront tout
naturcllement leur place.

PCM-LP : Comment et duns quel délai sera

realisée cette interconnexion ?

M.G. : Un barreau d'interconnexion ¢n
tracé neuf permettra de réaliscr via Roissy
1a jonction du TGV Nord avec le TGV Sud-
Est et, plusiard. le TGV-Est cn desservam
Eurodisncyland. La liaison avec le TGV
Sud-Ouest 3 Massy se fera par la grande
ceinture. L'objectif visé est une misc en ser-
vice en 1993, concomitamment a I"ouver-
ture du funnel sous la Manche.

PCM-LP : Et les transports en commun ?

M.G. : Le Contrat de Plan a privilégié trois
priorités

— le prolongement des lignes de métro
— Tinterconnexion des réseaux SNCF/RER
— les rocades en site propre

Si la premigre priorité est en voic d'ache-
vement. la scconde se poursuit. La troi-
sieme. quant a elle. n’est pas encare mise
€N (xuvre.

Un bilan précis de |'action engagée doit étre
réalisé dans le cadrc de la préparation du
prochain Contrat de Plan afin d’en définir
les principales orientations. On sait déja,
avec certitude. gue T'un des problémes
majeurs sera le délestage de la ligne A du
RER.

Quant aux rocades en site propre, on cons-
tate que de celles-ci. indispensables et
urgentes. s¢ heurtent encore & des opposi-
tions locales. ce qui justifie le développe-
ment d'une concertation active.

PCM-LP : Le rrannvay de Bobigny n'a-t-il
pas. lul, Vagrément des élus locaux ?
M.G. : Cest vrai gue sda conception méme
ne fait pas 1'unamimité. Cependant. la
Région ¢t I'Etat ont confirmé leurs enga-
gements dans le cadre du Contrat de Plan.
Le projet coite, hélas, sensiblement plus
cher que prévu. Aussi se pose le probléme
du financement des surcodts qui doit étre
assumé par les collectivités qui ont préféré
la formule du tramway plutdt que toute
autre selunon de site propre.

PCM-LP : Nous n'avens pas parlé du finan-
cement des transports en commun, Leur
autofinancement avec la tarification actuelle
parait aléatoire, le versement transport est
absorbé imtégralement par {exploitation et
il sera difficile de es financer sur le bud-

ger 7

M.G. : La anfication des transports en
commun n’est pas de la compétence de la
Région. Toutefois. il faut rappeler que
I"usager ne paye qu une faible part de son
transport et que la proportion de celle-ci
n'évolue guére si le service est amélioré par
les extensions de lignes. les rocades ou
mterconnexions nouvelles. ete. ..

PCM-LP . Les parkings d’imérér régional
(PIR} situés prés des gares sur les arrivées
d'awroroutes oni-ils joué leur role er cette
politique sera-t-elle poursuivie avec les
infrasiructures nouvelles ?

M.G. : Leur effet de rabattcment sur les
transports en commun a ¢été bénéfique.
Nous croyons qu'il faut poursuivre leur
construction. La Région participe d'ailleurs
trés largement & leur financement.

PCM-LP : Au cours de cer entretien, nous
avony évoqué certains blocages lis a 'hos-
1ilité des riverains & certains types de pro-
jets, aux difficulrés d'insertion de desserte
du rype tramway par exemple. Par ailleurs,
les arbitrages entre différentes solutions
pewvent-ils se réaliser facilement er par
guelle autorité 7

M.G. : Sur le premicr point, je répondrai
que, plus tot une réalisation est engagée,
plus on a de chances d'éviter les blocages.
Pour répondre a votre deuxiéme question.,

je rappellerai qu’en matiére dc transport,

la Région n’'cst jamais maitre d’ouvrage.
Pour les routes nationales, ¢’est 1'Etat qui
remplit cette fonction et qui est donc I'arbi-
tre. Mais en fait, la part prise par la Région
dans le cofinancement (60 % en matiére de
routes) lui contére un véritable pouvoir
d'appréciation qu’elle doit exercer en étroite
liaison avec |'Etat.

PCM-LP : En conclusion, étes-vous opli-
miste pour 1992 7

M.G. : 1992 rcprésente un véritable déf
pour la Région-Capitale qui a vocation i
devenir la premigre grande métropole
d'Europe. Pour y parvenir, la Région d'Ile-
de-France doit mobiliser toutes ses ¢ner-
gies. L'amélioration du réscau des trans-
ports est une condition premigére. La
Région-Capitalc a déja montré, sur ce plan
comme sur de nombreux autres, qu'elle
était capable de franchir des étapes décisi-
ves,

Le mouvement st lancé : il ne s’arrétera
pas 1. 1992 ne représente d ailleurs qu'une
étape d’une nouvelle impulsion, celle du
projet d’He-de-France 2000.

Propos recueillis
par J.-P. Grézaud



Le STP est charge
de I'organisation

des Transports Publics
dans la région lle-de-France
— Concertation entre
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QUESTIONS A

les partenaires concernés.
— Etude des solutions.

— Arbitrage.

Jean-Jacques
Fischer,

Chef du Service
des Etudes

au Syndicat
des Transports
Parisiens.
Iingénieur

en Chef

de I'Aviation
Civile.

X.70

— Ecole
Nationale

de I'Aviation
Civile

J.P.G. : Peux-tu nous dire ce qu'est le
STP ? et a quoi sert-il ?

J.J.F. : Le STP est un établissement public
créé en 1959 et chargé de I'organisation des
transports publics en région des transports
parisiens, région qui englobe I"aggloméra-
tion parisicnne. au sens large. et ott vit 95 %
de la population de 'ensemble de la Région
d’Ile-de-France.

Le STP a un double réle :

— dans le financement des  transports
publics. Le STP fixe les tarifs, pergoit et
répartit lec versement transport des
employeurs. approuve le budget de la
RATP ct donne son avis sur le compte-
banlieue de la SNCF. subventionne certains
investissements. Depuis 1973, le STP est
bénéficiaire de 50 % du produit des amen-
des de la circulation routiere de la Région
d’lle-de-France : la Région et les commu-
nes se partageant les 50 % restant :

— dans l'organisation des transports
publics. En concertation avec les élus et les
transporteurs. il détermine les liaisons a
desservir, en définit les modalités techni-
ques (ligne ferroviaire. métro. tramway.
desserte routicre...) et choisit les
cxploitants.

Le Conseil d*Administration du STP est
composé. a parité. de représentants de 1" Etat
ct des départements : parmi les 10 repré-
sentants des départements. on en compte 5
de la ville de Paris. un pour chacun des
départements de la proche couronne. 2 pour
I'ensemble des départements de la grande
couronne.

Son Président. Olivier Philipp. Préfet de
Région. a voix prépondérante.

J.P.G. : Ainsi qui a vraiment la maitrise des
transports parisiens ?

J.J.F. : Sans sous-estimer le réle. de plus
en plus important. de la Région d'lle-de-
France et des élus locaux. on peut consi-
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par Jean-Pierre Grezaud

dérer que c’est I'Etat, a la fois par le STP.
ct par les deux grandes entreprises natio-
nales. SNCF et RATP, qui assurent plus de
95 % du chiffre d affaires.

J.P.G. : Dans l'organisation complexe des
transports parisiens, quel est le role de cha-
que intervenant ?

J.J.F : La RATP. la SNCF et 63 entrepri-
ses privées assurent les services de trans-
port ct font des propositions d ‘extension des
réscaux.

— L’Etat a la tutelle des entreprises natio-
nales et son poids au STP est prépondérant.
1l tinance, d’une part, 70 % de I'indemnité
compensatrice créée pour compenser
I'insuffisance des tarifs, et, d’autre part, une
partic des investissements d'extension des
réscaux.

— La Région subventionne unc partie des
investissements  (extension des réscaux,
matériel roulant des transporteurs privés).

— Les départements financent 30 % de
I'indemnité compensatrice : par ailleurs,
départements et communes prennent de plus
en plus des initiatives dans 1'organisation
locale des transports par autobus.

— Enfin_ le role du STP est fondamental :

¢ il organise la concertation entre tous ces
partenaires

® il étudic les solutions a mettre en ceuvre
avee eux

® il arbitre lorsque ¢’est nécessaire

J.P.G. : Peux-tu nous parler du finance-
ment des transports parisiens et de la
tarification ?

J.J.F. : Le financement des transports pari-
siens repose en grande partic sur des res-
sources publiques.

— les usagers supportent 35 % des cots
de fonctionnement :



— les employeurs. par le versement trans-
port, 22 %

— I'Erat. 23 % ;

— les départemens, 11 %

— autres ressources @ 9 %.

Le chiffre d’affaires global cst d'environ
23 milliards de francs TTC en 1987 :
RATP : 16,4

SNCF : 6.1
Transporteurs privés : 0.8

L’usager wilisateur d’une carte orange ne
supporte gue 28 % des coits,

Si 'on tient compte de la prise cn charge
de 50 % de la cane orange par I'employeur,
le salarié ne suppone aujourd "hui que 14 %
des codts, soit le 1/7¢,

J.P.G. : Cente part parail guand méme trés
Jaible.

Pewx-tu nous prociser ce qu 'est le versement
IF(IR.\[)UI’I.

L.LFE. : Le versement transport cst une taxe
acquittée par les employcurs de plus de 9
salariés, en Région des Transports Pari-
sicns.

L assictte est la masse salariale plafonnée
pur le plafond de la séeurité sociale.

Les taux sont de :

2 % & Paris ct cn proche couronne.

1,2 % en grande couronne

Les employeurs logeant leurs salariés sur
le licu de travail, ou assurant le transport
domicile-travail par des ramassages qu'ils
organisent 4 leurs frals, sont remboursés,
ainsi que les employcurs implantés dans les
villes nouvelles.

Le produit total brut est d’environ & mil-
liards de francs en 1987,

J.P.G. ! Pewx-tu préciser ce gu'est 'indem-
nité compensatrice.

J.J.F. : L’Etat ct les départements financent
les transports, pour I"essentie] par le biais
de Uindemnité compensatrice (70 % pour
le premier. 30 % pour les seconds, dont
72 % & elle seule pour la ville de Paris).

Cette indemnité est versée a la RATP. 6,05
milliards de francs. et 4 1a SNCF. |14 mil-
hard de francs, pour compenser les bloca-
ges ou limitation des tarifs par les pouvoirs
publics.

Le recours & des financements publics n'est
pas choquant ¢n soit, compte tenu des avan-

tages importants pour la collectivité. Dans
toutes les grandes métropoles mondiales des
pays développés, I'équilibre financicr des
transports collectifs requiert des finance-
ments publics.

Ccpendant, 1'écart est tel aujourd hui entre
“arif dapplication’” et *“tarif d équilibre™,
quc cetie indemnité n'a plus grand sens.

JP.G : Quels sont les inconvénierus du
systéme actuel ?

J.J.F. : On peut en citer plusieurs, en par-
ticulicr :

— Lorsque I"écart entre tarifs et colts st
aussi important, on peut induire des com-
portements anti-économiques. Par exemple,
les abonnements entre la grande banlieue
et Paris sont particuli¢rement sous-tarifés,
C¢ qui peut inciter a un desserrement exces-
sif de 1'habitat,

— La **fiction’” de 'indemnii¢ compensa-
trice est démobilisante pour les entreprises
nationales : il est guasiment impossible de
leur assigner aujourd hui un objectif d’équi-
libre.

JP.G : Le svstéme de finuncemen! ne
pourrati-it pas étre plus rarionnel ?

J.J.F. : Il serait nécessaire de le réformer
assez profondément, cn jouant sur divers
parametres tels que :

— les 1arnifs, dont la structure et le niveau
pourraient étre revus |

— les moedalités de financement des inves-
tissements, qui font acwellement trop appel
a 'emprunt ;

— la *'normalisation’’ des charges de
retraite de la RATP, c’est-a-dire la prise en
charge, par les pouvoirs publics. de I'excé-
denmt démographique des pensionnés par
rapport aux colisants dans le régime de
retraitc particulicr de la RATP

Une réforme
du Systéme
de financement parait
indispensable
pour remaobiliser
les entreprises nationales
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— le remboursement, aux entreprises des
charges occasionnées par des obligations de
service public, telles que le fonctionnement
des réscaux aux heurcs creuses, en pani-
culier ¢n soirée, ou la desserte de secteurs
peu denses ;

— I'appel a des contributions de I'ensem-
ble des bénéficiaires des transports ; com-
merces, bureaux, propriétaires fonciers,
automobilistes

— le taux du versement transport cn grande
couronne (inférieur & ce qu'il cst dans les
grandes villes de province) et le plafonne-
ment dans le temps du remboursement des
employeurs situés en Villes Nouvelles.

Parali¢glement, la modernisation et la natio-
nalisation des réseaux ainsi que leffort de
productivité des entreprises exploitantes
devraient étre poursuivis et méme accrus.

J.P.G. : Quelques précisions ou quelques
idées sur la réforme tarifaire et les possi-
bilités ouvertes par la monétigue.

J.J.FE. : Une réforme tarifaire devra inter-
venir & moyen terme, ¢n recherchant une
tanfication :

— répondant a des critéres économiques,
¢'est-i-dire en faisant supporter a I’usager
un prix proportionnel aux coits ; les gros
utilisateurs paieraient plus, ainsi que les uti-
lisateurs des réscaux performants et saturés
(RER), tandis que 1'on chercherait a attirer
de nouveaux clients aux heures creuses...

— plus commerciale, en cherchant A atti-
rer une nouvelle clientle et en agissant éga-
lement sur la fidélisation de la clientéle
semi-occasionnelle.

Une telle diversification de la tarification
est difficilement possible avee les techni-
ques traditionnelles et serait sans doute mal
acceptée, resscntic comme une contrainte
et un retour cn arriere.

Avec les perspectives qu'offre [a monéti-
que, on peut espérer s affranchir des con-
traintes techniques actuelles et rendre un tel
systeme commaode et plus acceptable.

A moyen terme, un titre de transport **mui-
tifonction’’ ne parait pas hors de portée :
le méme titre permettrait par exemple de
payer les transports en commun ¢t le sta-
tionnement. On voit 4 un lien direct possi-
ble entre la tarification des transports ¢n
commun ct de 1'usage de "automobile en
ville. Cest sans doute une telle voie, ¢’est-
a-dire celle d’une gestion globale de



J"espace urbain et des déplacements. que
reside. o terme, une solunon durable et
cqwtuble pour je financement des transports
urbains.

Mome stoune telie perspective apparait
cocore luintaine, les enjeux sont considé-
rables, Clest pourquoi. le STP est tres atten-
U1 dUY CAPETICICES qui s¢ MEnent ol se pré-
parent actucllement en provinee et dans le
monde. dans le domaine des transports et
les domaines connexes.

Pour e court 1 le moyen ierme. un groupe
de trnvail réunissant les principaux interve-
nants e la tarification en régton Parisiennc,
a ot oréd par Je STP. 1 devrait déposer des
promieres conclusions au cours du premier
wenmustre 1988,

Une partic des recettes des amendes sera
utilisée par le STP pour 1expérimentation
du svstemes de billetterie et de tarification
newseaux utilisant les possibilités offertes
par lt mondtigue.

J PG Y a-r-il vraiment une politique de
L circudation ¢f commrent vois-iu 'éguili-
Bre Irensports € COmmUn/voiiure particu-
lere ”

I.JF 2 On parle depuis des années de met-
tre en place une politigue plus volontanste
en faseur des transports en commun. en
contrelant micux usage de la voiture par-
teubiere. dans le centre de agglomération.
En ctfet. le laisser-taire, en la matiere. ne
peut Ctre une bonne politique. Sans autre
frem que les contraintes de la circulation,
o sant goe Fastomobiliste n'est pas incité
de lui-méme, & faire le bon choix pour la
collectivatd, ¢ est-a-dire que la géne qu’il
ressent estinférieure & celle qu'il cause aux
autres utihisateurs de la voirie. On e voit
bien. particulicrement depuis deux ans ol
le prix du carburant ayant baissé., 1" acerois-
weinent des encombrements arteint des pro-
portions constdérables @ il n'y a done pas
de réaulunion naturelle.

Livhanlicuc. on peut, i prand frais. accroi-
tre fa capacitd et lex performances des voies.
A Paris . saul i défigurer la capitale, on ne
peut. me semble-1-11, que chercher a endi-
LUt Lo mouvement et favoriser les trans-
[erts vers les mades les phas économes en
espave. Tes transports colleetifs, guils soient
SRS ou en surface.

Une politique jouant a la fois sur la tarifi-
wallen du stationnement sur voirie. et sur
le retrait de places autorisées. reconstituées
chans des pares souterrains dont utilisation
Par les résidents doit étre nettement favo-
rnée et Vunbisation par les Umigrants”
sictemient imitde. poursait ére mise on

place. Elle devrait s uccompagner d'un ¢on-
tréle accru du respect des reghes de station-
nenment.

Une telle politique permetirait & la tois de
micux faire ressentir & automobiliste. le
colt collectif de Tutilisation de sa vaiture.,
d'endiguer le flot des véhicules particulicrs,
et de mieux gérer la voirie au bénéfice des
services de secours (en particulicr. ambu-
lances, pompiers... des taxis, de activité
¢eonomigue (livraisons). des pidtons et
deux-roues, et bien sar. de §autobus, pour
lequel on ne peut se résigner aux perfor-
mances stagnantes depuis 10 ans @ 4 peine
10 km/h en période de pointe.

LP.G. :Jecrols gue le STP participe au
Sfinuncemenr de parkings aux abords des
guares de grande banlicue ow du RER ?

J.J.E. : Le STP a. en eftet, participé 4 la
création d’une partic des 80 000 places de
statlonnernent aux abords des gares ou aux
Portes de Paris.

70 a 90 millions de francs ont été unnuclle-
ment consacrés par la Région d'Ile-de-
France et par le STP. 4 la création d’envi-
ron 3 000 places nouvelles. chacune de ces
dernigres anndes.

It tuut d"mllcurs remarquer que pour que
ces pares soient bien utilisés. ils doivent étre
suffisamment loin de Paris intramuros pour
quc l'usager n”ait pas déja tranchi une lon-
guce zone d'encombrements. Clest done
essenticllement en grande couronne que les
besoing continuent 4 se faire sentir. L effort
doit y étre poursutvi, en cohérence avec une
politique globale de circulation et de dépla-
cements.

L.a Région a fan savoir au STP qu’elle aurait
quelques difficultés & maintenir le rythme
de ces dernieres annédes et qu'elle souhai-
1ait désormais un partage 50/50 des subven-
tons b accorder pour ces équipements. Le
Consetl d"Administration du STP aura pro-
chainement a prendre position sur cette
guestion.

S PG Peux-u nouws rappeler fe rale gic'a

Joué le STP duns 'émde de la desserte

d'Orly 7

JJ.F. . Au printemps 1986, Michel Ter-
nicr. alors Vice-Président Déléguc du STP.
avait été chargé par le Mimistre Délégud.
Chargé des Transports. d'une mission
d'étude visant & améliorer la desserte
d°Orly. Un grand nombre de solutions ont
¢té dudiées. Dans son rapport M. Ternier
concluat 3 la possiblité de meure en place
avee des fimancements privés une liaison
entre les lgnes B ou € du RER et Orly.

En avril 1987, le STP
lancait une consultation
en vue de la construction
et de l'exploitation, sans
financements publics,
d‘une liaison en site propre
entre chacune
des aérogares d'Orly
et les lignes B ou C
du RER. Parmi les trois
réponses, deux projets
repondaient aux objectifs
de la consultation : celui
du groupement Cofiroute-
Spie Batignoles,
de prolongement
de la ligne C du RER, celui
de Matra-Transport,
de création d'une ligne
de métro automatique
léger de type VAL, entre
la station Antony
de la ligne B du RER

et les aérogares d’Orly.

Une commission
d’évaluation, présidée
par Pierre Lecomte,
prédécesseur de Michel
Ternier au STP, a été
chargée de comparer

les deux projets.

En définitive, c'est

le projet présenté

par Matra Transport qui
a été retenu par le Conseil
d’Administration

du STP, le 9 décembre
dernier. Un contrat

de concession devrait étre
sighé au cours

du premier semestre 1988
et la mise en service

de la ligne pourrait
intervenir dés I'automne
1991.
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CONCEVOIR ET REALISER

Par Ingénierie
Technique,

nous entendons
décrire ici

des Sociétés qui
ne sont,

ni Maitres
d’'Ouvrage,

ni Industriels
(équipementiers,
constructeurs
ou entrepreneurs),
ni Exploitants,
mais qui
interviennent dans
la Conception,
puis dans

la Réalisation

et I’'Exploitation
de grands
systémes

de transports
urbains, pour
étudier,
conseiller,
proposer,
coordonner. Tous
ces verbes
évoquent

des activités
dites
““Intellectuelles’’.

La plupart de ces Sociétés d'Ingénieric emploient des
Ingénicurs ayant acquis. dans des activités antéricu-
res. des expériences de maitrise d’ouvrage, des expé-
riences industrielles ou des expériences d’exploitants.
Ces Sociétés sont souvent issues des mémes struc-
tures qui ont voulu. au départ. perpétuer I'Expérience
acquise lors de grandes réalisations passées ou actucl-
les.
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Des sociétés comme Sofretu. Metram, Sofrerail.
SGTE ou Sogelerg. pour ne citer que celles-la.
répondent trés bien a une telle définition.

On constate que cette Ingénicerie Technique main-
tient. aujourd hui. sa place. aux cotés des Industriels
ct des Maitres d’Ouvrage — Exploitants. frangais
ou étrangers. dans les grandes réalisations qui se font
en France et dans le monde.
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LES TRANSPORTS URBAINS

n peut trouver a cet équilibre,
de nombreux facteurs explicatifs

On notera tout d’abord. qu'un équipement lourd de
transports urbains implique différents intervenants
industriels dont aucun n’est techniquement prédo-
minant. Si le Génie Civil d un métro peut étre extré-
mement complexe. il doit. avant tout. permettre
I'insertion d'un Systeme de Transport faisant appel
A des constituants industricls extrémement divers :
Matéricls Roulants. Voies. Equipements d*Alimen-
tation Electrique et de Traction. Equipements de
Controle et de Communication, ctc... Chacun d’eux
ne peut étre congu ct réalisé que par des Entreprises
expérimentées et disposant d'une grande puissance
industriclle.

Pour illustrer cette affirmation. citons le Métro de
Caracas au Venezucla. dont la construction menée,
depuis 1978. par un Groupement Industricl frangais.
piloté par la SGTE. implique 1'intervention dau
moins quinze Sociétés frangaises regroupées dans
deux Sociétés : FRAMECA pour le Systeme de
Transport et OCIMECA pour le Génie Civil, sans
compter SOFRETU qui a joué un rdle de Conseil,
depuis 1979, aupres de la Compagnic Anonyme du
Métro de Caracas. Société Maitre d'Ouvrage.

Il est évident que les différents constituants doivent
ctre cohérents entre cux, tant :

— sous I'angle de la Compatibilité Technique

— que sous celui de la recherche d*un Optimum Eco-
nomique Global couvrant a la fois. le colt de inves-
tissement et les performances en exploitation.

L ¥ Ingénierie Technique apporte

cette Capacité Fédératrice
de Cohérence Technique et d’Optimisation
Economique

En cffet. avec des effectifs d Ingénicurs. certes limi-
s, mais expérimentés. clle constitue un carrefour
de toutes les compétences nécessaires a la réalisa-
tion de ces deux objectifs.

Elle a. en outre. développé des méthodologies spé-
cifiques. outils nécessaires a I'accomplissement de
Ces missions.

Dans le domaine de la Recherche de I"Optimum éco-
nomique global. elle a. en effet. mis au point des
mcthodes telles que |'Analyse de la Valeur ou que
I"Estimation du **Net Present Value™ qui. a travers
(l;.\ Modeles de Simulation. lui permettent d appré-
cier et de comparer la rentabilité de différentes
variantes.

Dans le domaine de la Compatibilité Technique. elle
est capable d'animer le dialogue entre les différents

intervenants cités plus haut. tout d'abord au stade
de la Conception. puis lors de la Réalisation.

Les essais de mise en service puis 'exploitation elle-
méme. constitueront des occasions de véritier et
d’ajuster cette compatibilité. Mais ¢’est aux stades
précédents, qu’il aura été nécessaire de prévoir et
de détecter d’éventuelles incohérences futures et
leurs conséquences.

Il faut, en outre. garder a l'esprit. que les compo-
sants d’un systeme électroméeanique complexe. sont
appelés a vieillir. 11 faudra donc avoir prévu, com-
ment fonctionnera le systeme, non seulement en
situation normale. mais aussi en situation dégradée.
Cette prospective apparait d autant plus indispensa-
ble. qu'elle concerne un systeme appelé a effectuer
des transports de personnes. Toutes défaillances tech-
niques ou humaines pourraient donc avoir des con-
séquences extrémement graves.

E nfin, la capacité de s’adapter
aux besoins spécifiques des usagers,
est essentielle.

Dans ce domaine de la Cohérence Technique. 1'Ingé-
nicric Technique a également développé des outils
méthodologiques, aussi bien pour la partic Concep-
tion que pour la partic Réalisation, tels que :

— I"Analyse Fonctionnelle des besoins

— la Surcté de Fonctionnement, c¢'est-a-dire.
I"anatysc prévisionnelle de la fiabilité. de la dispo-
nibilité. de la maintcnabilité ct de la sécurité d'un
systeme

— les Revues Techniques de projet. la Gestion de
la Configuration

— la Planification, I'Assurance-Qualité

— l¢ Soutien Logistique intégré

ete...

Ces outils lui permettent de résoudre les contradic-
tions pouvant apparaitre cntre les différents inter-
venants. tout en minimisant les risques d'échec et
en s adaptant aux caractéristiques spécifiques de la
demande.

Les Ingénieries Techniques. qu'elles soient comme
SOFRETU ou METRAM. proches de Maitres
d’Ouvrage et Exploitants frangais. ou comme SGTE.
proche de I'expérience des Industriels. pcuvent ¢n
s"unissant. apporter a |'Industrie frangaise. un ser-
vice capable d"améliorer sa compétitivité internatio-
nale et donc. sa capacité exportatrice. Elles consti-
tucnt. cn quelque sorte. le mortier qui permet
d’assembler les briques d’un ensemble dont on ne
peut apprécier 1'adéquation que globalement.

Claude Pradon
ICPC 61
Président
Directeur
Général

de SGTE




LES DEPLACEMENTS

La multiplicité

des intervenants

et la dispersion

des responsabilités
rend impossible
actuellement

une gestion efficace

URBAINS

e

du systéme global de transport dans une ville.

Il faut développer des services intégrés et spécialisés
qui pourraient seuls apporter des réponses
a la hauteur des dysfonctionnements constatés.

Est-il besoin de rappeler ici 'importance
que jouent les déplacements dans le fone-
tionnement ct Mactivité de nos villes. celle
des infrastructures de transports dans leur
organisation ¢t leur développement.

Des moyens de déplacements
divers et complémentaires...

I semble par contre utile de noter la grande
diversité des moyens utilisés pour se dépla-
cer ct I'extréme variété de relations qu’ils
impliquent entre les individus et la société
pour souligner que 'opposition tradition-
nelle entre “individuel ™™ et ““collectif™ est
bien réductrice :

* marche a pied. parfois assistée par des
moyens mécaniques (escalators ou trottoirs
roulants) :

e vélos et deux roucs motorisés .

e voitures particulieres. utilisées comme
conducteur ou comme passager

® taxis :

e véhicules routiers de transports publics ¢
® {ramways :

® métros.

sans oublier les ascenseurs qui. pour étre
un mode de déplacement interne aux bati-
ments. ne jouent pas moins un role déter-
minant dans les formes actuelles d organi-
sation urbaine.

Or ces modes. s'1ls sont effectivement 4 un
certain niveau concurrents. ne scrait-ce
qu’au niveau des moyens financiers a con-
sacrer a leur fonctionnement et a leur déve-
loppement. sont surtout étroitement imbri-
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qucs ct complémentaires ct cela & un triple
niveau :

— tout d’abord, au niveau individuel

® d'unc part. parce que tout déplacement
est en fait **une chaine de déplacements élé-
mentaires™ faisant appel a des modes dif-
férents. Par exemple. un déplacement des
plus classiques sera une chaine “"marche a
pied-voiture particuliere — marche a pied
ascenseur’’. mais on trouvera également des
utilisations combinées **voiture particulicre
+ transport collectif™*. **bus + métro™’,
cte...

® d autre part parce qu'un méme individu
utiliscra des modes différents suivant les
licux. les motifs de ses déplacements ou le
moment de les effectuer.



__ ensuite. et surtout. au niveau collectit,
parce que ¢ est bien I"addition de I"ensem-
ble de tous ces modes qui assure la satis-
faction des besoins globaux de déplace-
ments. Aucun des modes de transport ne
pourrait & lui seul satistaire aussi bien les
besoins de desserte des centres que ceux des
périphéries. les besoins en heures de pointe
et en heures creuses. ceux de 'ensemble des
diverses catégories de population :

— enfin parce que ces divers modes de
déplacements (@ I'exception notoire des
métros) utilisent les mémes infrastructures
(la voiric) qu’ils se partagent ct sur lesquel-
les ils doivent cohabiter

.. des intervenants multiples
et mal coordonnés

Cette étroite imbrication entre les différents
modes de déplacements et la néceessité
gu'clle implique d’une approche globale des
problemes de transport a bien sir ¢t¢ recon-
nue depuis longtemps. Aussi, avons-nous
assisté a une montée réguliere des moyens
d’une¢ maitrise plus intégrée de 'ensemble
des déplacements ct de leurs relations a
I"aménagement urbain.

Dans le domaine des transports collectifs.
I'instauration d'une ressource spécifique (le
Versement Transport). la mise en place
drautorités  responsables. au niveau de
I"agglomération, de I'organisation des trans-
ports urbains et I'existence de sociétés com-
pétentes et organisées dans des groupes
puissants. a assuré¢ un développement
important de I"offre et de 1'usage des trans-
ports publics.

Duns le domaine de la circulation générale,
la situation est tout autre : on y constate,
en etfet. la multiplicité et I'éclatement des
responsabilités entre les maitres d ouvrages
des voiries (état. départements. communes).
les autorités responsables du pouvoir de
police (préfets. présidents de conseil géné-
ral. maires). le grand nombre des services
intervenants (services de 1'équipement. ser-
vices technigues des villes. polices urbai-
nes. CRS...) n'affectant généralement i ces
taches que des moyens limités et insuffisam-
ment qualifiés. En résumé il n'y a ni véri-
table maitre d ouvrage ni véritable maitre
d’ceuvre en matiere de gestion de la circu-
lation.

Lg Loi d*Oricentation des Transports Inté-
rieurs (LOTID). de décembre 1982, avait
marqué une étape importante en instaurant

I"obligation d"élaborer. sous la responsabi-
lit¢ de I'autorité organisatrice des transports
urbains. un Plan de Déplacements Urbains
(PDU) a I'échelle de 1"agglomération ct pre-
nant en compte 'ensemble des modes de
déplacements. Cette loi ne résolvait pas. par
contre. la question de la mise en ceuvre par
diverses autorités de ce plan sauf a avoir
conflance dans le caractere public des enga-
gements pris par celles-ci.

La mise en place d’une autorité unique cn
maticre d’organisation et de gestion des
déplacements  dans une agglomération.
méme si elle peut paraitre souhaitable. se
heurte au probleme du transfert de compé-
tence qui ne semble pas pouvoir étre résolu,
du moins a terme prévisible.

Vers des services
d'exploitation specialises
et intégrés ?

Une autre voie est peut-¢tre possible. Clest
celle du développement de services d’exploi-
tation spécialisés auxquels les différents
maitres d'ouvrages pourraient. par voic
contractuelle. conficr la mise en ceuvre des
objectifs de gestion qu'ils auraient définis.
Ces services enticrement consacrés a la
fonction de gestion des déplacements, mai-
trisant I'ensemble des aspects d'une politi-
que d’exploitation. ct a condition de pou-
voir y affecter des moyens suffisants pour-
raient sans doute répondre de manicre tout
4 fait nouvelle aux immenses besoins qui
s¢ posent dans ce domaine.

Bien sar. la question essenticlle a résoudre
cest celle de leur financement. Les ressour-
ces de base devraient sans doute ¢tre des
subventions apportées par les différents
maitres d ouvrages concernés ct en fonc-
tion des objectifs poursuivis. Mais ces ser-
vices devraient sans doute pouvoir bénéfi-
cier de ressources d'autre nature : ressour-
ces du stationnement payant. produit des
amendcs. sans doute aussi des ressources
qui pourraicnt parvenir des fonctions
d’information.

L information sur les déplacements est sire-
ment ['un des besoins dont I'importance va
s accroitre de fagon considérable et auquel
il faudra répondre de maniére prioritaire
dans un proche avenir. Cette information
doit permettre a 'usager de pouvoir béné-
ficier de toutc unc chaine de produits
d’information aussi bien avant qu’il
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‘ Bernard
Durand,

T 41 ans,

- Ingénieur
en Chef

des Ponts et Chaussées

est actuellement chargé

de la mission Sécurité
Routiére a la SCET.

Il a été de 1982 a 1987
Directeur du Centre
d’Etudes des Transports
Urbains (CETUR).

n'engage son déplacement (information a
domicile par minitel par exemple). que pen-
dant qu’il est en train d’effectuer ce dépla-
cement (aide a la recherche d’itinéraires,
guidage vers les places de stationnement,
informations sur les temps d attente des

transports publics. etc...).

Crest drailleurs par le développement de
services dintormation intégrés que la mise
en place de services d'exploitation spécifi-
ques tels que préconisés plus haut pourrait
sans dout le plus facilement démarrer. cc
domaine encore largement nouveau ne sup-
posant que peu de remise en causc des ser-
vices existants.

D’unc maniere générale il semble peu réa-
liste d"imaginer la création de toute picce
de services nouveaux, aussi peut-on ima-
giner des formes de développement pro-
gressif dans une telle direction a partir
d’intégrations particlles de différents élé-
ments des politiques d’exploitation, par
exemple gestion intégrée transports cn
commun-stationnement. développement de
monétique commune a l'ensemble des
modes de déplacement...

Mais si les voies et les moyens sont sans
doute multiples pour atteindre un objectif
de ce type. le développement de tels servi-
ces intégrés et spécialisés est certainement
une condition nécessaire pour apporter des
réponses a la hauteur des dysfonctionne-
ments constatés dans le systeme global de
transport des agglomérations : insécurité
des déplacements. heures perdues dans les
embouteillages. bruit. pollution. fatigue.
médiocrité des espaces publics. ete... !
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QUESTIONS A
MICHEL ROUSSELOT
ET LOUIS GUYESSE

Directeur Général et Directeur Général Adjoint — RATP

Entretien
mené par
Jean-Pierre
Grezaud

Tu n’'as pas pu participer 3 la table ronde
organisée rue des Saints-Péres sur le sujet
des transports et déplacements urbains. As-tu
des observations a faire sur le compte rendu que
nous t'avons fait parvenir ?

MR Llavis de la Direction de la RATE est qu'il
reste bedaucoup & taire pour Jes transports ¢n com-
mun. aloers yue diverses circonstances ont canduit
A réduire ces dernidres apndes Jes investissenments
duns co donuine.

I news semble aussi gue dans la comparaison
provinee/dle-de-France, 1l faut considérer une
période longue. 1 est vrar que le RER a ¢é mis en
route i1y a 10 ans. mais ¢dan une réahisation con-
sidérable. Par alleurs. méme si les résultats som
encore Jugds insuftisants. onoinvestit beaucoup sar
les autoroutes (hien que le miveau de ces dépenses
ne soit que Tes 273 de e quiil ¢t en 19763,

1 aceromsement de Ta demande de déplacements est
incontestable et appelle des solutions @ renlurcement
de radiales. amélioratnon des haisons de banlicue @
banticue. et notamiment des lignes d autabs et tram-
winvs en rocade.

D pit-on vraiment opposer les investisse-
ments en transports en commun et les
investissements routiers ? Comme tu viens de
le dire le développement des rocades routiéres
peut étre accompagné de créations de rocade
en site propre pour les transports en commun.
As-tu des observations a faire sur ce qui a été
dit sur le plan institutionnel et le grand nombre
d’intervenants en lHe-de-France ?

MURLH me semble quaw niveaun des intrastructu-
res. bien quiily ait plusicurs interlocureurs (Eu et
Région, principalement) ba concertation est bien
wTganisée | eTest beaucoup plus difticile pour exploi-
tton ot le fonctionnement & cause de la muhiplicnd
des partenaires @ inerviennent notiumment les Minis-
teres des Transports et des Finances. la Préfecture
de Police. Tu Ville de Paris et les autres municipali-
s en particulier par leur powoir de police et la
réelementation de la circulation et Ju stationnement.
¢e qui rend ausst tres difTiciles des réalisations on
sIte propre.

Q uelles sont les réalisations en cours et les
projets de la RATP ?

M.R. 1 Certaines réalisations commencées au début
de la période du [X< Plan [983-1988 sont nuiinte-
nant pratiguement achevées, elles concernent e
RER :
— la gare Satnt-Michel tcorrespondance entre Jes
lignes B et C et le métro) ¢

Minterconnexion Ouest Ju RER (lignes SNCF de
Cergy et de Poissy raceordées a la hgne A i Nanterre-
Préfecturey
— L mise en service du SACEM (systemie d aide
a lu conduite, & Pexplottation et & la maintenance)
sur la ligne A qui permettra de réduire Uintervalle
entre trains & 2 mn. au licu de 2 mn 3G actacllement,
pendant les périodes de superpointe |
— début de réalisation de la hgne 1 du RER. par
lu descente des rains SNCFE venant de Goussainville
et d™Grry-Fa Ville dans e tunnel du RER de Gare
du Nord & Chatelet-les-Halles,
Dautres opérations n'ont pas ¢té¢ engagdes qu'i la
finde la période du X< Plun ou sont seulement sur
le point d ¢tre engagdes

dant le X+¢ Plan

celles se poursuivrant pen-

-— le pralongement de Le lisne 14 La Détense :
— le prolongement de la ligne A & Eurodisneyland
l¢ site propre pour iraniway entre Saint-Denis ot
Bobigny ©
= le site propre pour autobus " Trans Val-de-
Marne™ (TVM) du MIN de Rungis i Saint-Maur
Enfin. la RATP propose d'engager pendant le X<
Plan plusicurs opérations nouveltes -
— en priorité, une infrastructure destinée 4 élimi-
ner | surcharge de la hgne A
lidesserte enmétro des ZAC de Beres etde Tol-
hiae et du quartier de Ja gare dansle 179 arrondisse-
ment de Paris
Une ligne de métro est-ouest rapide de Maison Blan-
che & Suint-Lazare par Gare de Lvon, offrant une

excellenie correspondance & cette gare avee lu ligne
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A du RER et la gare SNCF de banlicue, permettrait
de satisfaire simultanément aux deux objectifs pré-
cédents. Entre Gare de Lyon et Saint-Lazare, cette
nouvelle ligne de métro pourrait passer soit par Cha-
telet. Bourse et Chaussée d”Antin, soit par Républi-
que. Gare de I'Est, Gare du Nord et Chaussée
d'Antin. L' automatisme intégral de la conduite des
trains sur cette ligne offrirait des possibilités d”adap-
tation fine de I'offre a la demande au moindre coqt.
Mais d autres solutions sont aussi envisagées. entre
lesquelles il faudra choisir rapidement.

— en matiére de prolongement des lignes de métro
en banlieue, les opérations les plus intéressantes ont
¢té réalisées. Cependant, il reste encore quelques
projets présentant un intérét économique certain : la
RATP propose par exemple 'extension de la ligne
13 de Saint-Denis Basilique a Saint-Denis Univer-
sité .

— s’agissant des sites propres pour autobus, les pro-
jets concernent :

e I'aménagement de la N.306 dans Chétillon et Cla-
mart :

¢ la réalisation ¢ventuelle d'un site propre entre
Bobigny. Mairie dc Montreuil et Vincennes ;

¢ ¢t des aménagements de la N.186 au nord.

— Enfin. la RATP propose la réalisation de liaisons
hectométriques (systéme S.K.), en particulicr entre
la Gare d'Austerlitz ct la Gare de Lyon en utilisant
le futur Pont Genty et 8 Montparnasse entre la place
du 18-Juin et la nouvelle gare TGV de Pasteur : ou
encore en substitution d'un prolongement de ligne
de métro. au sud de Créteil-Préfecture, ou a Noisy-
le-Grand pour un rabattement vers le RER.

ue peut-on dire de la tarification et de
I'équilibre financier de la RATP ?

M.R. : Nous ne pouvons qu'étre d'accord avec la
politique choisie par le Gouvernement : afin de
s"approcher de la tarification au juste prix pour ’usa-
ger. dont on est actuellement fort éloigné. le prin-
cipe est retenu d’une majoration annuelle des tarifs
:1c la RATP de 3 % supéricure a celle du codt de
d Vvie.

A uj!Jurd ‘hui si je crois ce qui m’a été dit, les
dépenses d’exploitation de la RATP sont
Couvertes seulement a 35 % par I'usager. N’est-
ce pas tout a fait anormal que lorsque le service
est amélioré par une nouvelle desserte, par
exemple, il ne résulte pour l'usager de cette
extension aucune augmentation ?

MR, : Cest vrai : les tarifs sont restés stables en
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francs constants depuis 10 ans alors que la quantité
et la qualité de I'oftre de services ont été considéra-
blement augmentées. La sous-tarification actuelle est
trés préoccupante non seulement du point de vue
financier, mais aussi et surtout du point de vue éco-
nomique. En effet, avec ce niveau tarifaire, et si la
RATP n’était pas gérée comme un service public,
mais seulement dans le but de faire du profit. il vau-
drait mieux qu’elle cesse d’investir. qu'elle cesse
d’améliorer les services rendus aux usagers. En effet,
trés souvent les dépenses ainsi faites sont supéricu-
res aux recettes permises par les tarifs actuels. 11 faut
inverser cette situation et faire en sorte que le trans-
porteur ait intérét a réaliser des projets économique-
ment rentables, ¢’est-a-dire pour lesquels les recet-
tes dues au trafic induit améliorent les résultats de
I'entreprisc.

7 ai également entendu dire de source auto-

risée que, dans le passé, des augmenta-

tions du ticket de métro et de la carte orange

avaient été bloquées parce que leur prix figure

dans l'indice du codt de la vie, n‘est-ce pas
ubuesque ?

M.R. : La tarification en région parisicnne est un
sujet tres politique et a été, plusieurs fois. soumise
a des véto de ce genre, mais je confirme que notre
objectif est de couvrir nos dépenses d’exploitation
440 % dans un premier temps et d’atteindre ensuite
50 %.

L.G. : Il est probable que nous ne pourrons pas
dépasser ce niveau, car au-dela on risquerait de dis-
suader les voyageurs d'utiliser les transports en com-
mun.

M.R. : J'aimerais aussi dire un mot du financement
des dépenses d’investissement que je trouve mal par-
tagé entre I'entreprise et la collectivité, ¢’est-a-dire
I'Etat et la Région. En cffet. I'entreprise participe
lourdement aux investissements de capacité : 20 %
des infrastructures ferroviaires nouvelles et 100 %
du matéricel, elle doit donc fairc appel a I'emprunt,
ce qui aggrave son endettement ¢t augmente ses char-
ges. Comme les collectivités controlent de maniere
de plus en plus stricte leurs dépenses et que 1'Etat
cherche a se désengager. il serait sans doute néces-
saire de recourir a d'autres formes de financement
pour des projets particuliers qui seraient financés,
au moins en partie, par les retombées directes de
I"aménagement urbain ; cela vient de se faire pour
la ligne des Docklands. a Londres. ou le finance-
ment a été assuré par les promoteurs concernés. En
France. on a beaucoup parlé d'une telle possibilité,
mais on ne 1'a jamais fait. je pensc que ¢’est une voie
intéressantc.

L e cas de la desserte d'Orly n’est-il pas
original ?

M.R. : C’estun cas particulier intéressant. Pour cette

Michel
Rousselot,
Directeur
Général

de la RATP.
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Régulation des transports en commun et de la circulation.

Des réflexions
ont été
récemment
engagées sur
le sujet

de la congestion
générale

de la circulation
a la demande
du Maire

de Paris ;

la Commission
Tibéri devrait
remettre
prochainement
un premier
rapport, mais
les perspectives
sont sombres,
comme dans
certaines
grandes villes
étrangeres
d’ailleurs.

réalisation, le projet fait appel enticrement au finan-
cement privé et les recettes devront équilibrer les
dépenses et les remboursements d’emprunt. Cette
solution était envisageable parce que la clientele con-
cernée est spécifique, occasionnelle puisque utilisant
le transport aérien, ct relativement privilégiée : ce
nest pas la clientele habituelle des transports en com-
mun s¢ rendant & leur travail.

ue pensez-vous des parkings aux portes
de Paris ?

L.G. : On s’est aperqu a I'usage qu'ils étaient trop
prés de Paris : I'automobiliste ayant déja consenti
I'effort de franchir I'acces radial a tendance a rester
en voiture jusqu'au centre. Les parkings les mieux
placés et les plus utiles sont ceux situés pres des gares
du RER ou des lignes de banlicue de la SNCF. plus
loin de Paris. En ville, il ne faut plus construire de
parkings qui attirent le trafic migrant, par contre il
faut permettre aux résidents de garer ct de dégager
la voiric.

a mauvaise desserte par les transports en
commun en rocades, n‘encourage-t-elle pas
aussi l'utilisation de la voiture ?

L.G. : Le programme de rocades en site propre est
important : ¢’est une priorité régionale. Toutefois.
comme cela a été signalé précédemment. des diffi-
cultés surgissent a ce sujet avec les collectivités loca-
les a différents niveaux. il en résulte que dans ce
domaine les objectifs du contrat de plan n'ont pas
été réalisés.
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our terminer, pourrions-nous parler
des autobus

L.G. : C’est cn effet un sujet important, les auto-
bus, trés complémentaires des trains et métros, sont
plongés dans la congestion générale de la circula-
tion : & Paris. les couloirs réservés. initiés en 73/74.
n‘ont permis que de maintenir, en évitant sa dégra-
dation, leur vitessec commerciale a 10 km/h aux heu-
res de pointe. La congestion urbaine a unc autre
influence néfaste qui est de créer une irrégularité de
I"attente. tres dissuasive pour |'usager.

Y a-t-il une solution ?

L.G. : Les pouvoirs en matiére de circulation sont
détenus par la Préfecture de Police. pour la ville de
Paris, et par les municipalités de banlicue : ni I'auto-
rité organisatrice des transports. ni le STP, ni la
Région n’ont de pouvoir a cet égard.

I y aurait donc la une certaine faiblesse
’ institutionnelle en région parisienne ?

L.G. : Les €lus sont certainement animés des meil-
leures intentions mais la multiplicité des intervenants
n’a pas permis de prendre. dans le domaine du sta-
tionnement ou des dessertes en site propre, des déci-
sions aussi énergiques que celles prises dans certai-
nes villes de province. Il est certain qu un effort sup-
plémentaire de discipline. en matiere de stationne-
ment est nécessaire, le stationnement en double file
notamment est trés pénalisant pour les autobus.
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Une bonne circulation
est la condition d'un cadre

de vie compétitif.

QUESTIONS A

PIERRE POMMELET

F PG Quest-ce giie Dinstitur d Aména-
vement of d " Urbanisme de la Région d '1le-
do-France ?

P.P. : 1 Institut a pour vocation premiere
de rétlechir a évolution de la Région d'Tle-
de-France 4 long terme 100 - 15 - 20 ans.
La réexion. conduite par Plostitut, & la
demande du Président Giraud et de J.P.
Fourcade. Vice-Président ¢n charge des
IRNSports. SUr ces derniers, est au premier
plan de ses préoccupations @ en eltet. le pro-
hleme des trunsports est en He-de-France
un des plus cruciaux gui soit. Clest une
honne période pour réfléchir a ce qui doit
étre fait. Pourquoi 7 Depuis les années 75
Ja crobssance de Ja circulation automobile
cnt restée assez faible, en dessous de 2 %
paran par wlleurs des programmes d7intra-
structure importants avaient été lrvrés. les
choos pétroliers avaient augmenié le prix
de Fessence et loffre de transports en com-
mun <t développée, en particulier avec
Fousverture des lignes de RER. Ces difté-
rents tacteurs dtaient plutdt rassurants pour
la circulation automobile. mais nous avons
desoriis mangé notre pasn blane !

PG Dans da brochare de la Préfec-
tre e ransports de vovageurs en He-de-
France en TY85. fai en effer remargud des
Medtiiigies plitor encoturageantes sur Hévo-
fatien des e d éguipenient automebile.
die pare e sons réserve toutefois o une
arementation de da mobilite. I fet copen-
dant bien dire que dés 82-83 la sineation
DAt Do mauvaise a un nsager gl
devant prendre sa voiture e matin powr alter
ot atne wsine de e regton de Melun et
cncore hien pive pour celud g guitialr
Ml powr Paris, La siation cemnmengeit
< oe devrader franchement pour aboutir
avorerd ligi oun véritahle engorzement :
fes comdguences FEPFESCNterarent erviron
Eonlliird o heures perdues par an!

PP On assiste en effet dans la plupert des
grandes métropeles 1*3 3 une forte dégra-
dition de fa sitwation. car 1effet des fac-

teurs positifs évogués précédemment a dis-
paru et ;

— le parc automobile augmente i nouveau
avee le niveau de vie, plus élevé dans les
grandes villes .

— la populanon baisse duans les centres-
villes. mais augmente fortement 4 la péri-
phérie. ve gui augmente les déplacements,
lu plupart des cones d'emplois restant ¢n
agglomération.

L PG Hestcomrant d 'emencdre dire, dans
certaing milicux politiques ow gdministra-
LY e sitnation serait Bien meidleure si la
poplation wilisait davanrage tes transports
en cemnan et 1enicombrain pas fes rees par
an stationnement plethorigue. N est-ce pas
un point de vee wn pew simpliste 7

PP Nous pensons en effet gu'un eftort
sur 1ous les plans est néeessatre © réalisation
des infrastructures @ augmentation de Voltre
des transports en commun reatables © éla-
boration d’unc politique de stationnement.
Cest une idée chére au Président Giraud
qgue ce redressement de a circulation soit
cffectif des 1992, En effet. nous assistons
aJa nassance dun urbanisme concurrentiel
an plan européen pour attirer installation
d'entreprises par une offre plobale de
burcaux. de logements ¢t de moyens de
transport adaptés. Une bonne circulation,
condition ¢"un cudre de vie “compétitifT,
est redevenue un probléme politidue impor-
tant ce qui impose la relance des autorou-
tes urbainges ot des transports collectifs.

J.P.G. : Le programme envisagd pourra-t-il
étre véalise en rempys utile [ la réalisation
des auiorodes wrbaies est toujours lente,
voir I'A.86 par exemple ?

P.P. : La raison principale du manque de
rapidité de Ja réalisation est le financement.
Actucllement, nous ne pouvions construire
gue 2 & 3 kn/an  le financement est diffi-
cile car ces autoroutes codtent de plus en
plus cher. protection phonigue, indégration
dans I'environnement. ete. . Cest pourquon

par J.-P. Grezaud

il va étre fait appel & de nouvelles sources
de financement pour accélérer la réalisation
de programmes. conformément a la délibé-
ration de juin 1987 du Conscil Régional :
— les parties Nord. Est et Sud de I'AB6
seront termindes vers {es années 1995 ce qui
saulagera beaucoup le périphérigue © la sec-
tion Quest. un peu plus tard .

— le programme envisagé va de |'aména-
gement de carretours & Ju réalisation dauto-
routes urbaines. telles que I'A 14 Orgeval
— Défense qui va soulager autoroute AL 13
ou sant localisés 15 % des bouchons en
France !

Cette autoroute A 14 sera la premiére auto-
route 4 péage urbain : car le choix aujour-
d’hui n'est plus entre une autoroute a péage
¢t une autoroute gratuite, mais cntre une
autoroute &t péage ou rien. Elle est la pre-
micre dune série comprenant 'AL16 ou
“autoroute des anglais™ parce gue reliant
le tunnel sous la Manche & 1'le-de-France
ct peut &tre une section de la rocade des vil-
lex nouvelles annoncée récemment par le
Ministre. P. Mdhaignerie. Le péage sur
autoroute urbaine avee des débits de 30 000
a 50 000 véhicules/jours rend ces infra-
structures rentables.

1.P.G. . Pourguoi, alors gque cehi-ci st
cowrantt aix USA depuis plus de trente ans,

vient-on si terdd i peage wrbain Y

P.P. : Prohahlement parce que Mopinion
n'éait guere préte i aceepter. Aujourd hut.
fes usagers sont mieux en mesure d appré-
cier le bénéfice retird de liaisons rapides
interurbaines dont la réalisation n'a €té pos-
sible que grice aux péages. Il voudra hien
rétribuer le gain d'une heure par jour au
meins qu’il retirera d une nouvelle infra-
structure urbaine. D autant que la monéti-
gue pourra permetire la perception du péage
sans manipulation de monnaie.

J PG Lusager n'est pas le senl & bénd-
Sicter de Humdlioration des infrastruenoes,
nwenvisuge-t-on pas de faire pariiciper du

fincement les autres héndficiaires 7



P.P. : Cette disposition est déja effective,
elle a permis de financer cette année un pro-
gramme supplémentaire. Decpuis fin 85,
début 86, le programme dec burcaux en Ile-
de-France est en forte croissance ; cela est
di au redémarrage économique et aussi a
la libéralisation de la procédure d’agré-
ment ; pres de 3 millions de m? de permis
de construire ont été déposés depuis 3 ans,
ce qui correspond a une nouvelle Défensc.
Ces bureaux vont générer du trafic et il est
togique d’augmenter la redevance prévue
pour I'installation de bureaux a I'Ouest de
400 2 900 F/m? ce qui va permettre de gager
un cmprunt d'un milliard de F.

J.P.G. : Nous n'avons pas parlé du station-
nement. Or, il est souvent affirmé que le
partage de la voirie doit précéder la réali-
sation d’infrastructures.

P.P. : Il est certain qu’il ne peut y avoir de
politique de circulation sans politique de sta-
tionnement. Il faudra sans doute interdire
le stationnement dans un certain nombre
d’arteres des centres-villes. mais cela
n’apparait guére possible sans une relance
du stationnement souterrain. Par ailleurs,
le programme des PIR, parkings d'intérét
régionaux au voisinage de gares de banlieue
et de bretelles d’autoroutes doit étre pour-
suivi.

J.P.G. : Que pense-t-on du schéma direc-
teur (SDAU) ?

P.P. : L'idée du schéma directcur de 65

revu en 76 était de créer des poles d’emploi
a la périphéric : Vélizy les villes nouvel-
les, la Défense, dans le but de réduire les
déplacements intra-muros. Il contient éga-
lement la volonté de rééquilibrer 1'lle-de-
France a I’Est, en générant des emplois de
niveau supérieur. L’installation envisagée
de I'Ecole des Ponts a Marne-la-Vallée ren-
tre d’ailleurs dans ce cadre.

J.P.G. : Parlons maintenant de transports
collectifs.

P.P. : Notre métro a presque 100 ans, nous
sommes a la fin d’unc étape et au début
d’une autre.

— 1 étape 1837 : réscau ferré Paris — St-
Germain dont e 150¢ anniversaire a été fété
récemment ; sa création a entrainé 1'urba-
nisation de hameaux jusqu'a 30 km de
Paris.

— 2¢ ¢tape début du siecle. Construction
par Bicnvenue, en 15 ans, ce qui est tout
a fait remarquable. du métro de la ville de
Paris. Entre les deux guerres presque rien.

— 3¢ étape 1960. Extension des lignes a la
banlieue proche et création du RER qui avec
ses 3 lignes ABC, apres 20 ans d’cfforts,
font de Paris la métropole du monde la
mieux desservie en transports en commun.
En méme temps. la RATP et la SNCF ont
fait des efforts remarquables de moderni-
sation et de renouvellement.
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Pierre
Pommelet,

ICP 63
Directeur
Général

de I'Institut
d’Aménagement
et d’'Urbanisme
de la Région
d’lle-de-France

Secrétaire
Général

de I'’Association
des Grandes
Meétropoles
{(METROPOLIS).

— 4¢ étape : c’est celle de I’interconnexion
généralisée du réseau ct de la création des
poles de Roissy et de Orly-Massy. de la des-
serte de la Défense et des nouveaux sites
de burcaux par des liaisons tangenticlles au
Nord et au Sud de Paris.

Citons, en 1988, la mise en service de la
liaison Montmorency/Invalides. Pour les
autres réalisations, il faudra, autant que
faire se peut, utiliser et moderniser les
lignes SNCF existantes, situées la plupart
a ’extérieur de Paris, en rocades.

Une mention doit étre faite de 1'intercon-
nexion de TGV qui permettra aux voya-
geurs interurbains la traversée de I'lle-de-
France sans changer de gare ct privilégiera
les poles européens de Roissy ct de Massy-
Orly ou sont réunis : aéroport, gare bis
TGV, RER, autoroute et *‘téléport’” (zone
de télécommunication avancéc).

Ces poles intéresseront également les autres
régions limitrophes de 1'Tle-de-France dans
la mesure ou il faudra. par exemple, le
méme temps pour aller de Massy a Orléans
par le TGV qu'a Paris par lec RER.

Le systeme TGV va ainsi restructurer posi-
tivement le territoire frangais en le plagant
au centre de |'espace européen et en rac-
courcissant les temps de liaisons transver-
sales grace a l'interconnexion.



Dans le domaine des transports urbains nous avons affaire a des phéno-
menes a trés forte inertie fréquemment chargés de passions contestatri-
ces. Deux impératifs s'imposent :

Jacques
Rousset,
T Préfet,
/ V Directeur
g Régional
de I'Equipement
d’lle-de-France
1IPC, 57

X, 62

Prévoir

Le systeme de transport conditionne le bon
fonctionnement d’une agglomération et sa
compétitivité économique. Dans le cas de
I'agglomération parisienne, cette compéti-
livité se situe au niveau européen.
Préparer 'avenir c’est identifier les risques
de dystonctionnement de la “‘chaine’™ de
transport et am¢liorer 1'accessibilité en étant
attentif aux cffets pervers ct a la vulnérabi-
lité¢ des réseaux.

Quelques exemples vont illustrer ce propos.

— Les effets pervers de ’amélioration
des performances du systéme de transport
L’ajout, aux infrastructures lourdes de
transport miscs en service au cours du IX¢
Plan (vallée de Montmorency — Invalides
(RER C). garc St-Michel, Orry la ville-
Chitelet (RER D), — de celles qu'il sera
indispensable de construire dans toutes les
prochaines années par exemple pour faire
face aux problemes de congestion (**dou-
blement™ du RER A), va provoquer une
augmentation relative a 1’accessibilité de
Paris vis-a-vis du restc de la Région.
Ilen résultera inévitablement une augmen-
tation de la rente fonciére et un **affinage’
par le haut des catégories d emplois et de
résidents localisés dans Paris.

Simultanément une évolution inverse s’opé-
rera : a temps de déplacement inchangé
Iamélioration des performances du réseau
permet un report des logements vers la péri-
phéric moins chére et plus accueillante.
Ainsi. & plus ou moins bréve échéance. se
\';rraicnt recréer les conditions d une urba-
misation en tache d'huile que le Schéma
Directeur avait précisément pour mission
d*éviter.

PREVOIR

ET DECIDER

— Le maillage du réseau des voies rapides
et le réseau associé

Traditionnellement les projets autoroutiers
sont prévus en fonction d'une demande de
trafic & I'heure de pointe, usager étant
sensé prendre le meilleur itinéraire.
Traditionnellement aussi la création d’un
nouvcau trongon d'autoroute (ou de route
nationale) doit s’accompagner du déclasse-
ment de la section ainsi remplacée.

En zone urbaine les programmes successifs
construisent peu a peu un réseau maillé qui
fonctionne trés différemment du systeme
axial auquel nous sommes habitués.

Plus de 52 % des défaillances sont dues a
des situations de ‘‘crise’’ non répétitives
(accidents, travaux, manifestations excep-
tionnelles...) qu'il faut gérer en utilisant le
réseau de fagon non habituelle (contourne-
ments ou délestages).

Cela ne sera possible que si les échangeurs
ou carrefours le permettent. Les bretelles
doivent étre en place. la capacité du carre-
four doit étre mobilisable ce jour-la.

Les errements technico-administratifs
actuels sont remis en cause. Il faut cons-
truire des bretelles “*secondaires’ et gar-
der précieusement dans le domaine de I"Ertat
des RN doublées par des autoroutes !

— Interconnexion des réseaux SNCF
et RATP

Le probléme se pose de la méme fagon que
pour le réseau routier a la différence pres
que nous avons affaire a deux entreprises.

Pour qu'une section d’interconnexion fonc-
tionne correctement, il faut :

— que la capacité disponible en période de
crise’” permette de faire passer les trains
nécessaires sans que les interférences ne
dégradent la qualit¢ de service au-dela du
bénéfice de souplesse visé :

— répartir cette disponibilité entre les entre-
prises. Sinon la concurrence entre les trans-
porteurs risque de détériorer le niveau de
service.
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La problématique est la meme quand, face
a la saturation d’un trongon (comme la ligne
A du RER dans Paris), il faut choisir entre
plusieurs solutions dont certaines répondent
parfaitement a la question posée mais igno-
rent les difficultés ailleurs alors que d autres
sont a buts multiples mais dont 'efficacité
répartic est moins lisible.

Pour traiter ces problemes, il faut savoir
analyser les risques de défaillance de syste-
mes complexes : ¢'est tout autre chose que
de manipuler des modeles de génération ou
de répartition de trafic !

La formation (initiale et permanente) pour-
rait utilement investir dans cette voie pour
donner compétence et motivation aux ingé-
nieurs de I'Ecole des Ponts.

Profitons pour cela des vitrines disponibles
et notamment de celles de la Région Pari-
sienne.

Décider

Jai déja développé ce second impératif dans
le numéro consacré a la route.

Quclques constats pour aujourd hui et quel-
ques tendances pour demain illustreront
mon propos :

— la montée de la contestation locale liée
a I'évolution des mentalités ;

— la multiplication des autorités décentra-
lisées qui se saisissent de tout probleme
localisé sur leur territoire :

— la difficulté croissante des problemes.
liée a la fois aux évolutions technologiques
et aux contraintes financieres, nous impo-
sent des efforts trés importants :

¢ d’explication et d'information : pour cela
il faut ouvrir nos dossiers tres tot ;

¢ de négociation : face aux contraintes d'un
projet supracommunal. il faut des compen-
sations locales.

Prévoir dans les années 90. ¢est sans doute
inventer de nouvelles méthodes scientifi-
ques.

Décider ou faire décider c¢’est surement
changer de comportement.
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Le ‘“Métro’’ n’est plus I'apanage des villes millionnaires

Y A-T-IL UN PILOTE DANS LE

Le 1er décembre 1987, un Conseil Interministériel présidé par le Premier Ministre J.
Chirac confirmait I'octroi de subventions de I’'Etat aux projets de métro des villes de
Toulouse, Strasbourg, Bordeaux et Lille. Le 9 décembre, le Syndicat des Transports
Parisiens choisissait la solution présentée par Matra Transport pour la desserte d’'Orly,

Cette décision achéve de mettre définitivement ‘‘sur rails’’ ces différents projets, et
nous verrons donc opérer en 1995 le méme systéeme VAL (Véhicule automatique léger)
a Lille, Roubaix, Tourcoing, Toulouse, Strasbourg, Bordeaux et Orly. Ce systéme sera
opérationnel en 1995.

-

: !:-.u'r f*ﬁ?ﬁ :

L’ingénierie
Francaise

s'est maintenue
dans ce domaine
dans le peloton
de téte

et on peut donc
raisonnablement
espérer

le renforcement
de sa capacité
exportatrice,
notamment
dans le nouveau
domaine

du Métro
Automatique
Léger.

Le premier a étre
mis en service

a Lille en 1983.
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VIETRO ?

Le génie civil : moins cher
et moins de nuisances
de chantier

Un métro se développe nécessairement dans
un milicu urbain dense et les contraintes
d’insertion sont parfois déterminantes pour
le choix définitif du tracé et du type
d’infrastructures (viaduc, tunnel exécuté a
ciel ouvert. tunnel profond).

De ce point de vue, des techniques nouvel-
les d’exécution de tunnel sont apparucs
récemment et contribuent fortement a 1"allé-
gement de ces contraintes.

Nous citerons en particulier :
— le Tunnelier a pression de boue pour le
creusement de tunnels profonds ;

— le Terrajet ou **Jet Grouting™ pour le
renforcement de souténements pour 1'exé-
cution de tranchées couvertes.

Le Tunnelier a pression de boue

L’emploi de boucliers pour 1’exécution de
tunnels profonds n’est pas nouveau en
France, mais jusqu'a une date récente, la
pressurisation du front de taille était faite
par blindage mécanique ou par air com-
primé. Cette technigue n*était envisageable
que pour certains types de terrains dispo-
sant d'une cohésion minimale ; dans les

autres cas. il fallait exécuter le tunnel par
des méthodes traditionnelles de creusement
€N sous euvre mais au prix de campagnes
préalables d’injections aléatoires et onéreu-
ses., ou par des méthodes de creusement a
ciel ouvert mais au prix de contraintes de
tracé et dec nuisances lourdes pendant le
chantier.

Le bouclier a pression de boue, dont la pre-
mieére expérimentation cut lieu en France
pour le chantier de la ligne D du métro de
Lyon permet d’effectuer désormais le creu-
sement de tunnels dans des terrains tres per-
méables sans cohésion ou, par nature, trés
hétérogenes. Dans cette technique, Ie front
de taille est stabilisé par unc pression de
boue, et au fur et a mesure de la progres-
sion du bouclier. le revétement du tunnel
est exéeuté par le tunnelier, soit par mise
en place de voussoirs en béton préfabriquds,
soit par coulage sous pression de béton.

Cette technique connait aujourd’hui un suc-
cés spectaculaire puisque aprés la ligne D
du Métro de Lyon, deux Tunnels ont été
exécutds avec cette technique sur le chan-
ticr de la ligne 1 bis a Lille. Elle permet
en cffet de rendre accessible financierement
I'exécution de tunnels sans impact au sol,
donc avec le minimum de nuisances de
chanticr.

Strasbourg. Bordeaux utiliscront également

Denis
Paillat

IPC 74

est
ingénieur
a MATRA
depuis une
douzaine
d’années.
Il est Directeur du Projet
de métro VAL qui a été
retenu par la Communauté
Urbaine de Lille

il y a deux ans.

cette technique pour la réalisation de leur
métro. Lille prévoit d’effectuer I'ensemblle
de la section souterraine de la ligne 2 avec
cette technique, alors qu'il y a 7-8 ans pour
I'exécution de la ligne 1 des trongons de
plusicurs km étaient exécutés a ciel ouvert
dans les quartiers urbains denses de la péri-
phéric de Lille.

Le Terrajet ou *‘Jet grouting™

Cette technigue de consolidation de terrains,
fort utile pour des travaux d’cxécution de
souténcments hors d’cau dans un environ-
nement urbain tres encombré, consiste en
des injections haute pression (300 a 1 000
bars) de coulis de ciment. Une premiere
application a cu lieu sur le chantier de la
ligne D a Lyon sur une section de tranchée
couverte de 1 800 m. La phase d'exécution
a ciel ouvert a pu étre réduite a 4 mois :
terrassement et gros ceuvre de Génie Civil
inclus.

Schéma de principe du bouclier @ pression de boue

Counsin @ ar_gomormd

0 Veria do pousnee s 5
e et

S Cramtre o abatiage

Bons do Faume

-
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Le matériel roulant :
plus économe
et plus confortable

Par définition méme, les faibles longueurs
d’interstation 500 a 1 000 m constatées sur
les lignes de métro mettent les équipements
de traction du Matériel Roulant a rude
épreuve, puisque les rames sont finalement
plus de la moiti¢ de leur temps. en phase
d“accélération ou de freinage. Les innova-
tions technologiques ont donc porté en prio-
rité sur la réduction de ces contraintes en
recherchant 1'allégement du matériel d'une
part, ct des motorisations plus performan-
tes d’autre part.

L’allégement du matériel

Cet allégement a été réalisé d’abord en
cmployant des matériaux légers au lieu et
place de I’acier, y compris pour les parties
structurales. C’est ainsi que le VAL est doté
d'une caisse autoportante cn alliage léger,
et que des panneaux sont d’ores et déja con-
qus en matériaux composites.

D’autre part, la suppression des bogies et
son remplacement par des essicux, consti-
tue également une source d’allégement
significative. Le VAL a franchi cette étape,
le développement en cours a la RATP de
I’essieu orientable permet d’espérer le
méme résultat pour les roulements fer.

Les moteurs de traction pilotés

par hacheurs

La commande des moteurs de traction par
“*hacheurs électroniques’’, introduite des
1978, a permis, par ailleurs, d’apporter des
progres sensibles dans les domaines sui-
vants :

— économie d’énergie de I’ordre de 30 %
par la mise au point du freinage par régé-
nération ;

— confort : suppression des secousses au
démarrage et au freinage, aptitude a la con-
duite précise ct automatique. réduction de
I"échauffement de tunnel.

Sur le VAL, cette modernisation a été
encore améliorée a 1'occasion des dernié-
res livraisons, en dotant I'électronique de
puissance de nouveaux thyristors, dits GTO
(Gate Turn Off), qui permettent de simpli-
fier considérablement leurs circuits
d’extinction ct apportent par l1a méme, des
gains en consommation d'énergie et en
entretien.

b O S S I E R

Le "VAL 256" : une version dérivée du VAL de Lille pour le marché améri-
cain (Aéroport International de Chicago et Jacksonville).

Les systemes
de pilotage/télésupervision :
la suppression du conducteur

C'est, sans aucun doute, la que l'on
retrouve le plus grand apport des techno-
logies de pointe avec la mise au point de
systemes de transport en fonctionnement
automatique intégral, le VAL de Lille en
constituant, aujourd’hui. I'exemple le plus
spectaculaire.

Ceci a été rendu possible par les conjugai-
sons de multiples développements techno-
logiques (microprocesseurs, fibres optiques,
détecteurs, etc...) qui ont abouti a :

— la naissance d’une informatique décen-
tralisée, et répartie entre les véhicules. les
équipements fixes de ligne et le Poste Cen-
tral de Commande ;

— la maitrise des impératifs de sécurité et
de disponibilité. a la fois par la pratique
d’une méthodologie rigoureuse d’études de
fiabilité et sécurité. et par la mise au point
de circuits logiques de sécurité. D’abord
réalisés cn logique céablée. ces circuits
seront bientot a base de microprocesseurs,
opérant selon des logiciels sécuritaires.

On imagine aisément les gains que 1'Auto-
matisme Intégral apporte en termes de colit
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d’exploitation (15 % a 30 % selon les cas)
mais aussi de souplesse d’exploitation et de
qualité de service des lors que I'on peut
adapter les fréquences de rames sans con-
trainte de personnel.

Il est probable donc que le Concept de
I’ Automatisme Intégral s'imposera dans le
monde non seulement pour les nouveaux
Métros a réaliser, mais aussi pour les exten-
sions ou rénovations de métros existants.

Les péages et la signalétique :
pour un acces plus facile
du public

Dans ce domaine les innovations encore peu
spectaculaires aujourd'hui devraient se
dévelcpper prochainement. Grace a des
réseaux de communication internes perfor-
mants, nous assisterons sans doute :

— a l'introduction de la monétique dans les
systemes de péage avec 1'usage de cartes
de paiement :

— au développement d’une signalétique
dynamique pour I'information ¢n temps réel
du public.

Ce rapide survol montre a 1'évidence
"apport des technologies nouvelles dans la
conception des Métros Modernes.
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DICTIONNAIRE

DES IDEES RECUES

DANS LES TRANSPORTS

Un inédit

de Flaubert

a été découvert
en fouillant

dans les archives
de la rue

des Saints-Peres
(sous couvert

de B. Félix)

Bernard Félix

I.C.P.C. 55

Directeur

de la Branche Transport
du Groupe Matra,
Membre du Comité
Exécutif de ce Groupe,
Président Directeur
Général de Matra
Transport.

L'attente

Attente

Se plaindre de ce qu’elles sont désagréables
(voir correspondance). Expliquer savam-
ment les mille et un moyens de **valoriser’™’
le temps d’attente. Il est trés chic de parler
du role de la vidéo. Conclure qu’il est inu-
tile d’attacher trop d’importance au temps
de cecux qui attendent. Mais I’attente dans
les aéroports reste jugée intolérable.

Autorité unique

Qu’attend-on pour la créer ? (voir pouvoir
des Maires).

Banlieusard
Péjoratif. On dit : **Moi j habite a coté de
Paris, a Neuilly™’.

Espece qui utilise les transports en commun.
Espece qui encombre, avec ses voitures, les
bordures des trottoirs parisiens.
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Sous-espece parfois assimilée aux Maghré-
bins.

Carte orange

Dire qu’'on en a eu le premier I’idée. Ou
répondre que c’est une idée tout a fait dépas-
sée. De toutes fagons, elle n’est pas asscz
chere. Mais le monde entier nous I’cnvic.

Chemins de fer

Si Napoléon les avait cus a sa disposition,
il aurait été invincible.

Cheminot

Comme les femmes de ménage, ne sont plus
ce qu’ils étaient. On ne leur applique jamais
le qualificatif de professionnel (voir ce mot
ainsi que le mot routier).

Complémentarité

Tous les modes de transport sont complé-



mentaires. Au fond de soi-méme on n’en
pense rien, mais rien du tout. On ne pense
méme pas que le métro pourrait Etre utile
quand la voiture tombe en panne. Mais cela
fait bien de glisser ’expression *‘complé-
mentarité des modes de transport’’.

Conducteur

On ne sait plus bien si ¢a existe encore.
Espece qui se met toujours en gréve. Espéce
qui vit dans des dépdts. Quand on en a
besoin, on s'adresse a lui en lui disant Mon-
sieur le Conducteur.

S’étonner toujours qu’il y ait des femmes
qui embrassent ce métier.

Conducteur du Val : monstre du Loch
Ness. N'a jamais existé. On le traque dans
des endroits appelés PCC.

Conduite autonome

On ne sait pas bien ce que cela signifie.
Pourrait étre en rapport avec I’émancipa-
tion des femmes. S’en méfier. Surtout s’il
s’agit de la RATP ou il y a tant de syndi-
cats du méme nom. Ce doit étre encore une
de leurs inventions. A un relent d’autoges-
tion. Leur sert peut étre a jouer aux cartes
pendant le temps de travail.

Contractuelle

Synonymes : pivoine, pervenche. Ne vous
fait jamais de fleurs. Sont des oisives.
Savez-vous combien elles nous colitent ? Et
ce qu’elles doivent rapporter ? “‘On m’a dit
qu’elles avaient des quotas mensuels — Oui,
comme les policiers. — Ah !’

Diligences
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Correspondance

Se plaindre de ce qu’elles sont désagréables
(voir attente). Se font dans des couloirs.

Trés chic dans un aéroport. *‘J’ai pris a
Heathrow ma correspondance pour...""

Couloir réservé

C’est dangereux. Ca ne sert a rien. Ce n’est
pas respecté. Les autobus qui y passent vous
€claboussent. (Quand on ne craint pas d’étre
un peu pédant on nomme cela I’effet Girau-
det).

S’indigner d’en avoir le long de son trottoir.

Dans son indignation, donner au mot
réservé un relent de quartier.

Déficit

Ce qui reste a payer a I'Etat. Gigantesque.
Et ce sont nos impdts...

Dépot

Lieu de séjour préféré des conducteurs.

Diligences

Regretter le temps des diligences.

Economie

Mot inconnu dans le métier. On parle de
‘‘dépenses’’.

Environnement

Le mot commence a faire désuet. Mais
ambiance le ferait plus encore. Contexte
vaut toujours.

{orY A }i
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Fréquence

On confond fréquence et régularité quand
on se plaint des services d’autobus.

On n’a pas du tout la méme notion de fré-
quence quand on attend le passage au vert
des feux ‘“ca traine’’ et le passage des trains
de banlieue ; de ces derniers d’ailleurs, on
sait qu’il y en a tout le temps.

Voir aussi horaire.

Fréquentation
La fréquentation de certains trains de ban-
lieue est détestable. La fréquentation du

métro sur certaines lignes, a certaines heu-
res est détestable.

La fréquentation des transports en commun
diminue toujours : d’abord en raison de leur
mauvaise fréquentation et puis on voit bien
qu’il y a de plus en plus de voitures dans
les rues.

Gare
Station de chemin de fer (voir station).
Immense.

Tient trop de place dans Paris. Le Général
de Gaulle le disait bien.

Drailleurs ne pourrait-on pas les mettre a
la campagne ? On loue la SNCF de faire
depuis peu un effort dans ce sens (Massy,
Roissy, etc...).

Gréve

Toujours de la faute des syndicats.
L’Etat intervient trop tard.

L’Etat ne devrait pas intervenir.

La greve est toujours payée aux grévistes.
Comment s’étonner qu’il y en ait tant ?

Horaire

On confond tenue de 1’horaire et haute fré-
quence (voir fréquence).

Ceux du Minitel sont les meilleurs. Au télé-
phone, les agents du service se trompent
toujours.

Pour sembler dans le coup, dire **a I’horaire”’
au lieu de dire “*a I'heure’.

Hotesse

Celles des autres sont toujours jolies. On
affecte de ne pas regarder les siennes.



Information

On n’en fait jamais assez. Mais on y
dépense des sommes folles. C’est une
affaire de spécialistes. ‘‘Tenez, moi, si on
me le demandait, je leur dirais...”’

De toutes fagons, affirmer doctement que
le monde moderne est saturé d’informa-
tions.

Métro

Technique frangaise que le monde nous
envie. On est siir que Paris est la premiére
ville a en avoir construit un.

On y met les pieds le moins possible.
Adjectifs allant avec ce terme : bondé, sale,
entassé.

Substantifs allant avec ce terme : promis-
cuité, insécurité.

Métro automatique

Technique frangaise que le monde nous
envie. On en a seulement entendu parler.
D’ailleurs, a-t-on pris I’avis des syndicats ?
(voir ce mot).

Partage (de la voirie)

C’est le remede. En aucun cas, n’oublier
dans ce partage, I’espace qui-doit revenir
au stationnement.

Sauf devant chez soi quand on a les gara-
ges qui vous conviennent.

On dit que le tramway partage la voirie avec
les piétons (ou avec les voitures) mais on
pense tout bas que c’est comme le tigre par-
tage la jungle avec les autres bétes.

Périphérique
Toujours encombré.

Bien pratique. On ne sait pas comment on
ferait sans lui.

Bien entré dans les mceurs. A di étre créé
par Haussmann.

Pouvoirs des maires

Doivent toujours étre respectés. On ne sait
pas bien ce qu’ils sont. Antinomique avec
1’idée d’autorité unique (voir ce mot).

Professionnel

On parle des ‘ ‘professions’’ des transports
mais on ne saurait définir ce qu’est un com-
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portement de professionnel ; cependant tout
un chacun sait parler de ces professions,
plutdt pour les vilipender.

Quelquefois synonyme de routier a qui on
applique facilement ce qualificatif.

Propreté du métro — Le scandale

Comment espérer que les gens respectent
ce qui est sale, ou ce qui les choque (voir
publicité). D ailleurs je lis toujours les graf-
fiti, il y en a qui sont droles.

Je ne regarde jamais ces horreurs.
Que fait le gouvernement ?

Le scandale.

Publicité
Ca distrait.

Salit les murs du métro. Est parfois cho-
quante (voir propreté du métro).

Il parait que ¢a rapporte beaucoup.

Alors pourquoi un tel déficit ?

Partage de la voirie

Qualité (de service)

Agrémente le propos sur les transports. On
ne saurait pas bien préciser de quoi 1’on
parle. De toutes facons, elle est en train de
se perdre.

Réglementation

On en abuse toujours. Devrait faire respec-
ter I’égalité des chances, celle qui doit per-
mettre d’écraser les autres.

Routier (voir professionnel)
N’est pas un métier féminin.
Ils sont sympathiques.

On en a mis trop sur les autoroutes.

SNCF

Un modele d’efficacité frangaise. Son défi-
cit chronique est scandaleux (voir aussi défi-
cit et économie).




Sondages (spécialités SNCF)

Ne servent a rien. D’ailleurs quand on inter-
roge les gens dans le train en leur deman-
dant s’ils seraient intéressés de poursuivre
Jeur voyage bien au-dela des terminus, ils
répondent toujours négativement.

On n’en fait jamais assez. Moi, personnel-
lement, on ne m’a jamais demandé mon
avis.

Station
Gare du métro (voir gare).
Etroite.

Elles encombrent les sous-sols de Paris. Il
y a partout des couloirs.

Stationnement
Sujet idéal pour relancer une conversation.

IIn’y a pas assez de places. Mais c’est trop
cher (voir économie).

Moi, ma femme...

Stationnement payant

IIs en ont mis devant chez moi !

Syndicat

En parler 4 mots couverts comme d’une
obscénité. Sont contre tout. Sont contre le
progrés (voir métro automatique).

Adjectifs a associer a ce mot : conservateur,
irresponsable.

Ont beaucoup perdu de leur pouvoir. Ne
dirigent pas leurs troupes.

Tarification

Insuffisante. N’est pas respectée.

TGV

S’extasier sur I'invention et dire ‘‘Moi,
Monsieur, qui vous parle, jétais ce matin
a X, je suis parti par le train de X ; la-bas
J'ai fait mes affaires etc... et 3 X heures
J’étais revenu’’. On ne comprend pas pour-
quoi il n’a pas été inventé plus tot. Mer-
veille de la technique frangaise que le
monde entier nous envie.

Il est de bon ton de se plaindre des vibra-
tions, de I'étroitesse des places, de la mau-
vaise qualité de la restauration, des diffi-
cultés de location, etc...

Ticket

De métro. Sur le chemin de fer, on utilise

Dessins de Frangois Thebault

des billets. De méme les guichets de cinéma
délivrent des tickets d’entrée, alors qu’on
va au théatre en louant ses places et en rece-
vant des billets.

Train de banlieue

Lieu des crimes les plus incroyables. En
parler a voix basse. Que dire des contrd-
leurs ?

Tramway

Pour marquer I’aspect vieillot, prononcer
tram-houais. Attire fortement par son c6té
rétro ou kitsch. En parler avec des accents
nostalgiques comme des jupes longues.

Tramway moderne

Une contradiction par essence. Toutefois on
I’évoque comme un agréable retour au
passé.

Grosse béte. Fait un peu peur aux gentilles
automobiles (voir partage de la voirie).

Transports en commun

Colitent trés cher au contribuable. C’est une
nécessité comme les asiles et les hopitaux ;
une nécessité pour les autres parce que cela
leur évite d’encombrer les rues avec leurs
voitures qui n’avancent pas. On se demande
finalement ce qu’il faudrait faire pour que
les gens les fréquentent davantage.

PCM — LE PONT — FEVRIER 88

45

f‘t\';t :/f'lﬁ"/ !"'".’ :
o & ‘52” / ) ;

Urbanisme

Les urbanistes ignorent toujours les parcs
de stationnement et les transports en com-
mun comme les architectes oublient tou-
jours les escaliers.

Val

Un zinzin de Matra. Il leur fallait de
1"audace quand méme (voir métro automa-
tique).

Voie express

Ainsi nommée parce que c’est une sorte
d’autoroute lente. S’oppose sans doute a
voie rapide.

Voie piétonne »
Ainsi nommée parce qu’il y a trop de monde
pour qu’il y soit agréable d’y marcher. Le
“‘must’’ c’est de ‘‘les faire’’ en tramway
a Ziirich ou 2 Munich (on ne sait plus ou
cela se ‘‘fait’’).

Voie publique

Ainsi nommée parce qu'on veut la réser-
ver. A qui ? A soi, au stationnement de sa
voiture, ou pour certains aux autobus ou aux
tramways.

Voiture

Wagon de métro. Transporte 1’espece
humaine.



Le TGV Sud-Est
est un succes total.
La SNCF doit-elle
se concentrer
exclusivement

aux transports
interurbains

ou doit-elle aussi
participer

au développement

QUESTIONS A
PHILIPPE ESSIG

des transports urbains ? Vous étes Président de la SNCF aprés avoir

Philippe
Essig
Président
de la SNCF

été Directeur Général de la RATP. Votre
vie a donc été consacrée aux transports en
commun. Croyez-vous que ceux-ci aient
encore de l'avenir ?

P.E. : Certainement. Aussi bien pour les
transports interurbains que pour les dépla-
cements en agglomération.

Pour les transports interurbains, je suis
convaincu des chances des transports col-
lectifs, a condition qu’ils sachent évoluer
et se moderniser pour répondre aux besoins
de la fin du siecle.

De ce point de vue, la SNCF a démontré
la compétitivité du train dans un univers de
plus en plus concurrentiel : le TGV Sud-
Est cst un succes total — avec une augmen-
tation de 60 % du trafic depuis sa mise en
service — grace a sa vitesse, mais aussi a
ses fréquences et a son acces en plein ceeur
des villes.

La décision du Gouvernement, Ie 9 octo-
bre dernier. de réaliser, apres le TGV
Atlantique. le TGV Nord raccordé au Tun-
nel Transmanche, I'interconnexion des
lignes TGV en lle-de-France ct le contour-
nement de Lyon en direction de Satolas et
Valence, témoigne pleinement que le train
a un avenir — un bel avenir ! — en France
et aussi cn Europe.

Pour les déplacements urbains ct subur-
bains, personne ne peut laisser croire que
les problemes de transport seront résolus
sans efforts réels consentis par les munici-
palités et collectivités locales en faveur des
transports publics. L urbanisation se pour-
suit, la mobilité et le parc automobile aug-
mentent en particulier en province et dans
la grande banlicue de Paris.

11 suffit de considérer les grands choix faits
ces dernieres années par la Région lle-de-
France ou par les grandes agglomérations
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régionales pour se convaincre de la néces-
sité de transports en communs modernes et
performants : réscau RER a Paris, qui met
fin aux ‘‘culs de sac’’ des gares de banlieue,
métro a Marseille et Lyon, métro automa-
tique Val a Lille et demain a Toulouse,
Strasbourg ct Bordcaux. tramway a Nan-
tes et Grenoble qui a, pour cette derniere
ville, un impact fantastique quelques mois
seulement apres sa mise en service. D’autres
villes s’y intéressent également : Reims,
Brest...

Vous le voyez. beaucoup de responsables
croient aux transports publics urbains. Je
suis convaincu qu’ils ont raison. En cette
fin de XXe¢ si¢cle, I'automobile fait partie
intégrante du mode de vie des Frangais et,
cn dépit des difficultés de circulation en
ville, les mentalités ne sont pas prétes pour
des politiques d'interdiction d’usage de la
voiture particulieére en centre ville.

Les deux réscaux — routier et transports
collectifs — sont complémentaires ct indis-
pensables. A cet égard. la politiquc menée
depuis vingt ans cn Ile-de-France est exem-
plaire par la continuité ct I"ampleur des
investissements consentis. Et malgré ces
investissements, la circulation demeure dif-
ficile. a la limite de la saturation. et des
besoins pour les déplacements de banlicue
a banlicue demeurent insatisfaits.

Malgré ces investissements, le RER est
saturé¢ également sur son axe Est-Oucst, la
ligne A. qui transporte plus de 55 000 voya-
geurs a I'heure de pointe. Certains mauvais
esprits le trouvaient surdimensionné il y a
dix ans !

La tarification est-elle justement un moyen
pour réguler la saturation des systémes de
transports urbains ?

P.E. : Oui, mais elle ne peut suffire et doit
s'intégrer dans une politique globale.
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La SNCF tout comme la RATP inclut les charges financiéres
de ses investissements dans sa comptabilité

En llc-de-France. I'exemple de la carte
orange est probant. Cet ““Investissement”™
commercial a donné dans les années 75-80
un coup de fouet formidable & la promotion
du trafic des transports publics, et en par-
ticulier favorisé notamment 'usage des
autobus. peu a peu délaissés dans la décen-
nie précédente.

Aujourd hui les principes gqui ont présidé
a I'élaboration du systéme carte orange ont
sans doute trouvé leurs limites. par exem-
ple la non prise en compte de Leffes qua-
lité due & I'amélioration du réseau, et le fai-
ble niveau de contribution réelle de 1Mutili-
satent de lu carte orange.

Ces facteurs ont largement participé a
I"absence de revalorisation des tarifs des
transports ¢n commun & un rythme normal.
Pour 1988, le Syndicat des Transports Pari-
siens a annoneé une hausse de + 5.5 %.
et nous assistons a un tollé général ! I faut
s¢ diriger. en Ile-de-France. vers un
systeme od le bénéficiaire paicra nettement
plus que les 37 % actuels du prix de son
Transport.

Cela dit, le role de la tarification pour régu-
ler et optimiser le “*remplissage™ des capa-
ciics offeries est prouvé, non scutement
pour les transports urbains, mais aussi pour
les déplacements grandes lignes : la SNCF
amontré la voie avec les tarifs *'bleu-blanc-
rouge™ destinés a inciter le clicnt & voya-
gor aux périodes creuses, chague fois qu'il
le peut, par des réductions tarifaires attei-
gnant 50 % du prix de base. Les prix
“loker en ont constitué unc nouvelle
dlape.

A défaur de nouvelles infrastructures, une
solution peut-elle éire trouvée duns les
transports par bus ?

P.b. 11y a en France un trés gros pro-
bleme d'image de marque des réscaux
d'autobus, et pourtant 1'autobus reste un des
meilleurs moyens de transports en com-
mun : sYils pouvaient circuler ! L'autobus
ne peut pas circuler du fait de 1'automobile.,
et dans ce cas. il apparait qu'en zongc
urhaine 'automobile est insuffisamment
taxée. Jo serais assez favorable i la créa-
tion d'une taxe & 'usage. — qui peut revé-
tr des formes variées — pour réablir un
harmonieux équilibre entre la circulation
des bus ¢t la circulation des automobiles.
La deuxieme raison qui freine le dévelop-
pement des autobus en France tient & la mul-
tipheation des feux d'autant plus que la
régulation des feux de circutation se fait au
détriment des autobus. ceux-ci devant par

détinition respecter les points d arré. [l
serait donc souhaitable qu'unc tarification
rende les différents moyens de transport
réellement complémentaires. avec notam-
ment une pression — mais seulement unc
pression — sur 'usage (et non pas la pos-
session) de "automobile.

Mais lu SNCF réalise quand méme d 'impor-
tantes infrastructures en région parisienne
duns le domaine des transports urbaing ?

P.E.: En 1987 la grande opération que
nous avons téalisée a été lo prolongement
des trains d"Orry-la-Ville jusqu’a Chatelet,
ce gui est la premiére éape du deuxiéme
degré de 'interconne xion Nord-Sud. 1988
vOIt trois grosses opérations. avee la mise
en service de la gare Saint-Michel de cor-
respondance entre les lignes C et B du RER,
I'interconnexion & Nanterre, puis la tres
importante ligne Ermont-Invalides. en octo-
bre prochain, qui a clle seule apportera prés
de 10 % des 550 millions de voyages
annuels du réseau SNCF cn lle-de-France.

Nous avons d'autres projets dans nos car-
lons. Je voudrais mentionner en outre les
projets de TGY en lle-de-France. 1l s'agit
de relier les lignes TGV par un “*barreau’™
d’interconnexion a grande vitesse. 1l per-
mettra des déplacements de région & région
sans arrét a Paris. Mais cette interconnexion
facilitera aussi considérablement ["accessi-
bilité des banlicusards au TGV par des garcs
comme Massy-Palaiseau ou Roissy.

La SNCF a-t-elle vocation a participer au
développement des transports urbains ou
doit-elle se concentrer exclusivement sur sa
tiche de transport interurbain ?

P.E. : Pourquoi la SNCF n’aurait-elle pas
un rdle a jouer dans le domaine des trans-
ports urbains ? Que peut-on lui reprocher
d"insuffisant dans ce domaine ! L'exploi-
tation de la ligne A du RER a été confide
a la RATP parce qu'a l'épogue, il y a trente
ans, la SNCF se désintéressait du trafic de
banlicuc. Depuis, la SNCF a meng une poli-
tiqgue de modernisation remarquable : en
s'engageant a fond dans I"intégration de son
réseau avec celui de la RATP. en rénovant
80 % du parc de matériel affecté & la ban-
lieue. Actuellement, les investissements
annuels consacrés i notre réscau de banlicue
se montent 4 environ 1.5 milliard de francs
(y compris le matéricl roulant}.

La SNCF a naturcllement vocation a parti-
ciper au développement des Transperts dans
une grande agglomération comme 1'Tle-de-

France, qui a besein d'une offre ferroviaire
a grand gabarit, 4 l'instar de toutes les
mégalopoles mondiales. Il est donc exclu
que la SNCF accepte de se voir retirer
I'exploitation de son réseau banlieue,

Elle a aussi un rdle important a joucr 2
I"égard des grandes agglomérations régio-
nales, qui s'impliquent de plus en plus dans
les politigues de services régionaux déve-
loppécs avec les Régions: en faveur de des-
series cadencées et adaptées aux déplace-
ments domicile-travail.

Quels sont les grands équilibres financiers
du compte d exploitation du irafic banlieue
de la SNCF 7

P.E. : L'activit¢ banhicue en He-de-France
représente un chiffre d'affaires d’environ
6 milliards de francs sur les S0 miiliards de
chiffre d'affaires de la SNCF. soit 12 %.
Elle est équilibrée. En banlicue parisiennc,
nos tarifs sont alignés sur ceux de la RATP.
Comme notre trafic banlieue continue a
augmenter, ct que par aillcurs la SNCF réa-
lise de gros cfforts de productivité, le bilan
du compte banlicue ne cesse de s’améliorer.
L'indemnité compensatrice, qui représente
en moyenne | milliard de francs, soit 12 ou
13 % du comptc d"exploitation banlieue. ne
cesse. corrélativement, de décroitre et
devrait méme disparaitre un jour. 1l faur
souligner aussi que nous appliquons les
mémes méthodes comptables que la RATP.
¢'est-i-dire que nous incluons les charges
financiéres de nos investissements.

Dans les comparaisons avec les autres
grands réscaux urbains frangais, il faut donc
étre prudent, ccux-ci n'incluent pas en géné-
rel les amortissements des infrastructures
lourdes dans Jeur compte d exploitation.

Le financement de telles infrastructures en,
région lle-de-France est en général partagé
entre des subventions de 1'Etat (40 %). de
la région (40 %) ct de la SNCF elle-méme
{20 %). Celle-ci supporte de plus la charge
de Iacquisition du matériel roulant.
Depuis une dizaine d'anndes, c’est environ
25 MMF qui ont é&té investis dans le réscau
de transport suburbain SNCF ¢n Ile-de-
France. autant que le coit du Tunnel sous
la Manche ! Ce simple chiftre montre a lui
seul pourquoi la SNCF est et restera done
un maillon fondamental du systeme de
transports en lle-de-France.

Propos recueillis
par J. Gounon et J.-P. Grezaud




Une politique globale des transports ) | AUTO BU s
publics doit comporter

un maillage plus dense y
et une vitesse commerciale c EST LE PI E D
plus élevée afin

de conserver les parts
de marché actuelles et peut-étre d’en gagner.

par Michel Gourdon et Francoise Hure

cycle vicieux bien connu des professionnels : la baisse de

la fréquentation a incité les responsables — ne serait-ce
que pour des raisons financiéres — a diminuer le niveau de service.
La dégradation de celui-ci n'a pu gu’inciter le public & déserter ces
transports.

’ évolution des transports collectifs dans la plupart des
agglomérations s’'est caractéris€e par I'apparition d'un

Ainsi, par exemple, dans une région ou la densité de population est
réduite — zone pavillonnaire, par exemple — les fréequences médio-
cres impliquées par une fréquentation potentielle faible n'ont pu que
dissuader les habitants d'utiliser les transports collectifs.

Confrontés a de telles situations, les responsables du transport collec-
tif sont amenés a réagir. Doit-on laisser, du fait des difficultés financié-
res croissantes engendrées par des phénomeénes tels que ceux évo-
qués ci-dessus, mourir le transport collectif ? [| ne saurait en étre ques-
tion pour diverses raisons telles que les nécessités d'éviter un trop grand
engorgement du centre ville ou d’'assurer un service de transport @
ceux qui sont “‘captifs’” du transport collectif.

Parmi les possibilités d'action qui sont offertes, la plus importante con-
siste, bien sar, @ améliorer le service offert par la création de lignes
nouvelles et 'augmentation des fréquences. Mais le colt de ces mesu-
res est tel que I'on essaie souvent de résoudre le probléme grace &
la promotion du service existant.

A
4 g

Michel Gourdon,

ICPC

Directeur aux Groupements Industriels

de la SGTE et Directeur Général de la Société
POMA 2000 SA, filiale commune de la SGTE
et POMAGALSKI.
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Intérét de la promotion
des Transports Publics

Ces actions de “"marketing " s’adressent a
des cibles différentes, car elles ont des
objectifs distincts. comme par exemple :
— attirer une nouvelle clientele en dehors
des heures de pointe, clientele qui ne se
déplace pas ou peu, de maniére a ce que les
moyens mis en place aient une utilisation
plus satisfaisante :

— détourner les usagers des voitures par-
ticulicres de fagon a contribuer au désen-
gorgement des zones les plus fréquentées
de 'agglomération.

Parmi elles. nous distinguerons :

¢ les campagnes de publicité :

¢ les actions de développement de la com-
munication :

¢ 'aménagement des correspondances ;

e [os informations sur le trafic.

La publicité

Des campagnes publicitaires de toutes sor-
tes accompagnent généralement la mise en
ceuvre des mesures de développement ou
d’amdlioration du réscau. Lorsquelles sont
privées de ce support, on peut se poser la
question de leur impact réel sur le compor-
tement du public. Les usagers qui sont
mécontents du service auront tendance a

penser et a dire qu’il vaudrait mieux con-
sacrer les sommes utilisées a des tins plus
concretes.

La communication

La communication mérite une attention par-
ticuliere. En effet, dans bien des cas. les
usagers utilisent peu les moyens existants
ne serait-ce que du fait qu'ils ne les con-
naissent pas ou mal.

La prise en compte de la communication
passe par des interventions touchant la
documentation, le contact générgl avec le
public et la signalétique. L information de
base est essentielle. Elle concerne, aussi
bien par voie d'affichage que de distribu-
tion, tous les documents pouvant étre uti-
les aux usagers, a savoir au minimum les
plans de réseaux, les horaires et les points
desservis. Les contacts avece le public sont
dgalement de la plus haute importance et
autant le personnel travaillant dans les
bureaux susceptibles d’accueillir celui-ci
que les conducteurs et receveurs doivent
¢tre habitués a ce genre de service.

De méme, il est nécessaire de disposer
d’une signalétique claire, permettant une
identification précise du réseau, de ses sta-
tions ct de ses véhicules. A cette fin, la créa-
tiond’un “*logo’ est positive. I'information
doit se taire aussi bien aux arréts que sur
et dans les véhicules.
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Francoise Hure
(67).

Aprés avoir été
Directeur du
Développement
ala SEMITAG
(Société
d’Economie
Mixte des
Transports de
I’Agglomération
Grenobloise)
est actuellement
Secrétaire
Général de
I'ADATRIF,
Association
d’Entreprises
Privées

qui exploitent
des lignes
réguliéres

de Transport
de Voyageurs
en lle-de-France,
principalement
dans la Région
des Transports
Parisiens.

Aménagement
des correspondances

Les rupturcs de charge représentent sans
doute les parties les plus contraignantes du
déplacement. Plus que le temps cffective-
ment passé. entre en compte le temps res-
senti. Des enquétes ont montré que les
voyageurs avaient I'impression d’étre a la
station depuis beaucoup plus de temps que
celui les séparant du passage du véhicule
précédent.

L attente est d autant plus surestimée que
la station est mal ou peu aménagée. Aussi.
les améliorations doivent-elles porter sur la
signalétique déja évoquée ci-dessus mais
également sur le confort (si¢éges. abri de la
pluic et du vent. création d'ambiance.
ete...).



Les informations concernant
le trafic

Ce serait un grand progres de permettre a
I"'usager de suivre en temps réel le dépla-
cement du véhicule qu'il attend. De tels
systemes ont été étudiés pour la ville de
Nice par exemple. De méme. la RATP a
install¢ a titre expérimental un prototype.
Malheurcusement. de tels systemes sont
chers.

Dans le méme esprit. a Toronto. depuis plu-
sicurs années, il est possible. cn appelant
de son domicile un numéro gratuit, de con-
naitre dans quel délai un autobus va se pré-
senter a une station donnée. Ceci est tres
intéressant car un tel systeme permet aux

usagers  potentiels de programmer  leur
déplacement, donc de diminuer le temps
ressenti évoqué ci-dessus.

Respect de la qualité
de service annonce

Quoi qu’il en soit. un bon marketing ne peut
étre efficace sans que la qualité du service
soit assurée. Il faut donc que le service soit :
— fiable avec en particulier le respect des
horaires ce qui implique. dans le cas des
réseaux routiers. la mise en ceuvre de faci-
lités de circulation ;

— attractif grace a des véhicules propres et
bicn aménagés ;

— cohérent sur le plan technique, c’est-a-
dire qu'une bonne coordination horaire soit
établic — et respectée — entre des lignes
en correspondances. qu’elles apparticnnent
ou non au méme mode

— pratique sur le plan tarifaire griace a une
coordination entre les différents moyens de
transports. Le systéme du titre de transport
intermodal tel que celui de la carte orange
mis en place dans la région parisienne en
est un exemple.

L objectif & poursuivre par des actions pro-
motionnelles est de fidéliser les usagers
actucls et d'en augmenter le nombre. Tou-
tefois. tous les cfforts évoqués ci-dessus ont
leurs limites. En cffet. il semble bien que.
quoique 1'on fasse, les ruptures de charges
ct attentes diverses sont mal ressenties.

BUS, TU ME SIMPLIFIES LAVILLE.

v

/ A
i "

‘.\

P

PCM —AE PONT

50



Jacques
Michaud (65),
A participé au
développement
de la Technique
POMA depuis
son origine.
Actuellement
responsable
technique au
sein de la SGTE
de toutes

les réalisations
utilisant cette
technologie.

Poma 2000 et la cathédrale de Laon.

es transports collectifs traditionnels ne permettent pas toujours

de répondre de fagon satisfaisante aux besoins. Aussi, différen-

tes tentatives ont été faites pour développer de nouvelles tech-

nologies pouvant s'affranchir en particulier des problémes
d’insertion.
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§ est ainsi gu'est né le POMA
2000

qui présente en substance les particularités :
® d’avoir des possibilités d’insertion tres
intéressantes tant en ce qui concerne les
courbes, que le franchissement de pentes
trés importantes

¢ de bénéficier d'une structure légere telle
que les solutions en élévation permettent la
mise en ceuvre d’ouvrages aussi discrets que
possible ;

o d’offrir des capacités de transports satis-
faisantes ;

¢ de fonctionner en automatisme intégral,
ce qui limite les dépenses de personnel.

Description du systéme

Le POMA 2000 est un systéme de trans-
port urbain en site propre. Les véhicules sur
pneumatiques sont mus par un cable en bou-
cle, auquel ils sont rendus solidaires, sur
le parcours d’une interstation par une pince.
La vitesse est de 'ordre de 10 a 12 m/s.

Automatisme et sécurité

Le systeme est a automatisme intégral. Les
calculateurs installés dans chaque station
gerent les commandes et controles des équi-
pements locaux sous l"autorité d’un calcu-
lateur de surveillance. Il n’est donc pas
nécessaire qu’il y ait du personnel ni a bord
des véhicules, ni dans les stations.

Le niveau de sécurité offert est au moins
égal a ccux obtenus sur les systemes de
transports ferroviaires. En cas d’incident,
les sécurités déclenchent un {reinage
d'urgence ou interdisent le départ du véhi-
cule.

Le cable

Le cable sur lequel le véhicule est accro-
ché décrit une boucle dont la longueur peut
atteindre 4 km. Lorsque le véhicule arrive
a 'extrémité de celle-ci. il passe a la bou-
cle suivante, la longueur des lignes peut
donc étre quelconque en fonction du nom-
bre des boucles et de la longueur de celles-
ci.

Cette manceuvre s effectue soit directement.
le cable s'immobilisant lorsque le véhicule
arrive en station, soit par le jeu de boucles
auxiliaires.

Vue de la pince qui assure la soli-
darité entre le véhicule et le cable.

La pince

La solidarité entre le véhicule et le cable
est assurée par une pince. Afin de permet-
tre le changement de cable. celle-ci est
débrayable. Les essais qui ont été réalisés
avec la pince dont le modele a ét¢ développé
— et qui est utilisée — ont pu en démon-
trer la parfaite fiabilité. Bicn entendu, la
commande et le contrdle de la prise de cable
sont automatiques.

Les véhicules et le roulement

La dimension des véhicules et leur mode de
roulement ne dépendent pas du systeme. En
conséquence, leur taille — donc la charge
utile — est fonction de la pente et des mode-
les de pinces existantes.

Le roulement par pneumatiques avec roues
orientables présente par rapport a d autres.
I"avantage du confort aussi bien intérieur
(meilleure suspension possible) que géné-
ral (absence de bruits). C’est pourquoi ¢’est
celui qui a été retenu dans les réalisations
en cours.
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Applications

Une gamme vaste de produits adaptés aux
différents besoins est susceptible d'étre mise
en ceuvre.

Les navettes et funiculaires

Il peut s’avérer nécessaire de réaliser des
liaisons entre deux pdles émetteurs de tra-
fic. assez proches, mais pouvant avoir des
diftérences de niveaux importantes. Dans
ce cas. des navettes ou des funiculaires sont
nécessaires. Lorsque 'implantation est dif-
ficile. les technologies de la famille du
POMA 2000 sont tout a fait intéressantes
du fait de leurs capacités d’insertion, notam-
ment celle de négocier des courbes tant en
plan qu'en profil en long. S'il s agit de sim-
ples navettes, il n’est pas nécessaire de met-
tre en ceuvre des pinces débrayables.
Dans ce cas, la capacité offerte peut attein-
dre 20 000 personnes par heure. Parmi les
projets de cette famille, on peut citer celui
de la liaison entre les Gare du Nord et Gare
de I'Est a Paris qui a été retenu par la
SNCF.

Les systéemes a pinces débrayables

Ils permettent de réaliser des liaisons entre
deux points dans des conditions d'insertion
difficiles avec des stations intermédiaires
qui peuvent étre réparties de maniére aléa-
toire le long de la ligne.

C’est le cas de la ligne actucllement en cons-
truction a Laon (Aisne) qui doit étre ouverte
au public a la rentrée scolaire prochaine.
D’une longueur de 1 500 m et d'une déni-
velée de 100 m, clle disposera de 3 stations.
La ligne comportera 2 boucles ; 3 véhicu-
les (d'une capacité unitaire de 40 person-
nes) circuleront ensemble a 1'heure de
pointe sur la ligne.

Les systemes de ce type sont particuliére-
ment intéressants pour assurer une bonne
desserte de zones a topographie difficile. En
fonction de I'espacement des stations, de la
taille des véhicules. et du nombre de ceux-
ci par rame, de tels systeémes peuvent offrir
une capacité allant jusqu'a 6 ou 8 000 pas-
sagers a I'heure.

Conclusion

En conclusion, on peut espérer que le suc-
ces des réalisations en cours ne pourra que
conforter la technique POMA 2000 et inci-
ter les clients potenticls a prendre en compte
de tels systemes dans leur recherche de
transports adaptés a leurs besoins.



SYSTEME DE PEAGE DU METRO DE HONG KONG

La Société du métro
MAGNETIQUE  ironionsimas
Transit Railway Corporation

- MTRC) a lancé dans les années soixante-dix
le projet de construction d’'un métro

sur un territoire ou la densité
de population est I'une des plus élevées du monde.

e projet a été conduit en trois phases, aboutissant & I'ouver-

ture au public le 31 mai 1985 de Ia 3¢ ligne (Island Line),

qui longe la céte de I'lle de Hong Kong ; le réseau com-

. prend maintenant 38 stations — souterraines pour la plu-
Pierre Blanchard part — réparties sur 36 km de ligne.

compagnie générale

Ce réseau est I'un des plus utilisés au monde avec une capacité attei-

. d’automatisme gnant 2 millions de passagers/jour pour I'ensemble des 3 lignes. En 1985,

Directeur Commercial la MTRC a transporté 462 millions de passagers et enregistré 1 300 mil-

Adjoint - Export. lions de Hong Kong Dollars (environ 1 300 MF) de recettes liées & la vente
Branche Transports. des titres de transport.
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"Documents CGA-HES™

L'intégration tarifaire métro-chemin de fer, sera étendue au réy

Apres 3 années d’exploitation, la construc-
tion de la 3¢ ligne de métro a été I'occasion
pour la MTRC de s'équiper d ‘'une nouvelle
génération d’'équipements : le contrat
‘*péage automatique™” a été attribué en juil-
let 1982 dans un contexte de tres forte con-
currence internationale.

La carte a décompte

Le systeme de péage est basé sur |'utilisa-
tion d’un billet plastique, au format carte
de crédit, comportant 2 pistes magnétiques
dont I'une est utilisée pour le traitement des
billets dans les équipements de péage et
"autre est réservée a des données de sécu-
rit¢ permettant de suivre I’historique du bil-
let ; ces billets sont en effet “‘recyclables’™,
c’est-a-dire qu'ils peuvent Etre utilisés un
tres grand nombre de fois et sont remis en
vente régulierement jusqu’a ce que la qua-
lité du support ou de la piste magnétique
soit dégradée.

La structure tarifaire comprend 8 zones
(niveaux de tarifs) : 'essentiel du trafic est
représenté par deux types de titres : 1"aller
simple et la carte 4 décompte : en complé-
ment a ces deux types de titres. le systeme
de péage a la capacité de traiter des laisscz-
passer, des aller et retour ct des multi-
voyages. mais la proportion de ces titres est
treés réduite.

Le traitement des cartes a décompte dans

les équipements de contrdle est effectué de
la fagon suivante :

— Dans le passage d’entrée. une fois que
la validité de la carte a décompte a ét¢ véri-
fide. la station d’origine et I"heure d'entrée
sont codées sur la piste magnétique ; 1'usa-
ger peut alors voyager jusqu'a n’importe
quelle station du réseau.

— Dans le passage de sortic de la station
de destination, le code de la station d’ori-
gine est lu et le prix du voyage est calculé
a partir de la table de tarifs mémorisée dans
le passage ; cette valeur est alors déduite
de la valeur restante sur la carte ; la nou-
velle valeur restante qui en résulte est codée
sur le ticket et indiquée & I'usager sur le dis-
positif d’affichage que comprend le passage
de sortie. Une fois les autres controles de
validité cffectués. la sortie est autorisée.
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Par ailleurs. lc passage de sortie enregis-
tre. a chaque transaction. le numéro de la
carte a décompte. sa valeur initiale et sa
valeur résiduelle : ces données sont trans-
mises au calculateur de station pour étre
traitées ultéricurement par un calculateur
central qui a la capacité d'enregistrer plu-
sieurs millions de transactions. Cette pro-
cédure permet de retracer I'historique d'un
titrc cn cas de litige avec 1'usager.

La MTRC a adopté des mesures particulié-
res pour rentabiliser au micux la carte a
décompte :

L'usager bénéficic d’un rabais & 1'achat
d’unc carte 4 décompte : unc carte achetée
100 HK Dollars a une valeur initiale de 110
HK Dollars : unc carte achetée 200 HK

Dollars a unc valeur initiale de 228 HK Dol-
lars,




de tramway en cours de construction

— le prix d'un voyage avec une carte 4
décompte est aftecté d'un coefficient de
réduction aux heures creuses.

— la vente des cartes & décompte est effec-
weée a un guichet de banque installé dans
chaque station : la banque ne facture pas sa
prestation a la MTRC, qui, en contrepar-
tie. lui concéde le droit d’exercer son acti-
vité de guichet dans la station.

— un dernier voyage peut étre effectué avec
une carte a décompte quelle que soit sa
valeur résiduelle a I'entrée sur le réscau :
— e titre est utilisé comme support publi-
citaire.

— enfin, les étrangers peuvent acheter un
““ticket touristique’’ qui est restitué a 1'usa-
ger comme souvenir lorsque la valeur rési-
duelle est nulle.

, - \
Les équipements du systéme
.
de péage
Les ¢quipements installés sur la 3¢ ligne
devaicnt ¢tre compatibles avec ceux des
deux premiéres lignes : la notion de com-
patibilit¢ s'appliquait au traitcment de la
pistc magnétique dans les différents €qui-
pements ct & la transmission des données
vers le calculateur de station. puisque des
¢équipements fournis pour les 2 premieres
lignes étaient installés sur la 3¢ ct raccor-
dés au nouveau systeme.
Le contrdle des billets en entrée ct en sor-
tic est effectué par des tourniquets a lecteur
magnétique ; les lecteurs sont du type
“réversibles™, c¢’est-a-dire qu'ils peuvent
traiter des billets en entrée et en sortic sclon
la sélection effectuée par le chef de station
en fonction du flux des usagers. Ce prin-
cipe de réversibilité permet de limiter le
nombre de lecteurs et de réduire la taille des
équipements. dans la mesure ol les passa-
ges réversibles ne comprennent qu'un scul
lecteur.
La vente des billets — autres que les cartes
adécompte distribuées par la banque — est
assurée 4 partir de distributeurs automati-
ques et de machines de guichet.
Les ¢quipements de contrdle ct de distribu-
tion des billets sont raccordés i un calcula-
teur de station, qui en assure la télésurveil-
lance et collecte les données statistiques et
comptables relatives au trafic et a la vente.
Le chef de station dispose d"un terminal &
¢eran haute résolution donnant une repré-
sentation graphique des équipements de la
Station : cette représentation est tenue a jour

en fonction des données envoyées périodi-
quement par les équipements au calculateur
de station ; par ailleurs, un menu permet
daccéder a tout moment aux informations
détaillées sur 1'état des équipements ct aux
données enregistrées.

En fin de journée. les rapports statistiques
ct comptables sont édités sur unc impri-
mante ct enregistrés sur un disque souple
qui est traité ensuite par un calculateur cen-
tral.

Recyclage des billets

Parmi les différentes options existant sur le
marché. le MTRC a choisi un billet en plas-
tique recyclable essenticllement pour des
raisons liées & 'environnement ct au coft
de la billetterie : ce type de billet peut étre
utilisé pour plusicurs centaines de voyages
ct représente done un ot unitaire dexploi-
tation par voyage trés inférieur a celui d'un
billet ¢n cartonnette : par contre. il néces-
site la mise en ceuvre d'un équipement spé-
cifique — la ““tricuse™” —. qui est I'élément
central du circuit de recyclage des billets.
Lorsque la valeur résiduelle du titre est
nulle. celui-ci est ““avalé™" dans lc passage
de sortic dans un réceptacle : ces récepta-
cles sont ensuite transportés dans e local
de la station ou est installée la tricuse : celle-
¢i effectue le conditionnement des billets en
12 magasins (chaque magasin contient un
type unique de billets) qui alimentent ensuite
les distributeurs automatiques.

Dans un systeme a billets recyclables. e
transfert des billets du passage de sortie vers
les équipements de distribution peut étre
effectué selon deux méthodologies différen-
tes -

— soit les billets sont empilés en magasin
dans le passage de sortic puis repris par le
dispositif d'alimentation de la trieusc.

— soit les billets sont stockés en vrac dans
le portilion de sortie et donc introduits ¢n
vrac dans la tricusc.

Les équipements fournis pour la 3¢ ligne
sont basés sur cette seconde méthodologie
qui présente "avantage de simplifier ceux
des équipements qui sont au contact des usa-
gers, et donc d’en augmenter la fiabilit¢ ct
la disponibilité. Dans ces conditions les opé-
rations délicates de conditionnements des
billets sont reportées au niveau de la
tricuse : les billets sont introduits en vrac
dans le bac d'alimentation de la trieuse et
amenés par vibration vers unc mécanique
d’entrainement. Ils sont ensuite traités par
un module de réorientation (qui replace tous
les tickets dans le méme scns) puis par un
lecteur magnétique qui assurc aiguillage
vers le magasin qui est affecté a ce type de
billet.

Perspectives et conclusions

Depuis sa création. la MTRC a conduit une
politique active d’amélioration de son ser-
vice qui a engendré une augmentation régu-
liere du trafic. Aprés Iintroduction de la
carte a décompte sur le réscau du métro.
la MTRC a entrepris avec I'exploitant de
la ligne de chemin de fer (Kowloon Can-
ton Railway Corporation — KCRC) d"éten-
dre Futilisation de la carte a décompte 4 ce
second réscau qui est aussi équipé d'un
systeme de péage a billets magnétiques : le
succes de cette intégration tarifaire s'est tra-
duit par une augmentation substanticlle de
la vente de cartes a décompte.
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A GRENOBLE... UN
TRAMWAY NOMME DESIR

““Un tramway n service commercial depuis le 5 aout 1987, le nouveau tram-
neé way de I'agglomération Grenobloise connait aujourd’hui un
d’un succés incontesté.

P ' — la fréquentation globale du réseau de la SEMITAG (Société
référendum’’. d'Economie Mixte des Transports en Commun de I'Agglomération Gre-
nobloise du groupe TRANSCET) a déja augmenté de prés de 20 % ;

— le fonctionnement de la ligne, et en particulier le matériel roulant,
présente un niveau de disponibilité trés élevé ;

— laréalisation a été conduite dans un délai court (fravaux sur voirie
commenceés en juillet 1985) avec de multiples précautions pour limi-
ter leurs perturbations dans la vie quotidienne de I'agglomération ;
— la réalisation a été I'occasion d'une transformation urbaine trés
importante, aussi bien @ Fontaine (restructuration urbaine et nouveau
schéma de voirie) qu'd Grenoble (création de zones piétonniéres tra-
versées par le tramway, nouvelles infrastructures de voirie et de sta-
tionnement, réhabilitation et transformation d’'immeubles riverains).
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La genése du projet

En 1970. le réseau Grenoblois est a bout
de souftle en raison du déficit devenu chro-
nique depuis 1968 et de la disparition de tout
investissement. L'étude du projet de POMA
2000. développé par la firme Grenobloise
met en évidence 1'impossibilité de réaliser
un “'systeme en site propre intégral’” dans
des conditions techniques (insertion) et éco-
nomiques acceptables.

Le SMTC (Syndicat Mixte des Transports
en Commun de I'Agglomération Greno-
bloise) créé en 1973 décide de relancer les
transports ¢n commun en constituant une
nouvelle société exploitante (la SEMITAG)
et en utilisant les possibilités offertes par
le versement transport. Des 1978, 1’offre
et la clientele du réseau avaient doublé, mais
cette réussite se heurte a trois problemes :

— la capacité de transport est insuffisante ;
— les habitants du centre ville n’acceptent
plus les conséquences d'une densité aussi
élevée d’autobus ct trolleybus ;

— le déficit d’exploitation dépasse 50 % des
dépenses d'exploitation.

Clest alors (en 1979) que les élus du SMTC
décident de lancer 1'étude d’une solution
tramway, a I’'image de celle en cours alors
a Nantes. Son infrastructure en surface
devrait permettre de limiter I’ investissement
nécessaire. Ses caractéristiques ferroviaires
devraicnt permettre d atteindre les niveaux
de capacité, vitesse et régularité attendus ct
de limiter la croissance du déficit d"exploi-
tation. Fin 1981, au vu des résultats des étu-
des. le principe d'cengager des études plus
lourdes (APS) est adopté par le SMTC, tou-
tes tendances politiques confondues.

La concertation s’organise et I'avant-projet
sommaire est publié en décembre 1982,

Les ¢lections municipales de 1983 sont
I'occasion d'un différend entre les tendan-
ces politiques. Alors que 1'équipe d"Hubert
Dubedout inscrit le tramway dans son pro-
gramme de réalisation, celle d'Alain Cari-
gnon s’cngage a réaliser un référendum ct
a suivre son résultat.

Le référendum a lieu le 22 juin 1983 : par-
ticipation 57 % . favorables au projet 53 %.
défavorables 47 %. Les assemblées élues
confirment ce choix a I'unanimité des juil-
let 1983. Les négociations avec I'Etat sont

conclues a I'automne 1983 et les travaux les
plus urgents sont engagés des 1'été 1984
(passage sous les voies ferrées. nouveaux
ponts sur le Drac. commande du matériel
roulant, nouveau dépot autobus). Les tra-
vaux sur voirie n‘ont commencé eux qu’en
mars 1985, une fois les éwudes déraillées
achevées.

La concertation

L histoire rapide des décisions qui ont con-
duit a ce projet ne traduit pas I'une des com-
posantes essentielles qui a permis d’en assu-
rer la qualité de réalisation et le succés com-
mercial (et politique). Une vie associative
intense anime 1’agglomération et I'action
politique locale ne saurait se développer
sans s'appuyer sur une concertation avec
ces nombreuses associations.

Dés 1982, la concertation est engagée avec
les associations et comités de quartier per-
mettant d’établir un consensus sur le pro-
jet et de I'adapter en conséquence. C’est
ainsi qu'a ét¢ menée en liaison avec le
CETUR, ALSTHOM et la RATP une
réflexion sur l'accessibilit¢ du nouvcau
tramway aux handicapés qui a abouti a la
réalisation du premier tramway moderne a
plancher bas (plancher a 35 ¢m du niveau
du rail) facilitant I"accés du véhicule pour
I"'ensemble de la clientéle.

Hervé
Chaine
(67)

Master et PhD de I'Université
de Californie — Berkeley.
¢ Directeur Technique

de la SEMALY (Sociéte
d’Economie Mixte

de I’'Agglomération
Lyonnaise).

e Gérant de METRAM,
Société d’ingénierie

des transports collectifs
du groupe Caisse

des Dépots.

Le tramway :
Longueur exploitée : 9 kilométres

dont 0,7 kilométre hors voirie

Nombre de stations : 21.

— rénovation urbaine & Fontaine

Agglomération grenobloise : 32 communes ; 400 000 habitants.

dont 2 kilomeétres en zone piétonne

dont 6,3 kilométres sur voirie en site |égérement surélevé

Distance moyenne entre stations : 450 métres.

Vitesse commerciale : 18,5 km/heure.
(vitesse moyenne antérieure sur le réseau SEMITAG : 13 km/h).

Intervalle aux heures de pointe : 4 mn. 30 sec.
Matériel roulant ; 20 rames réversibles & plancher bas
Principales opérations d‘accompagnement :

— aménagement de voirie & Fontaine et Grenoble

— 1 000 places de parking le long du tracé

— deux nouveaux ponts sur le Drac

— nouveau dépdt autobus (175 véhicules)

— nouvelle gare routiére au voisinage de la gare SNCF

&vesﬁssemem - 1 300 MF 1987, aménagements urbains inclus.
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Revaloriser I'image dynamique du tramway

:
L LT
rmymen’

i
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Cette concertation s’est poursuivie de 1983
a la mise cn service non sculement dans les
procédures officiclles (enquétes d’utilité
publique), mais aussi pour les choix de
détail de réalisation (aménagements urbains,
rétablissement du stationnement au voisi-
nage du tracé... etc...). Elle a continué pen-
dant la phase de travaux, aussi bien pour
limiter physiquement la géne aux riverains
(passerelles de chantier, ajustement des
plannings d’intervention... etc...) que pour
encourager la motivation des réalisateurs en
utilisant tous les moyens d'informations dis-
ponibles : presse. affichage. panncaux de
chantier, présencc hebdomadaire des élus
sur les chantiers, ct supports institutionnels
(Renard bleu pour les déviations de circu-
lation. ANITAG pour 1'animation des quar-
ticrs soumis aux travaux).

Le 5 septembre 1987. I’'inauguration en fut
"apothéose et le succes que le tramway de
Grenoble connait aujourd hui est certaine-
ment largement dd a la participation active

de toute la population a toutes les phases
du projet.

La transformation de la ville

Ce qui n’était au départ qu'un projet de
modernisation des transports urbains est
devenu au fil des ans un instrument de trans-
formation de I'environnement urbain. 1l
serait vain d’illustrer dans un article aussi
court les nombreuses transformations que
le tramway aura déclenchées. Citons prin-
cipalement :

— une cxtension de la zone centrale, grace
a la piétonnisation de la rue Alsace-Lorraine
reliant le centre a la gare SNCF

— un désenclavement du secteur a I'Ouest
de la gare SNCF, grace a la nouvelle tra-
versée (piétons. voiture, tramway) sous les
voies ferrées ; ¢’est a partir de cette nou-
velle percée que la Municipalité Greno-
bloise engage aujourd’hui le projet de déve-
loppement tertiaire Europole (55 000 m? de
bureaux et hotels) ;
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— la rénovation compléte du centre de Fon-
taine.

Une deuxiéme ligne en 1990

Le succes aidant, lc SMTC a engagé des
1986 les études de la deuxieme tranche de
la premiere ligne, reliant la Gare 4 1"Hopi-
tal des Sablons et au Campus Universitaire
de Saint-Martin d'Heres. Utilisant I'infras-
tructure de la 17 ligne pour la traversée du
centre ville, cette deuxieme tranche ajou-
tera 5 kilometres d’infrastructures nouvel-
les et franchira deux fois I'Isere. Les pre-
miers travaux seront engagés dés 1'été 1988
ct la mise en service est prévue pour la fin
de I'année 1990.

Apres Nantes, Grenoble contribuera ainsi
a réhabiliter I'image. ternie en France, d’un
tramway, certes bien différent de ses pré-
décesseurs, mais capable comme 1’ont mon-
tré les exemples de nombreuses villes, nord
américaines en particulier. de contribuer
puissamment au dynamisme des agglomé-
rations.



ETAMORPHOSE DES
ESEAUX FERROVIAIRES

Une métamorphose
des réseaux
ferroviaires
urbains

ou régionaux

par des moyens
éprouvés, mais
inaccoutumes,
doit aboutir a

une forte réduction
des colts
d’infrastructure
et a une forte
amélioration

de la vitesse

du transport, qui
sont les conditions
nécessaires pour
que s'ouvrent

de nouvelles
perspectives

de développement
des transports
ferroviaires
urbains

ou régionaux

en France

et ailleurs dans

le monde.

ier encore, beaucoup pensaient que

le chemin de fer francais a I'automne
de son age, ct opposé a des concurrents
beaucoup plus jeunes, I’automobile et
I"avion, était destiné a survivre péniblement
a un passé brillant.

Ce pessimisme n'était pas justifi¢. Ecoutons
plutdt Saint-John Perse : **Les civilisations
mdrissantes ne meurent pas des affres d'un
automne : elles ne font que muer. L'iner-
tic seule est menagante. Poéte est celui qui
rompt pour nous I'accoutumance’”.

La SNCF a aujourd’'hui, du moins dans le
domaine du transport des voyageurs, rompu
I"accoutumance. Des rames TGV parcou-
rent depuis quelques années un réscau sud-
est, qui a été métamorphosé, par la réali-
sation d’une artére nouvelle, relativement
courte ct d’un coit fortement réduit par lc
choix de caractéristiques de tracé nouvelles.

Comme dans le cas des réscaux intervilles,
une métamorphose des réseaux urbains et
régionaux est nécessaire qui, conservant le
réscau existant, le compleétera ct le régéné-
rera par la construction d’artéeres nouvel-
les. d'un colt réduit grace au choix de
caractéristiques nouvelles impliquant I’uti-
lisation de rames d’unc architecture nou-
velle et dans certains cas. de modes
d’exploitation nouveaux.

Cela est possible en utilisant des moyens
éprouvés mais cependant inaccoutumés.
Jexaminerai rapidement quelques-uns de
ces moyens. caractérisés parce qu’ils abou-
tissent tous 4 unc forte réduction du coit
de I'infrastructure.

R ames a deux niveaux
pour les arteres a gabarit
normal

La SNCEF utilise des rames a deux niveaux,
pour desservir aux heures de pointe, les
principales lignes de banlicuc de la ligne C
du RER.

Les avantages, par rapport aux rames a un
scul niveau, sont triples :

— une amélioration du confort : 54 % de
places assises au licu de 37 %

M. Geais, X, 29,
ingénieur des Ponts
et Chaussées,

Chemin de fer de I'lIndochine, chef d’arrondissement
puis chef a I'Exploitation, Ingénieur département

du Rhone SNCF (réseau du Nord) Chef
d’arrondissement, des études VB, chef du service VB
puis directeur du réseau, Directeur honoraire

de la SNCF (ingénieur en chef des Ponts et Chaussées

en retraite)



— cn dépit de cette augmentation du con-
fort, un prix dacquisition par place offerte
tres inférieur

— enfin, une forte augmentation de la capa-
cité des lignes et corrélativement une forte
diminution du cout d’exploitation par unité
de trafic.

Pour que ces rames puissent s’inscrire dans
le gabarit normal, I'architecte ferroviaire a
prévu une réduction de la largeur des cais-
ses dans leur partie haute et des toitures de
forme arrondie. Compte tenu de ce qu’a
I’exception des gares terminus parisiennes,
les gares de banlieue sont relativement peu
achalandées, I’architecte ferroviaire n’a
prévu que deux portes pour chaque voiture.

Pour permettre I'utilisation de ces rames,
sur laligne A du RER qui dessert quelques
stations trés achalandées, il suffira de dou-
bler le nombre des portes du matériel actuel.

Dans ces conditions, la capacité horaire de
la ligne A pourra étre portée a 75 000 voya-
geurs, capacité qui, a ma connaissance,
n’est atteinte nulle part encore.

Un tel matériel sera cependant nécessaire
pour répondre économiquement aux besoins
des grandes métropoles mondiales du 21¢
siecle.

L’architecture des rames a un seul niveau

L’architecture ferroviaire qui a dessiné les
rames a deux niveaux a permis — au plan
économique — un progres essentiel, qu’au-
cune amélioration technologique ne pouvait
permettre de réaliser au méme degré. En
effet, cn donnant le moyen d’augmenter for-
tement la capacité des lignes a gabarit nor-
mal, il a permis de rentabiliser beaucoup
mieux les investissements considérables que
nécessite leur construction.

Ce méme résultat peut étre obtenu dans le
cas de I’emploi de matériel 2 un seul niveau.

En fait, il suffira a I’architecte ferroviaire
Francais d’emprunter au métro de Tokyo
une large interconnexion entre les voitures,
permettant de circuler trés rapidement d’un
bout a I’autre de la rame, et au métro de
Londres, la forme basse et arrondic de ses
véhicules qui, tout en offrant un confort au
moins égal a celui des voitures du métro
parisien, s’inscrivent dans des tunnels cir-
culaires de faible diametre, et donc relati-
vement peu colteux.

La possibilité de parcourir la rame tres rapi-
dement aura d'ailleurs 1'avantage de réduire

fortement la durée d’évacuation des rames
arrétées entre deux stations par suite d'un
incident.

tations a quatre voies

Le débit d'une artere a double voie ou, dans
toutes les stations, il n’existe qu’une voie
a quai par sens de circulation, est sévere-
ment limité parce que, dans les stations les
plus achalandées, I'importance des flux de
voyageurs a la montée et a la descente,
oblige a de longs stationnements des rames
et, par voic de conséquence immédiate, a
de larges intervailes entre rames successives.

Cette limitation du débit de la ligne est
extrémement colteuse parce qu’elle empé-
che de tirer tout le parti possible de I’ensem-
ble des investissements.

Il est donc rationnel, et en fin de compte
tres économique, de prévoir, dans les sta-
tions les plus achalandées, deux voies a quai
par sens de circulation. Cela permet aux
rames de se suivre de beaucoup plus pres
puisqu’une rame peut pénétrer dans une sta-
tion a quatre voies alors que la rame pré-
cédente s’y trouve encore.

C’est ainsi quc les stations souterraines de
Paris-Austerlitz sur la ligne C du RER, et
de Paris-Nord sur la ligne B sont des sta-
tions a quatre voies.

L’absence de telles stations dans la partie
centrale de la ligne A apparait au contraire
comme une anomalie qui se traduit aujour-
d’hui par cette autre anomalie : une ligne
largement saturée dix ans apres sa mise en
service.

es artéres a voie unique

Aujourd’hui les systemes de transports gui-
dés, pilotés par calculateur, utilisent des
arteres a double voie pour écouler des flux
de voyageurs de relativement faible impor-
tance.

Le codt de ces arteres est, a trés peu pres,
le méme que celui des artéres utilisées pour
acheminer des flux beaucoup plus
importants.

Rapporté a I'unité de trafic, le coiit des
systeémes pilotés par calculateur est donc
tres élevé. Il peut étre considérablement
réduit en utilisant comme cela est possible,
une artére a voie unique.

Le probleme du pilotage d’unc exploitation
a voie unique est d’aillecurs beaucoup plus
simple que celui du pilotage d’une exploi-
tation a double voie.

Métamorphose des réseaux urbains et
moteur linéaire

CAPACITE DES ARTERES NOUVELLES

En meftant en ceuvre les moyens décrits sommairement dans le texte,
on disposera pour I'éguipement des trés grandes métropoles ou pour
celui d'agglomérations de moindre importance :

— d'artéres a double voie a gabarit normal desservies par des rames
4a deux niveaux ;

— d'artéres a double voie d'un gabarit trés inférieur & celui du métro
parisien desservies par des rames & un niveau ;

— d'artéres a simple voie du méme gabarit que précédemment et des-
servies par les mémes rames que précédemment.

La capacité horaire des premiéres artéres sera de I'ordre de 75 000
voyageurs, celle des secondes pourra atteindre 50 000 voyageurs et
celle des derniéres pourra atteindre 18 000 voyageurs.

Toutes ces capacités sont calculées en supposant que sont respectées
les normes de confort habituellement admises : un tiers de places assi-
ses, deux tiers de places debout et en moyenne 3,5 voyageurs (assis
ou debout) par métre carré de plancher.

A titre de comparaison, la capacité des lignes du métro parisien, des-
servies par des rames de cing voitures, est, si on respecte les normes
ci-dessus, de 18 000 voyageurs en heure de pointe.
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C’est au ccoeur des agglomérations que le flux des voyageurs est le plus dense

Notamment lorsque le tracé comporte des
dénivelées importantes, la traction ferro-
viaire par moteur linéaire, permet une forte
diminution du colt de 1'infrastructurc
puisqu'elle autorise des rampes beaucoup
plus fortes que dans le cas de la traction fer-
roviaire classique ou I'effort moteur est
limit¢ par 'adhérence.

La traction ferroviaire par moteur linéaire
a d'ailleurs fait ses preuves puisque plu-
sicurs métros I'utilisent déja au Canada et
au Japon et que d'autres métros de méme
type sont en projet.

e pontage des artéres
dans le ceeur
des agglomérations

Les tres grandes agglomérations. les plus
Jeunes dailleurs comme les plus ancicnnes.
souffrent généralement de troubles **vascu-
laires™ et particulicrement de troubles **car-
diaques”™.

C'est en cffet au ceeur de 1"agglomération
que fes flux de voyageurs sont les plus den-
s€s. ¢'est 1a que leur écoulement est le plus
difficile et le plus lent.

Pour pallier les conséquences dc cette situa-
tion. on réalisera au cceur de |'aggloméra-

tion des ‘‘pontages”” artéricls par le moyen
de courtes lignes nouvelles qui achemine-
ront rapidement une part importante des
flux de voyageurs.

Le¢ pontage n’est pas chose nouvelle : il a
été employé a Londres il y a pres de cent
ans ct a abouti a la création d’une City-Line
longue de deux kilometres et demi, reliant
la gare de Waterloo & la station Bank au
ceeur de la City.

Bicn entendu, la technique a beaucoup évo-
lué depuis cent ans et les montages pari-
siens. quoiqu’ayant la méme fonction que
la City-Line. scront réalisés différemment
et beaucoup plus économiquement.

M !
itesse d'abord,
YT
qualité d'abord
Brunecl. un des pionniers du chemin de fer
qui appartenait a la génération qui vit la
naissance du voyage par chemin de fer,
¢erivait : ... le public donnera toujours sa

préférence au mode de transport le plus par-
fait, et la vitesse. dans des limites raison-
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Les stations

a quatre voies

a quai sont plus
rationnelles

et finalement plus
économiques
que les deux
voies a quai,
dans les sations
les plus
achalandées.

nables. est un constituant matériel de la per-
fection dans le voyage™'.

En fait, le développement des réscaux fer-
roviaires, méme si le colt de ce dévelop-
pement est fortement réduit par une méta-
morphose des réscaux, ne peut étre justifié
que dans la mesure ot il aboutit a la créa-
tion de liaisons ferroviaires nouvelles **pré-
férées par le public’ en raison de leur **per-
fection™".

Pour bénéficier le plus souvent possible de
cette préférence. les arteres nouvelles du
chemin de fer urbain. seront des artéres
rapides, c’est-a-dire soit de longues artéres
aux stations largement espacées. soit des
City-Line exploitées en navettes, sans aucun
arrét intermédiaire entre les deux terminus.

En bref. aujourd hui I'avenir du chemin de
fer urbain et régional dépend avant tout
d’une nouvelle stratégic de développement
et de nouvelles structures. En d’autres ter-
mes. il dépend avant tout d une recherche
prioritaire de la qualité du transport ct d"une
métamorphose des réscaux.



FAUT-IL TUER LE TRAX ?

Le trottoir roulant

accéléré qui a nécessité

des investissements

importants, et une mise au point
technique assez longue, va-t-il
étre condamné, malgre

des performances uniques

au monde, faute d’'une décision

qui permettrait
son industrialisation.

LA

iCP 43, X 38,
SNCF

de 1943 a 1956,
avec Coyne

de 1956 a 1959,
directeur
général

de la CITE
(Compagnie
d’Ingénieurs

et Techniciens
d’Etudes)

de 1959 a 1967,
directeur

a la RATP

de 1967 a 1981.

PCM-LE PONT : Tu as eu une carriére trés
diversifiée ; c'est peut-étre cela qui t'a
amené a l'invention du TRAX. Peux-tu nous
en dire un mot ?

P.P. : Je m’étais déja intéressé aux trottoirs
roulants ct, quand je suis arrivé a la RATP,
je me suis apercu que ceux qu'elle venait
d’installer étaient, pour des raisons de sécu-
rité, deux fois plus lents qu'un Parisicn tou-
Jjours pressé. Parmi les filieres d’une vaste
étude qu’avait lancée mon prédécesseur,
notre camarade Raymond Guitonneau, j’ai
choisi ce probleme ct je m’y suis engagé
personnellement.

PCM-LE PONT : Ce n'était pas ta premiére
invention ?

P.P. : Non, j’avais déja beaucoup travaillé
dans le domaine de la mécanique (variateurs
de vitesse), de I’hydraulique (engrenages
conjugués), du génie civil (voltes *‘articu-
lIées™ et ‘‘précontrainte globale’). J'en
passe...

PCM-LE PONT : Revenons-en au TRAX.
Ou en est-on ?

P.P. : C’est unc question a laquelle j’aime-
rais bien pouvoir répondre. Avec I’aide de
Pierre Giraudet, alors Directcur Général de
la RATP, j’ai pu lancer en 1973 la cons-
truction d’un prototype de 35 m X 2 par
HEF. Ce prototype était complet en 1978
et en 1979 la RATP en cédait la licence a
Alsthom-ACB (Nantes). Quelques mois
plus tard, elle commandait a ce licencié¢ un
TRAX pour le couloir des Invalides.

C’est vrai que la mise au point a été relati-
vement longue : mais il s’agit d'une tech-
nique entierement nouvelle : le TRAX est
un systéme continu, intégré, qui permet dc
transporter ses passagers en passant pro-
gressivement d'une vitesse d'entrée sécu-
ritaire (2.5 a 3 km/h) a une vitesse quatre
fois plus forte (10 a 12 km/h). et inverse-
ment a la sortic, grice a un systeme de
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QUESTIONS A
PIERRE PATIN

variateur linéaire *‘positif’*. Le TRAX peut
prendre des courbes (de rayon supéricur a
60 m), ct des rampes jusqu'a 15 %. Son
débit avoisine les 10 000 passagers/heure
et il est seul au monde dans son créneau.

PCM-LE PONT : Quelles sont maintenant
les difficultés ?

P.P. : Les difficultés d’ordre technique sont
résolues, les maladies de jeunesse guéries.
Les difficultés actuelles du TRAX sont
cssenticllement psychologiques et financie-
res. Au plan psychologique, cette durée de
la mise au point, pourtant inévitable, a laissé
dire et croire que e TRAX fonctionnait mal
ct qu’il serait cotiteux d’entretien. Il n'y a
14 que des problémes de dimensionnement
judicieux : au cours des essais d’endurance
de 1986, la disponibilité du TRAX a été de
97.5 % . Un autre aspect psychologique est
le mode de pensée ‘‘*hexagonal’ a court

Ces deux personnes ont 72 ans



terme et a courte vue. N'y a-t-il plus en
France de ces ‘‘visionnaires de la moder-
nité¢’". comme Teissier du Cros* qualifie
Louis Armand ?

Au plan financier, comme pour toute tech-
nique nouvelle, le développement du TRAX
a nécessité un investissement relativement
important, supporté essentiellement par la
RATP. La vitesse se paie. Cela se justifie-
t-il ?

Je n"apprendrai rien aux lecteurs de PCM-
Le Pont en soulignant que les investisse-
ments en matiere de transports, surtout
urbains et suburbains, se justifient par le
temps gagné. A 45 F la valeur estimée pour
unc heure d’usager du métro, un TRAX
type Invalides a un taux de rentabilité de
30240 %.

On m’a aussi fait remarquer que le TRAX
des Invalides ferait gagner plus de temps
en une journée a I'ensemble de ses utilisa-
teurs (1 500 heures) qu'un Concorde qui
ferait deux allers-retours Paris-New York
(1 200 heures).

Hélas ! Il s’agit 1a d’une rentabilité pour la
collectivité, mais non pour I’entreprise, qui
ne sait pas combicn de clients nouveaux elle
va gagner.

Il faut ajouter que les études de rentabilité
ne sont pas toujours des plus honnétes. Je
suis tombé par hasard (car I'inventeur n’est
Jjamais tenu au courant, il pourrait avoir des
idées) sur un rapport ot I’'on compare la
rentabilité du TRAX a celle d’un trottoir
roulant ordinaire marchant a 4 km/h : bon-
jour les dégats ! Pour faire bon poids, on
suppose que les usagers marchent sur le
trottoir roulant classique, mais pas sur le
TRAX, ce qui est contraire 4 I'expérience.
Catastrophe si un tel rapport est lu par un
décideur, qui ne sait pas forcément qu'aux
Etats-Unis et dans tous les grands aéroports,
la vitesse est limitée 2 0.60 m/s (2,16 km/h).
Quand on veut tuer son chien...

PCM-LE PONT : Comment se pose le pro-
bléme aujourd hui ?

P.P. : 1l manque 4 la RATP 35 MF pour
terminer le TRAX des Invalides : **mise &
niveau'’, démontage du TRAX de Nantes,
transport et montage a Paris, mise en ser-
vice,

Le TRAX intéresse I'étranger : les Etats-
Unis ont financé les essais et 1'ont homo-
logué. les Japonais voudraient I'utiliser pour
I'aéroport géant de Kansai. Mais ils atten-

I I I
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Esquisse du véhicule
Z P, par Pierre Patin

dent de le voir a I'ceuvre. Quoi de plus nor-
mal ?

I n’est pas de jour que les plus hautes auto-
rités, officielles ou non, ne nous exhortent
a inventer, innover, exporter. Words,
words, words... Nous avons un produit
développé, prét a I’industrialisation. Cha-
que unité représente 75 a 100 000 heures
de travail et 30 a 45 MF. Mais. faute
d'argent, aucune décision ne se prend. Or,
pas de décision, c’est une décision. Le hall
ol s'endort le TRAX Invalides. a Nantes,
doit étre libéré trés prochainement. Pour le
chef de I’Etablissement, la scule solution,
c’est la casse. Faut-il tuer le TRAX ? Une
action conjointe de tous les intéressés, le
licencieur, le licencié, les ministeres n’est-
clle pas possible ?

PCM-LE PONT : Je comprends ton amer-
tume... As-tu d'autres projets ?

P.P. : Je ne suis pas du tout amer. Mais je
suis triste pour mon pays. La France
dépense chaque année 40 milliards pour la
recherche : je me pose des questions. Ainsi,
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je travaille au projet d'un véhicule qui aurait
I"'encombrement d’un scooter et le confort
d’une automobile. Ce serait un véhicule car-
rossé, a trois roues, se conduisant comme
un deux-roues, s’inclinant en courbe, mais
stable a I’arrét. Ce véhicule constituerait le
meilleur complément possible aux trans-
ports collectifs, mais c’est un domaine ou
je n’ai guere requ d’encouragements !
Actuellement, un prototype roule ; il néces-
sitc encore quelques améliorations, mais
aujourd’hui je suis pratiquement sir de la
solution. Ensuite... Dés 1975, une... petite
société américaine — la General Motors —
s’était intéressée au TRAX. J'ai préféré
réserver la licence a un industriel Frangais.
La prochaine fois. j'écouterai peut-étre les
sirénes américaines et/ou japonaises ! Mais
peut-étre cette interview provoquera-t-elle
chez ses lecteurs quelques réflexions sur
notre politique industrielle et sur la distance
entre le verbe et Iaction.

* Teissier du Cros : “'Louis Armand, visionnaire de la
modernité’’, Editions Odile Jacob, a lire par tous les
décideurs.

Propos recueillis
par J. Gounon



uarantc-¢ing minutes de vol ¢t vous

découvrez un monde bien différent.
Ce ne sont pas seulement 'architecture. la
circulation a gauche, les autobus rouges, le
“tube’ mais surtout les mentalités et
I"approche des problémes qui surprennent
les Frangais.
Au plan de ["organisation générale des
transports, on note une tradition de 1res
large décentralisation qui n’exclut pas une
action volontariste du pouvernement cen-
tral conduite dans le domaine des transports
en commun par le “"London Regional
Transport” (4 la fois autorité organisatrice
ct entreprise de transports en commun du
grand Londres) et dans le domaine des rou-
tes par le “Département of Transport™ et
son burcau régional de Londres.

Que dire des transports en commun ? tout
d'abord gu’ils ont jusqu'a présent bénéfi-
ci¢ d'une priorité absolue dans les bud-
gets... et dans les habitudes des citadins.
Nos amis Britannigues estiment que sur
25 200 000 déplacements effectuds chaque
jour dans Ic grand Londres. un peu plus de
la meitié (12 750 000} sont des parcours i
pied ou par les transports en commun. Les
trains et ies métros assurent 3 500 000
déplacements, les autobus 2 250 000. Ceci
pour situer I'importance relative des divers
maodes.

Aussi les tonds gouvernementaux sont-ils
affectés en majorité aux transports ferrés et
aux autobus (£ 498 000 000) 1andis que les
routes ne reqoivent que £ 386 000 000.

Au “"London Regional Transport™. [Naccent
est mis sur la néeessité de réduire des sub-
ventions. Le pari est semble-t-1l en train de
réussir pour deux raisons principales.

— Taugmentation de la productivité qui
sgrait de 4 % par an

— l'introduction en 1983 de la carte de
voyage (genre “carte orange ) qui a induit
une croissance de 65 % des trajets en métro
et de 15 % des trajets en autobus.

Tout ceel n'a été possible gu'en raison
d’une capaciié excédentaire du réseau faci-

v O Y A &G E S

IMPRESSIONS
AU RETOUR DE LONDRES

lement mobilisable : on a remis en service
de vieux trains et on en a commandé de nou-
veaux.

Citons deux autres problémes qui préoceu-
pent le ““London Regional Transport™ :
— la coordination des transports en cas de
privatisation de certains services (15 % des
services d autobus sont d’ores et déja con-
fiés au secteur privé) ;

— la séeurité dans le métro... et la lutte con-
tre les graffiti.

Quant aux routes. on s'en est fort pew
occupé jusqu’a présent a intérieur de
P"anncau autoroutier "M 257" qui ¢cinture
désormais Londres & distance respectable.
Construite dans le cadre enchanteur de la
campagne anglaise, elle rend d appréciables
SCIVICes.

La politique a consisté jusqu”i présent a dis-
suader les Londoniens d'utiliser leur voi-
ture ; une réglementation tres stricte des sta-
tionnements est appliguée, faisant appel au
sens civigue des Britanniques mals aussi a
la répression @ entravement de véhicules,
sabots de Denver (£ 50 1), Quel contraste
entre les rues nettes du centre de Londres
et I'aimable anarchie parisienne ! Aussi le
nombre de véhicules immatriculés n'aug-
mente-t-il que lentement.,

Depuis la suppression cn 1986 du niveau
régional d‘administration ~le Greater Lon-
don Council™, le gouvernement discute
directement avec les 33 autorités locales
(boroughs} et leur verse des subventions
pour la réalisation d objectifs bien définis
tels que la sécurité.

L Etat gére les grandes arteres (3532 km) en
s"appuyant sur les services techniques de
“boroughs™ qui surveillent et entreticnnent
les toutes nationales pour le compte du
s Département of Transport™, Lors de la
dissolution du Greater London Council. le
gouvernement a fait classer 113 km supplé-
mentaires dans le réseau des grandes arte-
res. a titre de simple précaution... Dans le
méme esprit, 1l a créé une nouvelle caté-

gorie de routes appelées  “"Designated
roads™ (528 km). Ce sont des routes loca-
les dont le gouvernement entend maintenir
la Aluidité de circulation @ sur ce réseau toute
mesure prise par les autorités locales et pou-
VANL AVOIr pouT CONsGqUEnce une restriction
de la circulation doit recevorr Maccord du
burcau régional des routes. sage mesure qui
tait henneur a 'esprit pragmatique des Bri-

tanniques !

Au-dela de la coordination des 2 500 car-
refours équipés de signalisation tricolore.
rattachés pour la moiti¢ d’entre cux 4 un
ordinateur central ct & unc équipe de 80 per-
sonnes. les Britanniques fondent beaucoup
d’espoir sur 1e projet “avtoguide™, Ce pro-
jet anglo-allemand étudié sous 'égide du
comit¢ Eurcka a pour ambition d'aider les
conducteurs a trouver les metlleurs itinérai-
res en utilisant les informations de dernicre
minutes sur Jes conditions de circulation.
Le soucr de privilégier les transports en
commun par rapport & la route est tout & fait
perceptibie lors de la visite de 'immense
chantier de rénovation urbaine des Dock-
lands (2 500 000 m? de burcaux). Ce nou-
veaw quarticr d affaires situé 4 1'Est de Lon-
dres est d'ores et déja pourva d’un métro
1éger automatique alors que les projets de
desserte routidre paraissent timides et sont
en tout cas loin d8tre réalisés.

En conclusion. ['impression générale res-
sentic est que la politique menée jusqu’ici
a présenté de multiples avantages en termes
de maintien d une accessibilité correcte au
centre de Londres et de 1'équilibre des
finances publigues. Mais elle atteint ses
limites en raison de "augme ntation inéluc-
table du parc automaobiie ct du désir des
Londoniens de pouvoir circuler sans ren-
contrer trop dembouteillages. Sans trop
vouloir 'avouer. les autorités semblent bicn
enmbarrassées de n'avoir rien prévu pour
satistaire ce nouveau golt des Britanniques.
Nous envicraient-clles le Schéma Directeur
d"Aménagement et d"Urbanisme de 'Tle-de-
France.

Emmanuel Bouis



GROUPE BTP

Historiquement, aménagement, équipement et donc BIP au sens large
constituaient le milieu naturel des Ingénieurs des Ponts. Un groupe BTP
n'aurait donc été gu'une redondance.

Mais le contexte s'est quelgue peu modifié

1. L'Ecole a élargi le champ de ses enseignements, prenant résolument
un caractére plus généraliste ;

2. Le nombre des €léves a notablement augmenté, en particulier les
X-civils ;

3. Le BTP a connu une crise sévére, I'a dit, I'a écrit, apparaissant Qinsi
d’un avenir inceriain.

Plus nombreux, formés & des disciplines plus larges, les jeunes Ingé-
nieurs des Ponts se sont sentis, depuis dix ans, moins aftirés par le BTP,
et tentés par divers secteurs supposés plus "porteurs’.

Et pour affirmer leur présence dans ces domaines nouvequx, nos cama-
rades ont créé ou créent des Groupes Protessionnels tels que Finan-
ces, Informatique.

Aujourd’hui, aménagement, équipement, environnement et donc BTP
connaissent un net regain d'intérét, retrouvent "noblesse’” et faveur
médiatique : Transmanche, grands chantiers tels I'opéra de la Bastille
ou la téte de défense, TGV, Dysneyland, Jeux Qlympiques de Savoie...

Financements privés, montages d’ opérations assurent @ la profession
une toute autre dimension : constructeurs, mais aussi ensembliers et
promoteurs.

Il semble donc opportun de confirmer la traditionnelle vocation des
Ingénieurs des Ponts en créant un Groupe BTP, & double crientation :

A) Vis-a-vis de 'extérieur : dire I'importance de I'ENPC pour une bran-
che fondamentale de i'économie nationale, résclument exportatrice
de surcroit ;

B) Vis-G-vis des éléves et des jeunes ingénieurs ; rendre au secteur BIP
I'attrait qu’il mérite, en faisant mieux conngitre I'éventail de carriéres
possibles.

Ont accepté de former le Comité du Groupe BTP, les camarades sui-
vants : Ballot, Bic, Boeuf, Bouvier, Brauit, de Buffevent, Calixte, Cambour-
nac, Caussin, Charreton, de Dietrich, Finas, Fleury, Girardot, Giraudat,
Guitonneau, Pagni, Parizot, Rihouey, Roverato, Spielrein.

La mise en place du Groupe BTP sera assurée par Giraudat.

Tous les camarades Ingénieurs des Ponts (X ou Civils) en activité dans
une entreprise du secteur ou retraités de celle-ci sont donc instamment
priés de manifester auprés de [ui leur adhésion au Groupe BIP.

Guy Giraudat
97, rue de Prony, 75017 Paris

DE FRANCE

PRIX
DE
L’INNOVATION

1988

Le Syndicat Professionnel des Entrepre-
neurs de Travaux Publics de France et
d’Outre-Mer a décidé de décerner un ou
plusieurs prix, dont le montant global
pourra atteindre 2000 000 francs, destings a
récompenser et 4 faire connaitre une inven-
tion originale, susceptible de contribuer a
I"amélioration des performances et de la
productivité dans le domaine des Travaux
Publics.

Cette invention pourra Concerner ung imno-
vation relative & la conception des ouvra-
ges ou aux procédés dexécution. Elle ne
devra pas étre spécifique des matériaux de
construction ni consacrée & un aspect pure-
ment technolagique du matéricl.

Les bénéficiaires pourront étre toutes per-
sonnes physiques de nationalitd frangaisce ou
des étrangers cxergant leur activitd en
Fraace.

Les dossiers des candidats devront étre
déposés avant le 1< juillct 1988,

Le réglement sera cnvové sur demande
adressée au

Syndicat Professionnel
des Entrepreneurs de Travaux
Publics de France
et d’Outre-Mer

Commission Technique
3, rue de Berri - 75008 PARIS
TélL : 45.63.11.44



B ELECTIONS

A lissue de I’Assemblée Générale de
I’AAENPC durant laquelle s’est déroulée
I’élection des nouveaux membres du
Comité :

Réélus : Berthier, Bordarier, Durret
Elus : Baudoin, Huet

Le Comité s’est réuni pour procéder au
renouvellement du bureau.

Président

Descoutures, seul candidat déclaré a la Pré-
sidence, est élu a I’unanimité et succede a
Pasquet pour diriger la réunion.

Sur proposition du Président Descoutures,
Cyna est €lu a 'unanimité Président d’Hon-
neur.

Vice-Présidents

Berthier et Bordarier sont reconduits dans
leurs fonctions.

Tissot qui a souhaité quitter le poste de
secrétariat-général est €élu a l'unanimité
comme troisi¢me vice-président en rempla-
cement de Descoutures.

Sont également élus :

Secrétaire Général : Mme Dekkers
Secrétaire Général Adjoint : Mouliérac
Trésorier : Marchetti

Trésorier Adjoint : Joubert

B RAPPORT
MORAL

Mes chers camarades,

Plusieurs délégués du comité ont participé
a une quinzaine de réunions générales du
CNIF, de la FASFID et de la FEANI, y
compris trois rencontres a I'étranger. S’y

COMPTE RENDU
DE L’ASSEMBLEE GENERALE
DE L’ASSOCIATION

ajoutent encore quatre colloques ou con-
gres, en omettant des rencontres plus limi-
tées.

Au Comité, les sujets évoqués ont été nom-
breux : je cite simplement |’assistance habi-
tuelle aux Eléves, leur gala 88, les accords
PCM-Le Pont, le colloque de la DFCAI qui
va nous succéder, etc... Voici les deux
sujet$ les plus importants :

L’informatisation de 1'Association pro-
gresse. Pour vous, M. A. Dekkers va bien-
tot terminer le classement professionnel sur
des bases plus rationnelles, et surveillera la
saisie des données nous concernant qui sera
faite par un sous-traitant. Elle travaille avec
I’accord et I’assistance de I’AIPC, que je
remercie. Elle a beaucoup utilisé pour ce
faire, les réponses au questionnaire vert, qui
ont été nombreuses, ce dont je vous remer-
cie.

Le deuxieme sujet concerne les Ingénieurs
en Europe. La CEE atteindra sa majorité
courant ou fin 1992 et les Ingénieurs y
seront nécessairement présents. La Fédé-
ration Européenne des Associations Natio-
nales d’Ingénieurs, FEANI qui rassemble
non seulement les douze mais aussi huit
autres pays s’en préoccupe depuis plusieurs
années, avec le CNIF pour la France. Elle
a mis au point un nouveau Registre des
Ingénieurs et autres Techniciens remplagant
celui de 1970 et créé le Titre d’Ingénieur
Européen, sorte de passeport professionnel
garantissant tant le diplome qu’un minimum
d’expérience pratique des Titulaires (2 ans).
Enfin, symboliquement les premiers Ingé-
nieurs Européens (Eur-Ing) ont recu des
mains de M. Poher, Mines de Paris et Pré-
sident du Sénat, le diplome correspondant.
Ceci au cours d’une cérémonie tres offi-
cielle, le 28 octobre, en présence du Prési-
dent de la FEANI et de représentants de 19
pays.

Il reste deux étapes a franchir : les 20 ou
au moins les 12 doivent aussi se mettre
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d’accord sur le code de déontologie, les
contraintes d’exercice dans certains pays et
les organisations professionnelles qui en ont
la charge.

La deuxiéme étape sera entre les mains de
la Commission de Bruxelles qui peut choi-
sir entre une Directive Ingénieurs ou se
satisfaire de la Directive a venir avant 1993
sur la reconnaissance mutuelle des diplo-
mes de toutes natures telle que prescrite par
le Traité de Rome, mais fort difficile sinon
impossible a établir. Le souci majeur est
d’éviter les défauts de la Directive Archi-
tectes.

Votre Association a constitué sa Commis-
sion de contréle pour transmission au CNIF
puis a la FEANTI, des candidatures au Titre

+ d’Ingénieur Européen. Elle est unique pour

les Ingénieurs du Corps et Civils, ainsi que
pour les Docteurs diplomés Ingénieurs par
notre Ecole. Les étrangers, méme non com-
munautaires peuvent nous présenter leurs
candidatures s’ils sont diplémés de 1’Ecole.
Pour quelque temps encore, les demandes
doivent m’étre adressées a mon domicile.

Autres sujets : le 10° Congrés du CNIF sur
‘‘Les Ingénieurs et les Institutions Consu-
laires’’ des 9 et 10 décembre a eu un grand
succes et sera positif. Je félicite chaudement
son Organisateur et Président, Jean Perrin,
Corps 55, qui a magistralement maitrisé sa
tache.

La FASFID vient de présenter les résultats
de sa 9¢ enquéte socio-économique. 655
d’entre vous ont répondu au questionnaire,
pres de 20 % de plus qu’en 1984. Qu’ils
soient remerciés, car cela montre 1’intérét
croissant de cette opération. J'attends le
dépouillement propre a notre école, limité
aux Civils. Je suis convenu avec les Anciens
AM, ECP et ESTP d’échanger nos dépouil-
lements propres en vue de cerner la situa-
tion spécifique au BTP par rapport aux
autres professions. S’il en ressort des ensei-



gnements intéressants, vous en serez infor-
més.

Les Presses des Ponts et Chaussées ont sorti
dernierement une reproduction trés com-
plete des Rapports de fin de chantiers de
J.-R. Perronet, notre Fondateur et premier
Directeur, sous le titre ‘*Construire des
Ponts au XVIIIe siecle’’. Je vous le recom-
mande vivement, ne serait-ce que pour en
faire cadeau !

B RAPPORTS
D’ACTIVITES

EMPLOI
Premier emploi — situation remarquable.

Salaire moyen brut annuel : 176 KF/an
(France hors avantage), donc largement
dans le peloton de téte des grandes écoles.

Sur 100 prises de 1¢" poste.

CIVILS

Industrie 21, Banque 20, BTP 16, Informa-
tique 14, Parapublic 8, Conseil 8, Ingénie-
rie 3, Transports 3, Divers 7

CORPS

Les premiers postes sont pris dans 1’admi-
nistration :

— Services extérieurs (DDE - DRE) 40 %
— Interministériel (industrie notamment) 30 %
ssRccherche = 5. | = bl =at 30 %

CARRIERES

La de sérieux sujets de préoccupation mal-
gré une situation globale satisfaisante.

— Niveau de chomage plus élevé : 30
camarades en sérieuse difficulté, 12 débu-
tz?.nts. dont 10 d’origine étrangere, 18 expé-
fimentés dont 5 de plus de 50 ans.

— Le marché de I’emploi exclut les person-

nalités hors normes : trop grande mobilité
Professionnelle, maladie ou nationalité.

— La fonction technique, le métier, restent
une assurance anti-chomage.

SOLIDARITE

Face a cette situation 1’obligation est celle
de la solidarité, notre association doit étre
plus efficace. Elle a donc besoin :

— de bonnes volontés et de dévouement
dans le cadre associatif, dans ce domaine
I'année écoulée a marqué un progreés qu’il
faut poursuivre, j'y reviens dans les nou-
velles de 1’association.

— des ressources : la cotisation de chacun,
son abonnement 3 PCM-Le Pont, outre leur
nécessité financiere sont aussi et surtout une
marque d’adhésion.

ECOLE

B. Hirsch rappelle que I’esquisse du pro-
gramme a été faite en 1986 par un cabinet-
conseil ce qui a permis de définir la con-
sistance du projet global (avec I'Ecole des
Sciences Géographiques et le Laboratoire
Central des Ponts et Chaussées) et de pré-
ciser le contenu d’une premiere tranche.

Malgré les efforts conjugés de plusieurs de
nos camarades, le financement des travaux
n’a pas pu étre obtenu en 1988.

Toutefois des décisions importantes sont
prises : I’'idée d’envoyer I’Ecole des Ponts
a Sophia Antipolis ou a Lyon a été aban-
donnée et M. Méhaignerie a confirmé son
accord pour la Cité Descartes.

Le terrain de I’Ecole, d’une superficie de
3 hectares, fait I’objet d’un échange entre
I’Etat et I’Epamarne. Un crédit de 20 mil-
lions de francs pour les études figure a la
loi de Finance rectificative.

Le programme définitif doit étre établi en
liaison avec les professeurs et les éleves.
Un concours d’architectes sera lancé au
cours du premier semestre. Le jury vient
d’étre désigné et sera présidé par Jean Mil-
lier.

LA FORMATION CONTINUE

Conduites par une équipe comprenant 35
personnes, les activités de formation per-
manente en France et a 1'étranger représen-
tent aujourd’hui un chiffre d’affaires de
’ordre de 20 MF.

En 1987, leur évolution a été plus particu-
lierement marquée par :

— la diversification dans le domaine du
génie industriel qui s’est concrétisée par la
réalisation en liaison avec I’Ecole des Mines
de Paris d’un cycle de onze sessions sur les
systemes de production qui traite notam-
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ment de la robotique, de la GPAO et du
Kamban ;

— le développement des actions de forma-
tion intra-entreprises qui s’est traduit non
seulement par la conception et I’animation
de la formation longue des cadres des DDE
a I’entretien et a I’exploitation de la route
mais également par la mise en ceuvre de
cycles de formation au sein d’entreprises
para-publiques ou privées tels que ceux réa-
lisés pour le compte de Bull ou de la société
européenne de propulsion sur Unix, de
I’entreprise Garon-Bedel sur le traitement
des granulats, de la SNCF sur le contrdle
de gestion ou du CFPC sur les chaussées
urbaines ;

— le lancement en liaison avec des entre-
prises et des universités italiennes, alleman-
des, hollandaises, britanniques et espagno-
les, de la création d’un programme euro-
péen de formation commune dans les
domaines du Génie Civil, du Génie Urbain
et des Transports. Ce projet a obtenu le sou-
tien de la commission des communautés
européennes.

En 1987, la Direction de la formation com-
mune et de I’action internationale a égale-
ment organisé un colloque pour les interac-
tions sols-structures et a contribué & la mise
sur pied des rencontres de |’Ecole des Ponts
sur le financement des grands projets
d’infrastructures.

De leur coté, les presses des Ponts ont
publié douze ouvrages parmi lesquels on
peut citer, outre la réédition des ceuvres de
J.-R. Perronet, le quatriéme tome du cours
de routes sur les controles de qualité, le pre-
mier volume de projet et construction de
ponts de J. Calgaro et M. Virlogeux, I’éco-
nomie de la filiere construction de J. Caras-
sus et la signalisation ferroviaire de R. Reti-
veau.

Les presses se sont également ouvertes une
nouvelle prise en diffusant sous le nom
‘‘Ecoroute’’ un logiciel de dimensionne-
ment économique des chaussées fonction-
nant sur micro-ordinateurs en moins de 100
secondes.

LA RECHERCHE

La recherche a I'ENPC a continué en 1987
son développement, avec le support efficace
de I’'Association.

Le pdle de Noisy-le-Grand regroupe aujour-
d’hui 177 personnes dans les centres de
recherche, dont 113 dans les centres ENPC
proprement dits (64 dans des équipes asso-



ciées comme celle du LCPC, de Paris XII,
de Paris VIII). Le nombre de contrats pas-
sés avec I’ Association s’est accru, etle C.A.
1987 est d’environ 7 MF. Le résultat des
comptes est positif.

Un point encourageant est le développement
des contrats passés avec des entreprises.
Quelques exemples : nouveaux produits
financiers (avec Indosuez), mécanique des
vibrations (PSA), stabilité des parois de
forage (ELF), et d’autres : RATP, SEP,
Michelin, EDF, etc...

B RAPPORT
FINANCIER

Les comptes 87 n’étant pas établis entiere-
ment le 28 janvier seront présentés a la pro-
chaine Assemblée Générale.

B DISCOURS
DE M. CYNA

Président de I’Association des Anciens
Eleéves de I’Ecole Nationale des Ponts
et Chaussées g

Monsieur le Directeur,

J’avais espéré que notre Association aurait
I’honneur d’accueillir dans ces murs, pour
la deuxieme fois consécutive — et c’eut été
un événement rarissime — M. Pierre Méhai-
gnerie, notre Ministre de Tutelle. La tutelle
selon le PLI, Petit Larousse illustré, serait
dans [’acceptation courante du terme ‘‘une
surveillance, une dépendance génante’’,
mais le méme ouvrage précise heureuse-
ment que, dans sa forme littéraire, tutelle
signifie *‘protection, sauvegarde exercée en
faveur de quelqu’un’’ et, puisqu’un discours
officiel est nécessairement littéraire — du
moins m’y efforce-je : n’ai-je pas cité
Moli¢re I'an dernier ? Ne vais-je pas citer
Boileau aujourd’hui ? — c’est naturellement
cette deuxieme interprétation qui s'impose
et qui s’impose d’autant plus que M. Pierre
Méhaignerie a toujours fait preuve a 1'égard
de la communauté que nous représentons,
a I'égard de I'Ecole des Ponts, de la plus
grande attention, des plus parfaites bienveil-
lance et compréhension. Soyez notre inter-
préte aupres de lui, Monsieur le Directeur,
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pour lui dire combien nous avons été sen-
sibles a son affection et, bien entendu, aux
actions qu’il a menées dans les domaines
de sa compétence qui, par nature, nous sont
tres proches et familiers et auxquelles son
nom restera longtemps attaché.

Il aura fallu qu'un changement de pro-
gramme inattendu le conduise a reculer son
voyage en Chine a cette période de I'année
pour qu'il fut véritablement empéché d’étre
parmi nous aujourd’hui. Ah ! que nous eut-
il enseigné a son retour de Chine ! A une
époque ou tout s’apprécie en terme de
bataille, bataille économique, bataille de
I’énergie, bataille des télécommunications,
bataille de I'emploi, sans oublier naturel-
lement la bataille électorale, il reviendra
plus sage et plus pugnace encore, impré-
gné des préceptes de Sun Tzu, ce théori-
cien de la guerre qui vivait la-bas au 5¢ sie-
cle avant Jésus-Christ., “‘Lorsque I’eau du
torrent fait rouler les galets disait-il, c’est
grace a son impétuosité”’. Ou encore *‘Si
d’un coup le faucon brise le corps de sa
proie, c’est qu’il frappe exactement au
moment voulu’’ — Quelles legons venues
du fond des ages !

Monsieur le Directeur, ne croyez pas que
les regrets dus a I’absence ministérielle ter-
nissent si peu que ce soit le plaisir que nous
avons a vous recevoir ici. D’abord, nous
connaissons le role que vous jouez aupres
du Ministre : vous étes son confident, son
inspirateur souvent, son miroir depuis de
tres longues années puisque vous étiez déja
son conseiller lorsqu’il avait la charge du
Ministere de I’ Agriculture. Et nous savons
quelle amitié vous portez, non seulement

aux nombreux membres de notre corpora-

tion qui quotidiennement vous entourent
mais a I’ Association toute entiere et nous
savons aussi quel a été votre combat dans
ce qui est sa raison de vivre et d’espérer,
je veux parler du développement et du
rayonnement de notre Ecole. Je suis per-
suadé que vous nous apporterez a ce sujet
des informations précieuses.

Le sort en est jeté. A I’heure ou je vous
parle, Monsieur le Directeur, sans campa-
gne électorale fracassante, sans suspense sur
sa candidature et d’ailleurs sans aucun
financement particulier, le Président de
notre Association, en vertu de notre cons-
titution, je voulais dire de nos statuts, n’est
plus votre serviteur mais, depuis 2 h envi-
ron, son ami Pierre Descoutures, Directeur
Général Adjoint de la SNCF. Vous verrez
dans cette savante succession le signe de

PCM — LE PONT — FEVRIER 88

- 68

I
L

R e e S e

1’harmonie retrouvée du rail et de la route,
le jumelage souvent recherché de 1’auto-
route et du TGV. L’Association est désor-
mais dans les mains d’un ami, je 1’ai dit,
et surtout d’un homme de trés grande qua-
lité, d’un homme de progres, d'un homme
de dialogue. Bonne chance, mon cher Pierre.

Si, pour la derniére fois, je m’adresse a
vous, c’est qu’il échoit au Président sortant,
*I'immediate past President’’ diraient les
Américains en usant d’un qualificatif quia
aujourd’hui tout son sens, de présenter
I"allocution officielle lors de I’ Assemblée
Générale qui termine son mandat.

Apres huit ans d’activité au sein du Comité
de I’Association — a I’américaine : deux
fois quatre ans — apres deux ans de prési-
dence, je garderai sirement un tendre atta-
chement a notre institution, a ceux de ses
membres que j’ai eu I’occasion de connai-
tre et qui m’ont tant aidé dans ma téiche, je
tenterai d’écarter le sentiment amer d’un
devoir souvent mal accompli et je conser-
verai une certaine nostalgie qui, pour moi
du moins, est toujours ce qu’elle était, la
nostalgie du temps qui passe.

Monsieur le Directeur, j’avais eu l'idée
d’articuler mon discours en trois points : 1¢
I’Ecole 2¢ Nationale 3¢ des Ponts et Chaus-
sées. Mais vous y auriez peut-étre vu le
reflet d’un systeme ou méme une référence
déplacée a une méthode qui fut enseignée
aussi rue des Saints-Péres mais de 1’autre
coté du boulevard.

J’ai donc choisi le désordre, le désordre a
défaut d’impétuosité du torrent de Sun Tzu
qui fait rouler les galets.

Savez-vous, Monsieur le Directeur, mes
chers Amis, qu’en juin prochain une pla-
que sera apposée sur la fagade de I’Hotel:
de Fleury par la Société des Ingénieurs
Civils Américains pour célébrer la premiére
Ecole de génie civil du monde. Certes,
I’ambiguité du qualificatif nous flatte mais
si nous sommes certainement la plus
ancienne — Jean Rodolphe Perronet,
récemment remis a I’honneur par la réédi-
tion de son ouvrage magistral, par les soins
des Presses des Ponts et Chaussées, filiale
de notre Association, en fut le premier
Directeur en 1747 — nous avons aussi la
prétention d’avoir I’une des Grandes Ecoles
les plus performantes au monde et 1’ambi-
tion affirmée d’étre demain la premiere
d’Europe sur le plan non plus seulement
chronologique mais qualificatif. Le Premier
Ministre déclarait récemment 8 Mme Chris-



tine Ockrent que la région Ile-de-France
serait la véritable Capitale économique de
I’Europe. Elle se doit d’abriter le meilleur
enseignement, le meilleur corps enseignant,
les meilleurs éleves d’Europe en matiére
d’équipement, de logement, d’aménage-
ment du territoire et des transports et natu-
rellement dans les meilleurs locaux possi-
bles. Le sigle de votre Ministére a souvent
varié dans le passé, Monsieur le Directeur,
mais jamais, je crois, il n’a traduit aussi
complétement qu’aujourd’hui, les domaines
de prédilection et d’excellence de I'Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées.

Connaissez-vous les éleves ? Les nouveaux
éleves, devrais-je dire comme on a parlé des
nouveaux historiens et des nouveaux phi-
losophes. J’ai eu pour ma part la chance de
les fréquenter et ils m’ont surpris. Leur for-
mation alternée dans 1’entreprise et dans les
amphithéatres leur donne une ouverture
d’esprit, une maturité, une capacité
d’expression, une tranquille assurance et
une audace que leurs anciens n’avaient pas.
Les créateurs d’entreprise sont parmi eux
de plus en plus nombreux et I’un d’entre eux
a fait forte impression récemment a la té1é-
vision. Pour ma part, j’ai le privilege de
bien connaitre Alain Rossmann de la pro-
motion 1981. Poursuivant ses études a Stan-
ford, il a été aspiré la-bas par Apple dont
il est devenu ‘‘I’évangéliste’’, entendez le
Directeur du développement. Lorsqu’il a
quitté cette entreprise en 1986 pour fonder
sa propre société, ses clients se sont payés
une page entiére de publicité dans le pre-
mier hebdomadaire informatique des USA
avec ces simples mots : ‘‘Bonne chance
Alain, nous te regretterons’’. A titre
d’information, sa nouvelle entreprise a réa-
lisé 30 millions de dollars de chiffre d’affai-
res la premiére année. Bravo Alain !

J'ai eu le privilége d’ouvrir hier matin le
forum des éleves et je me suis entretenu
avec les représentants des entreprises qui
vantaient les mérites de leurs sociétés afin

d’attirer vers elles les meilleurs éléves des
Ponts.

On y trouvait, a coté des traditionnelles
entreprises du BTP, les banques, les pétro-
liers, les sociétés de service en informati-
que, les cabinets d’audit, les grands indus-
triels, etc... Certes les propos que j’ai enten-
dus sur les qualités et les talents des jeunes
Ponts méritent d’étre nuancés car, pour
Teprendre une expression populaire ‘‘on
Nattrape pas les mouches avec du vinaigre’’

mais, pour un Président d’Associaton des
Anciens Eléves, que ces paroles étaient dou-
ces a entendre, que ce miel était savoureux.

Mesdames, Mesdemoiselles, Messieurs les
éleéves, I’avenir est a vous.

Et toi, Pierre Giraudet qui préside avec tant
d’autorité bienveillante le Conseil de Per-
fectionnement de I’Ecole, tu auras désor-
mais fort a faire car tu sais que selon la loi
du rendement décroissant, les progres, les
progres vers la perfection précisément, exi-
gent d’autant plus d’énergie que le niveau
déja atteint est élevé.

Savez-vous que le Directeur de 1’Ecole a
demandé explicitement au Comité National
d’Evaluation des Etablissements Publics a
caractére scientifique, culturel et profes-
sionnel, de procéder a I’examen des acti-
vités de I’Ecole ? Le Président du Comité,
Laurent Schwartz, assisté de Michel Com-
barnous, vient d’établir un rapport provi-
soire que je brdle de connaitre mais qui, dit-
on, est trés favorable et rend hommage au
renouveau de I’enseignement et au dévelop-
pement de la recherche engagés depuis la
fin de la derniére décennie.

Il souligne les vertus de °‘despotisme
éclairé’’ — c’est leur propre expression —
qui apparait étre le mode de gouvernement
de I’Ecole ; je te reconnais bien la, mon
cher Bernard !

Je reviens a 1’Europe pour vous révéler
qu’en 1987, I’Ecole des Ponts a développé
des relations privilégiées avec I’Université
de Southampton et avec I’Escuela Technica
Superior de Ingenieros de Caminos, Cana-
les y Puertos de Madrid. Elle a accueilli,
soit en préparation de masteres ou de DEA,
soit en cursus normal, 7 espagnols, 6 grecs,
5 anglais, 2 allemands et ce n’est qu’un
début. Le professeur Kunkel, Vice-
Président de 1’ Université de Berlin a ensei-
gné a I'Ecole pendant 4 mois, M. Ortolano,
Professeur a Stanford passe un an au Cer-
grene et enseigne les systémes experts appli-
qués au Génie Civil. L’Ecole a aussi obtenu
le soutien financier de la Commission des
Communautés Européennes, au titre du pro-
gramme Comett pour développer les stages
de formation continue interuniversitaires.

Mais, je crains de lasser mon auditoire. Je
devrais encore vous vanter le développe-
ment spectaculaire de la recherche et I’inté-
rét que porte le secteur privé aux centres
d’enseignement et de recherche.

Tenez un seul exemple. C’est au départe-
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ment recherche de I’Ecole des Ponts, au
CERMA, plus précisément, qu’a été confié
le développement d’outils mathématiques
dans le domaine de la finance. Il paraitrait,
disait M. Pierre Peyrelevade, récemment
mais avant le 19 octobre dernier, que les
évolutions de la Bourse seraient régies par
les équations du mouvement brownien.
Raymond Queneau, poéte, romancier mais
aussi mathématicien demandait ‘‘quelle est
la probabilité pour que I’eau d’une casserole
mise sur le feu se transforme en glace ?”’
Contre toute attente, il démontrait qu’a
cause du mouvement brownien, cette pro-
babilité extraordinairement faible (1/10
par exemple) n’était pas nulle. Avec Ray-
mond Queneau et le CERMA, nous serons
bient6t équipés pour comprendre et prévoir
les krachs boursiers.

Je devrais citer les premiers enseignements
expérimentaux qui s’appuient sur les cen-
tres d’enseignement et de recherche et qui
entrent désormais dans le cursus de forma-
tion de chacun des éleves. L’un d’eux s’est
penché sur le dimensionnement, le choix
des matériaux et la construction... d’une
raquette de tennis.

Que ne devrais-je citer aussi pour illustrer
le renouveau, I’'impétuosité de 1I’Ecole ?

J’abuserai encore un instant de votre
patience car je ne peux pas ne pas évoquer
la promotion 1987, la premiere, du College
des Ingénieurs. Créé et congu par I’Ecole
des Ponts, I’Ecole Normale Supérieure et
I’Ecole du Génie Rural et des Eaux et
Foréts, il dispense, durant un an pour cha-
cune des promotions, une formation accé-
lérée au management, destinée spécialement
aux ingénieurs.

La encore, cette formation se fait en alter-
nance, une semaine sur deux en entreprise
ou les étudiants se voient confier des sujets
aussi variés que les approvisionnements en
flux tendu d’une usine de montage d’auto-
mobiles Citroén ou le déplacement de
I'imprimerie d’un grand quotidien.
Ricardo Petrella, Directeur de Fast 2, le
programme européen de prospective de la
science et de la technologie, affirmait
récemment que de méme que les années 70
avaient été celles de la crise de I’énergie,
les années 80 de la crise de I’emploi, les
années 90 seraient celles de la crise de la
ville. Qui mieux que ’Ecole des Ponts
aurait la vocation et la capacité de prépa-
rer les jeunes ingénieurs a affronter cette
crise ?



J’en ai terminé. Si j’ai consacré mon dis-
cours a I'Ecole des Ponts, si j'ai tellement
insisté sur son destin et ses mérites en ten-
tant d'utiliser la technique du ‘‘matra-
quage’’, bien connue des gens de radio,
c’est que je suis profondément convaincu
qu’elle a la possibilité et le devoir de pren-
dre la téte du ‘‘hit parade’” des Grandes
Ecoles francaises et européennes dans les
domaines qui sont les siens.

Mais ni ici, dans ce bel et désuet Hotel de
Fleury : la cité Descartes nous attend. Ni
plus tard : il n’est pas vrai qu'il faille lais-
ser du temps au temps et je reprendrai a
mon compte la recommandation de Boileau
— nous y voici — sur le temps qui passe,
sur I'éphémere :

‘*Hatons-nous, le temps fuit et nous traine
avec soi

Le moment ou je parle est déja loin de moi”’

Mon discours est déja le passé et je vous
céde donc la parole, Monsieur le Directeur.
Nous vous écouterons avec passion nous
révéler ou, quant et comment.

B DISCOURS
DE Jean-Pierre
BEYSSON

Directeur de Cabinet du Ministre de
I’Equipement, du Logement, de |’Amé-
nagement du Territoire et des Trans-
ports

Monsieur le Président,
Monsieur le Directeur,
Mesdames, Messieurs,

Ah ! Qu’en termes élégants votre propos fut
tenu.

Si doux furent vos éloges que j’en suis tout
ému.

Mais pour littéraire que soit ma formation,
J’éviterai de faire autant d’érudition,
Car je crains qu’a ces jeux de 1'esprit,
Vous soyez assuré d’emporter tous les prix.
Soyez d’ailleurs certains Mesdames, Mes-
sieurs que je mesure a son juste prix, celui
d’un grand honneur, la charge redoutable
de représenter M. Pierre Méhaignerie a
cette Assemblée Générale de I’ Association
des anciens éleves de |’Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées.

Oui ¢’est vrai que I’absence de notre minis-
tre est due a un changement inattendu de
programme et je suis convaincu que s'il
n'avait été en Chine, M. Méhaignerie eut
été cet apres-midi rue des Saints-Peres.

Vous le lui pardonnerez, j’en suis sir, car
si I’homme des climats tempérés est allé
affronter la rigueur de I’hiver de I'empire
du juste milieu, c’est pour y défendre les
travaux publics frangais et tenter de forcer
la porte de certains grands marchés qui se
préparent la-bas.

Oui, M. Méhaignerie eut sans doute ét¢ 13,
car il porte a la communauté¢ que vous
représentez, comme vous I’avez si bien dit,
cher Président Cyna, obtention, bienveil-
lance, compréhension et affection.

Il a pour cela bien des raisons.

La premigre et la plus importante entre tou-
tes, c’est que vous le méritez, votre histoire,
qui fait de I’Ecole des Ponts la plus ancienne
des grandes écoles mérite révérence et res-
pect.

Mais vous ne sauriez vous satisfaire de
n’avoir que I’histoire pour drapeau, car
votre véritable gloire doit étre de préparer
I’avenir. Que dis-je, préparer, vous déja
dans I’avenir et si vous tirez fierté de vos
nouveaux é€leves, c’est bien parce qu’il y
a une nouvelle école des Ponts.

En élargissant votre recrutement, en vous
tournant vers l'étranger vous renforcez
votre compétitivité internationale et ce fai-
sant vous répondez a I’une des exigences
les plus fortes de notre société actuelle, celle
d’adapter en permanence son appareil
d’enseignement et de formation, de le faire
coincider au plus pres des besoins du pays
et de I’économie, bref de le rendre sans
cesse plus performant.

Puis-je me permettre de vous dire qu’il est
encore possible de progresser en ce sens car
rien n’est jamais acquis car le monde bouge
et nos concurrents évoluent, votre école doit
donc continuer a s’adapter sans cesse.

Je ne dois pas vous surprendre en tenant ce
propos, car vous en étes, je le sais, parfai-
tement convaincu, ce qui est bien, et que
vous le faites, ce qui est encore mieux.

Peut-étre cependant pourrait-on faire un peu
plus et un peu plus vite quant a 1'élargisse-
ment du recrutement, et quant a ’ouverture
sur I’extérieur.

C’est en ayant précisément cette préoccu-
pation en téte que le ministre a apporté son
appui complet au projet d'une nouvelle
Ecole des Ponts.

Cette nouvelle école doit renforcer le rayon-
nement de ’ENPC. Elle ne doit donc étre
congue ni dans une approche mesquine ou
étroite, ni dans une volonté d’isolement.

Il faut donc a la fois des locaux dignes de
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votre renom, exemplaires au regard des res-
ponsabilités d’urbanisme et d’architecture
du Ministére auquel elle appartient et une
implantation qui I’insére dans le tissu de
relations faciles et riches avec son environ-
nement économique et intellectuel.

Cet impératif de contacts extérieurs nom-
breux a conduit Pierre Méhaignerie a con-
firmer le choix de la cité Descartes.

Soyez sur que pour le Ministre de I’Amé-
nagement du Territoire cette décision
n’allait pas de soi et que c’est bien pour per-
mettre 2 I'ENPC de renforcer ses biens avec
le CNRS, avec les autres grandes écoles,
avec le monde de la recherche en général,
que M. Méhaignerie a écarté 1'idée qui a
pu le caresser un moment d'installer la nou-
velle école a Sofia-Antipolis ou a Lyon.

Quant aux locaux, ils feront I’objet d’un
concours d’architecture, le jury sera pré-
sidé par I'un des vétres, 1’un des plus illus-
tres et des plus qualifiés en ces matiéres,
c’est-a-dire Jean Millier, actuel président de
la mission interministérielle pour la qualité
des constructions publiques.

Ce concours va étre lancé incessamment.
La sélection des concurrents devrait inter-
venir en mars-avril et le choix du lauréat
pourrait étre fait en septembre, les études
seront donc également engagées de maniére
a ce que les travaux puissent démarrer en
1989.

Le processus d’installation de 1'Ecole a la
cit¢ Descartes est donc, me semble-t-il,
désormais irréversible. 20 millions F ont été
inscrits a cet effet au collectif de fin d’année
et I'autorisation d’acquérir les terrains par
échange, pour un montant de 23 MF, a été
parallelement donnée. Je vois mal comment
apres avoir consacré de telles sommes aux
études, avoir choisi le maitre d’ceuvre et
acquis les terrains, I’opération pourrait
s’arréter.

La force de I'évidence s’imposera d’autant
plus que parallélement, auront été réalisés
a la cité Descartes les laboratoires du CNRS
sur 10 000 m? et la construction de I’Ecole
Nationale Supérieure des Ingénieurs Géo-
graphes.

Lorsqu’a cet ensemble — ENPC-CNRS-
ENSG — viendront s’adjoindre, je I'espere,
une école d’architecture et tout en partie du
LCPC on disposera a Marne-la-Vallée d'un
ensemble exceptionnel, qui se situera je
crois, au tout premier plan curopéen.
Toutes les chances seront ainsi réunies pour

permettre d’accéder aux premiers rangs du
hit parade que vous évoquiez cher M. Cyna.



B ACTION
ASSOCIATIVE

Je voudrais insister, encore et toujours, sur
une ardente obligation, celle de la solidarité.

Je commencerais par ce que je ressens beau-
coup plus qu’'une anecdote, celle d’une
expérience collective :

— Fin novembre 1986, la flexibilité du
licenciement a provoqué, brutalement, la
mise a 1'écart d’une trentaine de camara-
des, 4gés de 35 a 52 ans, de fonctions éle-
vées dont les salaires s’échelonnaient entre
300 et 800 KF/an.

Je leur ai proposé une démarche collective,
notamment envers les PME-PMI, en méme
temps qu’une recherche classique d’emploi
salarié, comme possibles partenaires (déve-
loppement d’activités nouvelles, repreneurs
d’affaires, créateurs).

L’école a rendu ceci possible en aménageant
des bureaux, notamment, pour ce faire. 15
camarades, indépendamment de tout cli-
vage, se sont effectivement regroupés en
février 1987, en tant que *‘groupe entrepre-
neur des Ponts’’.

En septembre 1987, ce groupe a arrété de
fonctionner... il avait rempli sa mission.
Cette action collective a effectivement
abouti. A la résolution, certes plus ou moins
durable... des 15 problémes initiaux.

Cette expérience est, pour moi, la preuve
formelle de I'erreur d’un discours domi-
nant. Celui de la réussite ‘‘exclusivement
individuelle™’.

La dureté des temps contraint chacun a
I’excellence (€tre **bon’’ n’est plus suffi-
sant).

Mais la réussite des Ponts, selon 1’attitude
de chacun, sera ou collective... ou ne¢ sera
pas.

Certes j'ai constaté ces 10 derniéres années,
grice a beaucoup d’entre nous, jeunes ou
non, une nette avance du réflexe associa-
tif. Il reste cependant un long chemin a par-
courir sur le plan de la solidarité.

Des camarades apportent bénévolement leur
concours, avec une totale abnégation, a
cette avancée : développement de missions
temporaires, relation avec les groupes pro-
fessionnels ou géographiques, PCM-Le

Pont. Je ne voudrais plus avec I'attitude de
certains (refus de communiquer, plus par
négligeance que par mauvaise volonté) pro-
voque une compréhensible démobilisation.

Je voudrais ici remercier publiquement nos
camarades Pierre Blondin et Jean-Pierre
Grezaud, ainsi que les personnes de mon
service qui les assistent dans leurs taches.

J'en terminerais par 3 demandes pressan-
tes :

® Que les camarades qui, bénévolement,
pourraient apporter leurs concours a ces ini-
tiatives... et a d’autres a venir se fassent
connaitre. L’association n'a pas d'argent...
mais elle a des idées.

e I suffirait que 30 camarades chefs
d’entreprise acceptent de faire ’effort d’un
recrutement ‘‘non classique’’... pour que,
collectivement, nous puissions étre fiers de
I’action de I’association pour ces membres.

¢ Parallélement que chacun soit intimement
persuadé, ou qu'il soit, méme pour son pro-
pre intérét que la solidarité ‘‘paye’’.

Je vous remercic de votre attention.

Jacqgues Baules

ANDRE GENDRE

Ingénieur en Chef
des Ponts et
Chaussées

L ¢ 26 novembre dernier, André Gendre nous a
quittés, foudroyé par une crise cardiaque au
moment ol il regagnait sont domicile a I'issue d’une
réunion professionnelle. Avec lui disparait un émi-
nent Ingénieur, dont le nom est indissociable de la
technique du dragage.

Il était né en 1910 a Guitres (Gironde). Affecté, dés
sa nomination d’Ingénieur des Travaux Publics de
I’Etat en 1934, au Service Maritime de la Loire-
Atlantique.

Nommé Ingénicur des Ponts et Chaussées en 1949,
promu au grade d’Ingénieur en Chef, il est chargé
du Service Maritime des ports de Boulogne et Calais,
qu’il quittera en 1973. C’est pendant son activité dans
les services maritimes qu'il est devenu un véritable
spécialiste des dragages. Complétant sans cesse ses

connaissances pour mieux comprendre les phénome-
nes.

Au moment ot il quitta I' Administration, lui fut con-
fié le poste de Directeur Général Adjoint de I'Union
Maritime de Dragage — la toute jeune et importante
compagnie qui a permis a la France d’avoir vérita-
blement pignon sur rue dans le monde des entrepri-
ses de dragage.

e

En 1977, Ingénieur Conseil en Dragage puis, en
1979, devint co-directeur de la Société ‘*Hydrocon-
sult”> — fonction qu’il exergait encore au moment
ot il nous a quittés.

Sa compétence en matiere de dragage a rapidement
dépassé nos frontieres puisque de multiples missions
lui furent confiées par de nombreux Etats et entre-
prises étrangers, sur tous les continents et sous tou-
tes les lattitudes.

Au moment ou [’activité d’un Ingénieur des Ponts
et Chaussées en service dans 1’Administration
comme dans 1’entreprise doit, sous les contraintes
de notre société moderne, faire une place croissante
aux questions économiques et aux taches adminis-
tratives, il est bon de nous rappeler qu’André Gen-
dre a su concilier ces exigences avec son métier de
technicien ; il a donc su rester un Ingénieur des Ponts
et Chaussées, au plein sens du terme et a apporté
une contribution essentielle au progres de la techni-
que frangaise du dragage et par la, au renom de notre
Pays dans le Monde entier.

André Gendre était aussi un homme — généreux,
fidele, toujours aimable : il n’a laissé que des amis.

1910-1987

par
Jean CHAPON
Ingénieur Général
des Ponts

et Chaussées
Ancien Directeur
des Ports
Maritimes et des
Voies Navigables
Ancien
Vice-Président
du Conseil
Général

des Ponts

et Chaussées
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omme
d’habitude,
rien

n'a change...
La situation
est toujours
tendue pour

les débutants.

Les confirmés, eux,
se voient proposer
relativement

moins de postes

de “management”,
ou encadrement
superieur. -
Quant a la proximité
des présidentielles,
on peut dire

que le phénomene
politique gagne

du terrain un peu
chaque jour

sur I'économique

et perturbe

le marché du travail
en profondeur.

Réf. 6969 : Importante
entreprise, secteur énergie,
au niveau de sa Direction
des Etudes et Recherches,
cherche des Ingénieurs
d’étude (au sein d’'équipes
pluridisciplinaires, électro-
technique, économie, sta-
tistiques, économie, traite-
ment du signal, info.).
Débutants ou 1r® exp.,
curiosité intellectuelle. CLA-
MART. 160 KF/an + avan-
tages. EDF - Contact : M.
Benqué, 1, avenue du
Général-de-Gaulle, BP 408,
92141 CLAMART Cedex
(47.65.40.09.).

Réf. 6980* ; Important
groupe de distribution, en
expansion, cherche pour sa
Direction Technique, un
responsable de projets bati-
ment (responsa. des réalisa-
tions a |'étranger). 30/32
ans. Anglais courant, excel-
lent niveau batiment
{notamment fluides). PARIS
+ dépla. 300 a 340 KF/an.
Evolution vers Directeur
Technique & moyen terme.
Contact : Mme Bordet
(MBC), 122, boulevard
Haussmann, 75008 PARIS
- (43.87.74.92. ou
45.22.07.74.).

Réf. 6982 : Société de con-
seil en stratégie, implantée
en France, au Japon et USA
(gestion, ressources humai-
nes, technologie), cherche
des consuitants ({intégrés
équipes en clientéle). Débu-
tants ou 2 & 3 ans d'exp.
Autonomes, créatifs.
PARIS. Rémunération en
fonction de I'’exp. Contact :
Mme Sevin (STRATORG),
212, avenue Paul-Doumer,
92508 Rueil-Malmaison.
(47.32.92.85.).

Réf. 6984 . Importante
société d’ingénierie pluriré-
gionale cherche 2 ingé-
nieurs. 1) Siége social Metz,
contrat déterminé (6 mois),
évolution probable vers
définitif, calculateur béton
armé, 28/35 ans et 33 10
ans d’exp. 2) Agence Tou-
louse, calculateur B.A. et
chef projet BTP 10 & 40 mil-
lions de francs. Contrat
définitif. 28 4 35 anset 33
10 ans d’exp. Contact : M.
Cercelet (Secomet, Cerce-
let, Sibille), 10, rue
de Méric, 57000 METZ
(87.32.53.30.).

Réf. 7036* : Sté nationale,
filiale impt. groupe ind'el
cherche Chefs d'Agence
(centres profit (A = 100
MF), ou Directeurs Régio-
naux. Ingénieur exp. confir-
mée anima. centre profit.
Est et Sud France. Selon
poste et exp. 400 a 600
KF/an. Contact : M. Cousin
(J.-F. Petit-Archambault
Conseil), 11, rue Armen-
gaud, 92210 SAINT-
CLOUD. (49.11.02.92.).

Réf. 7060 : Sté ing. filiale
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cherche responsable cellule
management de projets
(dévelpt. ‘'Supervision
chantiers autoroutiers’’,
montage équipe, dévipt.
comm. et techn.). Région
parisienne + dépla. France.
250 a 300 KF/an. 35/40
ans, exp. de gestion pro-
jets. Anglais + connaissan-
ces monde anglo-saxon.
Contact : M. Mandagaran
(Scetauroute), 2, rue Ste-
phenson, 78998 SAINT-
QUENTIN-EN-YVELINES
Cedex (30.43.99.27.).

Réf. 7121 : Icare, sté de
conseil en gestion, organi-
sation et informatique,
cherche Responsable de
Projets (conduite des pro-
jets, mise en exploitation,
management des phases de
conception et réalisation,
systémes auprés des servi-
ces utilisateurs). Exp. de
qqgs ans de conduite projet
informatique gestion. Con-
naissances du secteur
public. Merise ou axial.
LYON. Statut de cadre ;
évolution. Contact :
M. Poupon {Icare), ‘‘Le Bri-
tannia’’, 20, boulevard
Eugéne-Deruelle, 69003
LYON. (78.60.08.87.) ou
(78.60.03.52.).

Réf. 7261 : Bouygues, lea-
der mondial du BTP, cher-
che pour sa Direction Cen-
trale Habitat Grand Paris
(+ 25 % d’accroissement
d’activité) des Ingénieurs
BTP {(commercial, travaux,
méthodes, études de prix).
Débutants & 3 ans d’'exp.
Motivation BTP, potentiel
d’évolution. PARIS. 170
KF/an +. Contact : Mme
Bergerat, Chef Service Per-
sonnel. Bouygues ‘‘Challen-
ger’’, 1, avenue Eugéne-
Freyssinet, 78061 SAINT-
QUENTIN-EN-YVELINES
Cedex.

Réf. 6869*. Sté frang.,
cherche Chef du dpt alumi-
nium métallerie, (rattaché
responsa. contrats, inter-
face, anima. équipe, com-
mandes et montage). Exp.
préparation et conduite
chantiers TCE. Colmar.

Réf. 6871. La Compagnie
Bancaire, organisme leader
crédit et services financiers
aux particuliers cherche
Marketing International ou
Planification, (responsa.
haut niveau plus Etat
major). Début. - Evolution
probable - Paris.
Contacter : M. Quivy, Ser-
vice Orientation et Recrute-
ment, 5, avenue Kléber,
75791 Paris cedex 16.
45.01.38.82.

Réf. 6872. La compagnie
bancaire et la SIS, Société
d’Informatique et de syste-
mes, cherchent Jeunes
Ingénieurs (forma. base,
ing. conseil syst., cher-
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cheur, formateur, autono-
mes, responsa. équipes
réduites). Début. ou 1
exp. - Paris.

Contacter : M. Quivy, Ser-
vice Orientation et Recrute-
ment, 5, avenue Kléber,
75791 Paris cedex 16.
45.01.38.82.

Réf. 6874. Groupe informa,
(12 filiales spécialisées),
cherche (180) Ingénieurs
Informaticiens, (aprés
forma. rémunérée informa.
et méthodes intégra. équipe
réalisa.) - Début - Paris >
165 KF/an.

Réf. 6875*. Filiale imptant '
groupe ind’el frang. (1 000
pers.) produits fibro-ciments
secteur BTP et assainisse-
ment, canalisa., cherche
Ingénieurs Technico-
Commercial, (service aprés-
vente, adapta. produits au
mkté) - 28 ans minimum,
exp. commercialisa. et
dévlpt produits ou services
BTP/Melun (77) + dépl.

Réf. 6876. Société fran-
caise d’ingénierie, projets
d’infrastructures France et
étranger, cherche Ingénieur
d’Etudes débutant - Paris-
Sud-Est de France - Etran-
ger.

Réf. 6877. Sté géotechni-
que cherche Responsable
de I'activité géotechnique
(structure, activité dpt amé-
liora. niveau d'expertise,
dévipt technico-commercial)
- 30/40 ans, Paris + dépl. -
300 KF/an + intéressement
+ voiture.

Réf. 6879. Imptante banque
n’'ale {35 000) pers., cher-
che Chef de projet obliga-
tions frangaises et étrangé-
res (études, concept., mise
en ceuvre, dévipt, mainte-
nance outils informa., res-
ponsab. budget et équipe) -
27/30 ans, 34 4 ans d'exp.
informa. - Connaiss. mkté
Obliga. - Paris - 350 a 400
KF/an.

Réf. 6880*. Imptante ban-
que n'ale (35 000 pers.) -
cherche Chef de projet
Option Arbitrage (étude,
concep. mise en ceuvre
outils informa., responsa.
budget, logiciel pour tra-
ders) - 27/30 ans - Con-
naiss. maths financ. - Exp.
2 a 3 ans informa. - Paris -
300 KF/an.

ERRATUM : *'(GEC) Con-
tact : M. Borensztein, 13,
rue Martin-Bernard, 75013
PARIS. (45.88.76.79.).
Correspond a la Réf. 6702 :
Sté d'ingénierie en dévelpt
constant cherche Chargé
d’Affaires (responsab. com-
pléte d’opéra. depuis avant-
projet jusqu’a livraison
ouvrages). Jeune ing. géné-
raliste haut niveau 1r¢ exp.
BTP en entreprise, ou en
Etudes’’.

| | | &
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ref. 6881* . Grande bangue
cherche Chef de projet
systéme d'informatisation
des filiales étrangéres,
{gtude, cencep., mise en
euvre, dévipt outit infor-
mati.. pour opéra. change
et trésorerie} - 30/35 ans -
Anglais - 6 ans d"exp. infor-
mat. - Connaiss. réseaux
banc. int'aux - Paris - Envi-
ron 400 KF/an.

R&f. 6882, Dpt innova. et
techrologie d’un Ministére
cherche Chef de projet
(suivi, coordina. imptant
projet gestion, dévipt autres
projets réseau local de
micros) - Ing. exp. conf.
informa. chef projet - Paris
. Contractuel durée 3 ans,
renouvelable 1 fois - 300
KF/an.

Réf. 6BA3*. Filiale imptant
groupe int’al cherche Direc-
teur de I'informatique et de
I'organisa., (dévipt et ges-
tion moyens informa.) - 30/
35 ans Anglais - Connaiss.
gnvirannt IBM mini at micro
- Paris + qgs dépl. - 350
KF/an.

Réf. 6884*. Organisme
bancaire et financier d'un
groupe imptant {28 000
pers,), cherche Ingénieurs
informaticians, {forma. ban-
caire, infermat. de 6 mois,
concep. et réalisa. projets
IBM) - Début - Paris.

Réf. 6885. Sté transports
en commun cherche Chefs
de projet informatique
{équipe dévipt. informat.
infocentre) - Moins de 35
ans, exp. informa. conf.
infocentre, langage de 4+
généra.) - Paris - Suivant
axp. = 250 KF/an.

R&f, 6886. Sté transports
en commun cherche pour
exploita. réseaux ferrés et
surface Ingénieurs
d'exploita. (formes, puis
responsable exploita., imp-
tantes équipes & animer) -
Début. ou 1* expérience -
Patis - 161,5 KFian +
prime, soit 144 KF/an net.

Rét. 6887, B.£. de batiment
therche Ingénieur Coordon-
nateur responsable d’affai-
res {direct. rattacheé au
Directeur, plan techni., pro-
jets de batiment, concept.,
maitrise ¢' ceuvre d'exécu.)
- 27/30 ans, 3 ans d'exp. -
Paris - Urgent.

Réf, BBBB*. Sté routiere
na’ale (CA = 2 MMF), cher-
che Chef d'agence travaux
routiers, {responsa. marche
agence sur plans commerc.,
éxpioita., gestion, person-
nel, gestion et dévipt. CA
de 40 MF) - 30/35 ans, exp.

foutidre - Est France - 360
KF/an.

Réf. 6890. Filiale promo.
'mmobil. grande bangue
therche Chef de projet
Adioint forma, de 1 & 2

ans, puis apéra. program.
immob., montages juridi-
ques et administra., appels
d’offre] - Début. ou 17 exp.
- Paris.

Ra&f. 6891. Imptant c¢ons-
tructeur automob. frang.
cherche Responsable de
groupe de systdmes experts
fanima. petite éguipe,
dévipt syst. experts pour
applica. en fabrica.] -4 4 6
ans d'exp. techni. et
informa. - Boulogne - sui-
vant exp. 250 4 350 KF/an.

Réf. 6892. Méme construc-
teur cherche Chargé d’étu-
des commerciates (rempla-
cement actuel titulaire évo-
luant vers poste opération-
nel, études commerc, sur
Eurcpe, prévisions, évolu.,
mkté} - 2 ans d'exp. ou
début. Boulogne - > 180
KFvan.

Ré&f. 6893. Méme construc-
teur cherche Responsable
Informatique {équipe de 39
pers. dont 23 ing. et tech-
nic., dévipt nouvelles
méthedes informa. calcul
scientif. - langages de
généra.) - 33 ans, exp.de la
fone. Boulogne - 290 a 320
KF/an et +.

Réf. 6894*. Filale frang.
groupe transpert maritime
int'al cherche Directeur
Commercial {politique
comm,, marketing, vente
en France, suivi grands
comptes, rattaché au Direc-
teur adjoint} - 30/35 ans -
Anglais courant - 6 ans
d'exp. anima. commerc.
transport maritime - Paris -
Dépl. France et étranger -
350 KF/an.

Re&f. 6895*. Groupe Danois,
transport terrestre, aérien et
maritime cherche Branch
Manager (responsa. filiale
37 pers., rattaché au Direc-
teur générall - 30/35 ans -
Anglais - 1'* exp. direc.
agence transport terrestre
n’al et/ou int’al - Connaiss.
mkté Ouest France - 300
KF/an - la Mans.

Rof. 6B96*_ Imptant BET,
batiment régional cherche
Ingénieur Structure B.A.
{dimensicnnement  struc-
ture en B.A., contraintes
résistance au séisme) - 3 3
6 ans d'exp. - Nice - 160 &
190 KF/an et +.

R&f. 6897*. Imptante ban-
que d'affaires frang. cher-
che Contrbleur de réseau
{utilisateurs et clients, ins-
tall., maintenance, dépan-
nage logicieis) - Début. ou
quasi - Exp. programmeur
syst. - connaiss.

Réf. 6898*. Imptante ban-
que d'affaires frang. cher-
che Ingénieur systéme
(équipe syst. 3 pers.,
problm liés & DB 2 et pro-
duits associés QMF, suivi,
forma. personnel] - 28/32
ans - MVS XA et DB 2 -
Paris - 230 a 265 KF/an.
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Rét. 6899. Associa
métiers artistiques cherche
pour sessions FPA en fer-
ronnerie d'Art, Monture en
bronze, Enseignant en dos-
sier tachnique (8 h/semaine
cours, dossier technigue,
construc. métallique)
Perigny-sur-Yerres - A pour-
voir avant janvier 88,

Réf. BA00E. Cabinet conseil
en recrutement cherche
Rasponsable Commarcial
{commercial cabinet, négo-
cia. missions recrutement
auprés dirigeant entrepri-
ses) - Paris + dépl. - Salaire
sur base de 10 % du CA.
Possibilité temps partiel.

Réf. 6201%. imptante com-
pagnie assurances étrang.
cherche Mandataire Géna-
ral pour la France (représen-
tativité - pouvoirs publics et
organismes prof. repré-
senta. légale, dévipt affai-
res sur mkié, risques nou-
veaux] - 40 ans ot + -
Anglais courant oblig. -
Paris - 800 Q00 F/an et +
- Voiture.

Réf. 6902*_ Division int'ale
multinationale informa. cher-
che Directeur ¢e la gammae
de produits imptimantes
non impact, {(Rattaché
Directeur programmes, lan-
cement et gestion produits,
prix, packaging, athats,
promo. 40 ans - Anglais -
Exp. int'ale informa. en ven-
tes et marketing + exp.
IBM - Paris + déplts fréq. -
450 KF/an et +.

Ré&f. 6903 *. Division int ale
multi, informa. cherche
Responsable gamme de
produits 3X {promo. pro-
duits, ventes, marketing,
défini. nouveaux produits,
interphase avec unité
recherche et dvipt) - 40 ans
- Anglais exp. int’ale
informa - IBM 34/36/38 -
Paris - Dpts fréq. - 450 KF
et + par an.

Réf. 6904 T. Imptante Sté
de Transports en commun
cherche Ingdnisur Planifica-
tion des Transports (pilo-
tage équipe algérienne de
I'EMA, plans transports
pour Alger, Annaba, Cons-
tantine et Oran, utilisa.
modéle prévisions trafic voi-
tures particul.) - 5 ans mini
d'exp. transports - con-
naiss. enquétes et modé-
lisa. - Alger + dépl. Algérie
- Mission 10 mois.

Raf, 6905%. Imptant groupe
ind’el frang. cherche Orga-
nisateur {pilotage chantier,
informat., socus 2 ans, res-
ponsab. équipe de 4 pers,
dont 2 cadres, observa.
totalité groupe) - 1™ exp.
cabinet expert comptable
ou sté services informa. -
Boulogne.

Réf. 6906. imptant groupe
ind'el frang. cherche Res-
ponsable de prévisions de
trésorerie (prévisions men-
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suelles et annuelles, analyse
écarts) - Début, ou quasi +
forma. gestion - Boulogne
Billancourt - Evolu. ouvert
{Direc. financ. ou contrdie
gestion).

Ré&f. 6907*. Filiale came-
rounaise groupe textile
int'al cherche Directeur
Général [personnel, repré-
senta., dévipt, anima. direc.
techni. et commer., marke-
ting} - 35/50 ans, exp. cen-
tre profit, directeur ind'al et
expatria. - Camaeroun -
Evolu. au sein groupe.

Ref. ©6908*. Sté frang.
acquise par groupe int’al
produits et équipts stoc-
kage et transport gaz liqui-
des, cherche Directeur
Industrial {rattaché PSOT,
RD, méthodes logistiques,
contrdle qualité, direction 2
sites). 35/45 ans, exp.
direction usine et site, con-
naiss. mécanique ou mé-
taux - Rhéne-Alpas - 400
KF/an anviron.

Réf. BI09*, Sté fabrica. et
commercialisa. produits et
équipements stockage et
transport gaz cherche Ingé-
nigur racherche et dévelop-
pement {rattaché au Direc-
teur ind'el]), intégra. du
saveir-faire, dévipt nou-
veaux produits, améliora,
procédés) - Début. 4 3 ans
d‘exp. - Anglais - 200 KF
par an - Rhdne-Alpes - Evo-
lution.

Réf. 6910. Filiale groupe
informa., chargée interface
avec Asie, cherche VSN-2
Attachés de Diraction (syst.
informa., suivi presse an-
glaise au Japon, rédac,
revue presse bi-mensuelle,
étude mktés) - Anglais -
Japonais (pas obligatoire} -
Possibi. engage. défimitif -
Japon.

R&f. 6911*. Filiale groupe
frang. cherche Chef de pro-
duit (gérer et développer
gamme produits ind’els,
détecter besoins potentiels
et opportu. dévipt sur mkté
étrangers) - 34 5 ans d’axp.
marketing prod. ind'els
grande série - Anglais - 200
4 240 000 F/an - 150 KMS
Est Paris.

Ré&f. 6912*. Filiale groupe
ind'el France et étranger
cherche Directeur Marke-
ting {dévipt. nouveaux pro-
duits, réflexion stratégigue
commer., équipe marketing
de 9 pers.) - 32 a 35 ans -
Exp. minimum de 5 ans
mkting en sté produits
transforma. et exp. vents -
Anglais - Proche banlieue
Quaest Paris.

Ra&f. 6913*. SSIl groupe
int'al expertise informa. sur
gros projets schémas direc-
teurs cherche Ingénieur
Consultant Architecte de
Réseaux (équipes réalisa.,
conseill en diagnostic, ratta-
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ché DG de I'activité Etudes/
Tentiaire, 30/40 ans. Anglais
- Exp. B ans télécom. ou
réseaux et connaiss. IBM
Paris-La Défense + dépl.
Paris/étranger. 250 a 350
KF/an selon exp.

Ré&f. 6914, Sont vacants les
postes d’enseignants Ma-
thématiques appliquées 1
ou 2 postas Maitre confé-
rence, partiel, informa., sta-
tistiquas et probabi., ana-
lyse numérique, Sciences
économiques, 1 poste mai-
tee conf. partiel - Physique
ot dlactronique, 1 cu 2 pos-
tes attachés travaux prati-

ques partiel Avant le
16.2.88.
Raf. 6915. 5té conseil

d'entreprises cherche Ingé-
nieur logistique junior (équi-
pes interven. en clientéle,
prok. logistiqgue ou trans-
panrt, gestion stocks, trans-
pOrts internes ou externes)
- Début. ou quasi - Moins de
30 ans - Allamand obliga..
anglais souhaité - Zurich.

Réf. 6916*. Imptante sté
filiale et partenaire groupe
frang. int’al service et ing.
informatique cherche Ingé-
nigurs Commerciaux systé-
mes temps réel [rattachés
Directeur Commercial,
prospec., promo. et négo-
cia. venie syst. informa) -
30 ans minimum et exp. 3
ans en informatique - fixe +
prime/Toulon et Paris.

R&f. 6917*. Filiale groupe
BTF leader en construc,
métalliques cherche Direc-
teur Filiale Sud (préfabrica.
d’armatures, patron de PME
2C pers. et 40 & terme,
dévipt. établis et techni.
produc. GPAQC) - Jeune ing.
Provence - Evolu.

Raf. 6918*. Le 1 cons-
tructeur mondial micro-
ordinateurs professionnegls
cherche Support technique
maintenance - Rasponsable
formation, conception et
anima. cessions forma. —
soft, DOS - Défini. et réa-
lisa. supports) - Anglais -
Hardware et exp. techni. -
Les Ulis.

Raf. 6919%. 1e' construc-
teur mondiai micro-ordina-
teurs professionnels cher-
che Support micro at infor-
matique interne (instalta, du
matériel, maintenance
réseau local, forma. et sup-
port auprés utilisateurs,
moyens internes de com-
munica.) - Anglais - Exp. de
1 4 2 ans et connalss. -
Hard, DOS - Les Ulis (Sud
Paris} - 150 & 180 XF/an
selon exp.

Ré&f. 6920 E. Un jeune Pont
cherche Prise de participa-
tion en 5SSl ou Partenaires
actifs avec exp. prestations
services informa. pour créa.

Ré&f., 6921. Filiale frang.
groupe US, leader mondial
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ascenseurs (5 Q00 pers. 2
millions de CAj, cherche
Ingénieur chantier nouvelles
technologies {études
applica. sur techni. mon-
tage, répara, et dépannage
chantiers} - 25 4 28 ans -
Connaiss. batiment - Paris -
Evolu.

Ré4f. 6922. Cetie rh sté
cherche Ingénieur Chantier
{responsa. compléte équipe
chantier, respect des délais
et qualité) - 25/28 ans, 1™
exp. chantier “’batiment’’ et
coopéra. ou stages Paris ou
grandes villes France Poste
avolutif,

Réf. 6923, Cette méme sié
cherche ingénieur d’affaires
{coordonner et représenter
la sté/client, marges finales,
force de vente - chantier -
client) - 25/28 ans, 1™ exp.
batiment - Paris - évolu,

Réf. 6924. Jeune sté servi-
ces informatiques et dévipt
lagiciels pour secteurs bour-
sier et financier cherche
Ingénieur technico-
commercial, (promo. et ser-
vice des installa. informa.) -
Connaiss. en électronique
ot finances - 24 4 28 ans et
exp, maxi. 14 2 ans - Paris
{2¢) - 140 000 & 170 000
Fian.

Réf. 6926, Centre d’Etudes
et Recherches demande
Ingénieur Systéme (dévipt.
et maintenance applica.
automa-rohotique, é&quipe
avec automaticiens et
informa.). Anglais. Forma.
électro. et hardware. Début.
ou qqgs. ans d’exp. Vermeuil-
en-Halatte {Oise).

Rét. 6928*. Bangue étran-
gére cherche Responsable
Exploitation et systémes
informatiques {supervision
service, hardware/soft-
ware, télécoms, 30 person-
nes a diriger, rattaché au
Directeur). 28/32 ans, 344
ans d'exp. informa, - Con-
naiss. gros syst. IBM - Paris
- 300 a 400 KF/an.

Ré&f, 6329* . Méme banque
cherche Chef de groupe de
marchés (équipe de 10
pers., rattaché Directeur,
chef projet informa., études
et organisa.). 30/35 ans,
exp. marchés financiers
et/ou mondtaires et back-
office. Paris - 300 a 350
KF/an.

Réf. 6930. Filiale groupe
construc. cherche Ingé-
nieurs travaux (période
adaptation, puis suivi cam-
plet chantier). Début. ou 17¢
exp. de 1 ou 2 ans en BTP.
Possibilité évolu. sté et/ou
groupe.

Réf. 6931. Méme filiale
cherche Jeunes Ingénieurs
études prix (chiffrage opé-
rations, budgets BET, mé-
thodes, travaux). Début. ou
12 exp. de 1 3 2 ans. Pos-
sibilité évelu. sté etiou
groupe.

Ref. 6932*. Stée US intelli-
gence artifi. cherche Direc-
teur du développement
France (création entité
comm. pour dévipt. accords
avec OQEM, intégrateurs
sys1. et gros utilisateurs).
30/35 ans. Anglais. Paris +
depl. 500 000 F/an +
comm. + stock option.

Réf. B933*. Sté filiale
groupe service et transport
et conserva. Ssupports
infarma. cherche Directeur
Commercial {rattaché DG,
petite équipe, dévipt, sté
28730 ans, exp. de 2 4 3
ans ind'el ou cabinet orga-
nisa. Anglais - Connaiss.
logistique. Paris - 2B0 KF/an
enviton.

Ref 6934*. Division Trans-
part urbain groupe service
et transport cherche Chargé
de Mission, futur DG (direc-
tion 3 entités, stratégie
commer., rattache au V.P .,
dévipt. filia'e exr fonctionne-
ment. 30/35 ans, Paris.
350 & 400 KF/an.

Réf. 6935*. Banque francg.
cherche Jeunes Ingénieurs
pour Informatique et Orga-
nisation (fermation informa-
tigue et bancaire, puis
équipe conception et réa-
lisa., Trésorerie et interna-
tional}. Début. - Paris - Envi-
ron 150 KFfan. Evolution,

Réf. 6936*. Filiale plusieurs
banques et stés (services
communica. inter-stés),
cherche Ingénieur Systéme
IBM ou DEC iconception.
architecture, suivi réalisa.
syst. informa.). 3 &4 © ans
d’exp. - Paris.

Réf. 6937*. Méme ste
cherche Ingénieurs d’Exploi-
tation (suppaort techni., con-
seil aux utilisateurs, syst.
télétraitement). 1t exp.
exploitation grands ou

moyens syst. télétraite-
ment. Paris.
R&f, B938*. Méme steé

cherche Concepteurs et
Réalisateurs d’Applications
{applica. informa. inter-sté
ou services informa. g’aux).
Exp. pls. années. Paris.

R&f. 6940 E. Cabinet Ing.
conseil indépendant cher-
che Formule Associative
avec Ingénieurs Conseils
Indépendants ou Entrepri-
sas Conseil, pour dévipt
par synergie.

Réf, 6941. S1éing. infarma.
France et étranger cherche
Jeunes Informaticiens
{forma. intensive de 3 mois,
puis respensa.). Début,
Paris. A pourvoir avant le
01.02.88.

Rét. 6942*. Sté équipe-
ments frigorifiques cherche
Ingénieur Frigoriste, recher-
che et développament {rat-
taché au DG, budget de
recherche, améliaration et
dévipt. gamme de produits).

P O N T

35 ans environ, exp. mini-
mum de 5 ans en R et D.
Provence.

Réf. 6943 E. Entreprise
échataudages et étaiements
spéciaux cherche Repre-
neur, ex. chantier disposant
de 1 MF. Rémunération pro-
bable de 250 KF/an.

Réf. 6944+, Sté BTP, fihale
grand groupe cherche Atta-
ché de Direction (directe-
ment rattaché DG, aspect
juridique et administra. pour
montages financiers opéra.}.
Exp. entreprise g'ale ou pro-
motion immabiliére. Rhéne-
Alpes. 200 4 250 KF/an.

Ref. 6945*. Importante sté
ind“elle cherche Responsa-
ble Organisation et Informa-
tique {organisa., études el
exploita.). 30/35 ans et 3 a
5 ang d'exp. responsa.
organisa. et informa., sur-
tout en sté indelle. Aix-les-
Bains.

Réf. 6946*. Filiale franc.
groupe int'al cherche Res-
ponsable Marketing !divi-
sion automo., dpt, marke-
ting et force de vente). 30/
35 ans, 5 & 10 ans d'exp.
vente ou marketing surtout
on automobile. Outil informa.
Région parisienne (ouest).
300 & 350 KF/an.

Réf. 6247*. Important
groupe frang., cherche
Directeur Commercial a
I'International (anima. et
managing commercants
export. dévipt. affaires et
grands contrats équipt).
40/80 ans. Anglais/Espa-
gnal. Paris + dépl. Environ
1 MF/an.

Réf. 6948* . Banque d'affai-
res cherche Ingénieur Com-
metcial (salle des marchés,
nouveaux produits finan-
ciers, clientéle banque). 2 3
3 ans d'exp. banc. en dpt
trésorerie, surtout entrepri-
ses. Paris. Environ 250 KF/
an,

Rétf. 6949"™. Petit établisse-
ment bancaire, propose a
Ingénieur + 18 mois,
Analyse Financiére {exploi-
tation banques données
logiciels, analyses stés fran-
caises et &trangéres), puis
Gestion de Portefeuille
{""corparate finance”’, ou
investissements au opéra-
tions de marchésj. Paris.

Réf. 6950 T. Entreprise tra-
vail temporaire cherche
Ingénieurs d'étude (sté TP,
études génie civill. Début
ou quasi. Paris - Mission 3
mols, puis recrutement pro-
bable.

Réf. 6951*. Producteur
européen extraction et
transformation calcaire et
dolomie cherche Adjoint
Direction d'Usine {contrdle,
suivi, amima., optimisa.

E M P L O

marche fours chaux, déci-
sions énergétiquesl. 30 ans
minimum, anglais/allemand
- exp. thermie - centre-est -
300 KF/an.

Réf. 6952*. Méme entre-
prise cherche Adjoint au
Directeur Industriel ldirec-
teur ind'el &4 assister, ges-

tion ind'elle, analyse
techni., é&tudes scientifi-
ques usinées, rattaché
Directeur ind’el). 35 ans

enviran, exp. fonction pro-
duc. enind. process. techni
- Paris + dépl. - 360 KF/an.

Reéf. 6953*. Filiale groupe
multi. US., Product. et dis-
tribution biens ind’els cher-
che Responsable Service
**Support Technique'* (défi-
nition, amélioration condi-
tions montage £t entretien
parc machines, interface
avec services études, mar-
keting et engineering, suivi
produits depuis conception
jusqu’a mise sur marché).
30 ans environ, 5 ans
d’exp. mini. en BTP - Paris
+ dépla. - 280 KFjan et +
- Anglais.

Réf. 6954. Filiale ing. groupe
cherche Ingénieur Projets
Infrastructure (adjoint chef
dpt., anima. techni. équipe).
40 ans environ, exp. infras-
tructure. Nanterre - 300 KF/
an.

Réf. 6955. Méme filiale
cherche Ingénieur d'Etudes
(équipes prejel infrastruc-
ture Q.A., responsabilisé
conception). Début. & qgs
ans d’exp. - Nanterre - 165
a 170 KF/an.

Réf. 6956. Méme filiale
cherche ingénieur d'Etudes
tadjoint chef d’agence,
anima. techni. et réalisa.
études, O.A. infrastruc-
turel. 30 ans environ, exp.
ingénierie - Lille - 200 4 250
KFian.

Réf. 6957*. Sté biens
d’équipts. publicitaires pour
firmes cherche Directeur
Technique [management
techni., fabrica., gestion
produc., perfection proce-
dés et méthodes, dévipt.
produits). 30 ans mini., exp.
produc. PMI - Lyon,

R&f, 6958*. Constructeur
européen compasants Elec-
tro. et électromecaniques
pour aérenautigue cherche
Directeur de Production
{directicn  opérationnelle
usine 350 p. dévlpt. pro-
ductivité}. 30/40 ans, exp.
gestion produc., wusine
moyenne - 400 KFfan et +.
Ouest-France,

Réf. 6959*. Sté informa.
US., cherche Directeur des
Opérations [rattaché DG,
coordonner ressources
groupe, foerces commerc.,
gestion grands comptes,
stratégiel. 30/40 ans,
anglais courant. 5 4 10 ans

I
I P O N

d’exp. multi. commaerc, et
marketing haute techno.
informa. Plus ou moins 450¢
KF/an et région Paris.

Ref, 8960*. S5l indépen-
dante, télécommunica,
cherche Consultant Senior
{commer. et suivi qualita
équipes projetst. 30 ans
environ, exp. informa.
Paris - 350 KF/an.

Réf. 6261*%. 5té BTP, filiale
groupe cherche Ingénieur
Commercial Génie Civil
Industriel (dévipt. activité,
affaires, élaboration offres,
marchés, suivi commerc.,
commandes]. 30 a 38 ans,
connaiss. clients ind’els,
exp. bureau ing. - Lyon -
250 &4 280 KF/an.

R&f. 6962*. 8ET cherche
Ingénisur d' Affaires (affaire
depuis prospection jusqu’s
réalisa. et montage cpéra-
tion, équipe 3 responsa.
affaires). 30 A 35 ans - 4 3
5 ans d’exp. BET - Montpel-
lier - 200 & 300 KF/an sui-
vant exp.

Réf. 6965 T. Agence inter-
nationale suivi de projets,
cherche Expert (faisabilité
techni. projet digue riviérel.
Exp. - Mission de 3 mois -
Tchad - Urgent.

Réf. 6967 . Cabinet interna-
tional d'organisation et
d'audit cherche Ingénieur
Conseil en Télécommunica-
tions Ischémas directeurs,
audit, organisa.). 28/30
ans, 2 ans mini. d exp. télé-
com., réseaux - Paris +
dépla. - 200 & 280 KF/an.

Reéf. BA68*. PME spéciali-
sée dans la commercialisa-
tion et I'installa. de matériel
de pempage cherche un
Ingénieur Responsable de
Projets {étude et devis, suivi
réalisa., relation clients). 1
exp. de I'encadrement.
compétences hydrauliques,
électromécanique, élactro-
nique. - Marseille - 180 KF/
an.

Réf. BATO*. Sté {380 pers.,
CA de 300 MF), traiterment
de 'air, chautfage, ventila-
ton, fihale groupe intern’al,
cherche Directeur Techni-
que [rattaché au Direcieur
de la Division Entreprise, ini-
tialement conseil des agen-
ces avec dossiers techni-
qQues, Mises a prix, puis res-
ponsa. Ret D). 32 445 ans
- anglais, exp. - Viroflay -
300 KF/an et +.

Réf. 6971. importante
entreprise secteur énergi¢
pour un service specialisé
en ingénierie cherche un
Ingénieur d"'Etudes {mécani-
que des structures}. Début.
et motivation technique,
bon niveau mécanigue struc-
tures, rupture - Lyon - 160
KF/an.

Réf. 8972*. Organisme lié
au secteur bancaire (45
pers., budget de 250 MF),

r
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actvité manétaire, cherche
un Ingénieur Statisticien
rattaché au Responsable
contréle qualité et sécunté,
studes statisti. pour identi-
tier des incidents de fonc-
uonnement, contribue a
I'évolution de la sécunté).
25/30 ans, 24 3 ans d'exp.
en études statisti. - Paris.

Raf. 6973*, Ce méme orga-
nisme cherche des Ingé-
nieurs Consultants (ratta-
chés & la Direction Organi-
sation et Informatique, res-
ponsa. d'études sur les
putils et le syst., proposent
des stratégies d’évolution
du matériell. 25/30 ans -
Anglais courant, exp. méme
gourte de I'organisation
informa. - Paris + dépla. 2
3 3 jours/imois.

Réf. 6974*. Filiale espa-
gnole (850 pers., CA de
800 MF), d’un groupe
franc. du secteur tertiaire
cherche un Directeur des
Systémas d’Informations
imembre du Comité de
Direction, anime 70 pers.,
propose 81 met &n ceuvre un
plan informatique, soit une
décentralisation progres-
sivel. 10 ans d'exp.
informa. {direction de servi-
ces intorma.}. Bilingue
franco-espagnel - Anima-
teur et innovateur - Madrid -
500 KFian.

fé&t. 6975*. Importante
société du secteur automo-
pile cherche un Responsa-
be du B.E. Garnissages
Intérieurs |rattaché au chef
du service Eguipements,
créé et développe I'activité
iplanches de bord et siéges)
anime 10 pers.). 35/40 ans,
anglais nécessaire, exp.
analogue indispensable (BE
ou constructeurt. Paris -
280 KF/an.

Ré&f. 6976 T. Sté spéciab-
sée dans les interventions a
durée déterminée ou non de
cadres dirigeants en entre-
prise cherche des Candidats
Potentiels (exp. confirmée,
commerciale, technique,
financiére, R et D, direction
d'usine). Disponible - Paris/
Province. A priori 22 KF/
mois environ.

Réf. 6977*. Groupe d'Assu-
rances {|ARD et VIE}, CA de
3 MMF cherche un Direc-
teur Branche Vie et Assu-
rances de Personnes {500
MF} anime une équipe de
120 pers., doit développer
les produits retraite. 35/40
ans, exp. de préférence au
sein d'une Compagnie (Vie
oy Assurances de person-
nes). Animateur, bonne cul-
ure financiére. - Province.

Réf, 697B*. Sté filiale
franc., (lARD et VIE), CA de
1.5 MMF Assurances, d'un
important groupe cherche
un Responsable du Réseau
Inspaction et Agences de la
branche des particuliers

[rattach& au respansa. de
branche, CA de 560 MF,
anime l'inspection de 30
pers. et un réseau de 500
agents et 120 courtiers). 40
ans et exp. d’animation de
réseau d'assurances. Paris
- 350 4 500 KF/an + prime.

Réf. 6979", Filale d'un
greupe de BTP cherche un
Directeur Financier (ratta-
ché ala D.G., CA de 3 MMF,
animation comptahilité et
trésorerie, relations ban-
ques, haut de bilan, fisca-
lité). 35/40 ans, DECS, exp.
similaire {BTP ou immobi-
lierl. Exp. des montages
financiers. Région Pari-
sienne.

Réf. 6981, PME spécialisée
en télécomm. et Informati-
gue, CA de 30 MF. cherche
un Chef de Division Iratta-
ché au Directeur Technigue,
anime 12 personnes ; res-
ponsa. de la bonne marche
des projets, participe & I'éla-
boration de nouveaux pro-
duits). 35/40 ans, 10 ans
d’exp. informa. {aéronauti-
gue ou industrie}, Anglais -
animateur - banlieue Sud de
Paris - 300 4 350 KF/an.

Réf. 6983*. Bureau fran-
cais (2b personnes, consell
en stratégie}, d'un cabinet
américain implanté aux
USA, Canada et Europe.
cherche un Ingénieur Princi-
pal ou un partenaire |prise
en charge techni. et com-
merciale du secteur syst.
d’'informa.). 35 ans, exp.
similaire en cabinet - Anglais
courant et allemand sou-
haité - Sens commercial at
Manager - Paris - 500 4 700
KFsan.

Réf. 6986 E. Importante
entreprise nationale ouvre
un concours doté d'un prix
de 2,5 MF destiné a finan-
cer {totalement ou partielle-
ment} un projet {touristique,
économigue ou culturel)
propre & favoriser la promo-
tion d'une région. Date
limite d’envoi des dossiers
le 15 mars 1988.

Réf. 6986 " . Banque anglo-
saxonne compies bancaires
fortune cherche Directeur
Trésorerie et Changes iper-
formances éqguipe, dévipt.
gamme produits, clientéle,
structure, rattaché au DG).
35 a 40 ans. Anglais. Exp.
marchéds et instruments
financiers - Paris-Centre +
dépla. Londres. 5 4 600 000
FR/an.

Réf. 6987 . Groupe filiales
frang. IARD et vie groupe
int'al chetche Directaur
Branche Vie {rattaché PDG
compagnies IARD et Vie,
regroupe activité vie, pro-
pese et met en ceuvre stra-
1égie dévipti. 40 ans, exp.
assurances et distribution,
fonction commerc., anima.
résaau. Paris.

Réf. GIBB* . Grande bangue
affaires frang¢. cherche
Chargée Opérations Finan-
ciéres (montages pour
tonds propres stés clientes
colées ou non, suivi evolu.
décisions avec DPT. “‘gran-
des enreprises’’). 28 4 35
ans, exp. de qgs années en
Div. Financiére bangque,
connaiss. techni. analyse
financ., produits et monta-
ges. Paris.

Réf. 69B9*. Sté service
informa. filiale groupe ind'el
frang., cherche Ingénieurs
Systadme [inlervention sur
site IBM 30X X, syst. OS et
COS avec VM/MVS, réseau
SWA. 1= exp. ou début.
Paris et région Parisienne.
160 a 170 KF/an.

Ref. 6990+ . Sté franc., lea-
der mondial techni. trae-
ment signal cherche Res-
ponsable du Support Tech-
nigue |produit réseau X 25,
défini. et conduite réalisa.,
assure configura. logiciels}.
1re exp. réalisa. réseau X
25, et exp. encadremant
équipe. Anglais - Banlieue
sud Paris + dépla. courts
atrangers, 250 a 280 KF/
an.

Réf. 699%91*. Méme sté
cherche Chef de projet télé-
com. (adjoint directeur sup-
port techni., gres projet de
+ de 100 MF, réseau X 25
a commuta, par paguets,
avancement études, usine
fabrica., recettes et livrai-
sons). Exp. syst. informa. 4
ans et 1' exp. réalisa.
réseau X 25. - Anglais - 250
KF/an et + .

Réf. 6992, Agence pros-
pection créa. entreprises
nouvelles régionales cher-
che Chargé Mission Projet
(statut service naticnal
civill. Motivé par création
entreprises et projets dévipt.
économi. régicnal. Sisteron
{Alpas Haute-Provence).

Réf. 6993, Filiale informa.
groupe cherche Ingénieur
Consultant (éguipe jeune,
missions diversifiées en
entreprises clientes). Début.
4 petite exp. Paris. Mi-88.

Réf. 6994*, Groupe ind'el
frang., cherche Consultant
en Marketing Opérationnel., .
{constitu. et forma. groupe
consultant internes, analyse
marchés, produits), 27 a 32
ans et 33 5 ans d’exp. mar-
keting opéra. en informa.,
électro. ou produits grande
consomma. + exp. vente, -
Paris - 250 a 350 KF/an.

R4f. 6996* . Associa. liée &
municipalité e1 conseil g'al
cherche Directeur Perma-
nent [stratégie, faisabilité
produits, gestion finances,
anima. personnel et négo-
cia.}. 35 a4 40 ans - Exp.
gestion centre profit. Région
Rhéne-Alpes.

Ref. 6996. Sté services
informa. ¢herche Dirigeant

{dévipt. local de sté, avec
partenairas locaux. adminis-
tra. entreprises). Connaiss,
secteur ing. informa. Como-
ras - Urgent.

Ré&f. 6997 * . Sté filiale cher-
che Adjoint au Responsable
des Services Techniques
{exploita., anima., torma.,
comptaur énergie avec par-
tenaires ext.). Début. a 5
ans d’exp. ind’elle. Paris +
dépla. gourts - Evolution.

Réf. 6998. Ecole Farmation
Supérieure cherche Profes-
seur Associé (gestion in-
terne du cycle, proposition
de programme de recrute-
ment d’étudiants et d’ensei-
gnants, gestion des rela-
tions externes, partenaires
industriels). Exp. de 'ensei-
gnemant et des contacts
industriels. Sophia - Antipo-
lis - A pourvgir en septem-
bre 88.

Réf. 992*, Banque anglo-
saxonne comm. affaires et
privée cherche Vice-
Président Banque Privée
{rattaché Directeur Division.
conceplion politi. gestion
patrimoine, dévelpt. et ges-
tion clientéle privée). 32 a
45 ans - Anglais - Exp. ban-
caire soit gestion patri-
moing, $git comm. et pri-
véa. Paris + dépla. - 380 &
550 KF/an.

Réf. 7000 T. Filiale groupe
activité ingénierie techni.
cherche Ingénieur de projet
(anima. d'un B.E. local, con-
ception et dimgnsionnement
barrage au fil de "eau - 20
ans d‘exp. - Anglais - Indo-
nésie : mission de 10 mois
anviron - A pourvair rapide-
meant.

Réf. 7001, Sté ing. cherche
Chargs d atfaires lres-
ponsa. affaires de construc.
depuis avant - projet jusqu'a
livraisan ouvragesi. 11 exp.
BTP sté ou BET. Généraliste
- Paris - Printemps 88

Réf. 7003. Direction ville
France (10 000 pers.)
(4 MMF budget), cherche
Concepteut Organisateur
{schéma directeur informa.
et mise en place action
arganisa. 1t exp. environ 2
ans en gestion projet ou
organisa. - Paris - 240 KF/
an.

Réf. 7004. Leader fabrica.
cigarettes cherche Futurs
Cadres Supérieurs (stage en
unité production, responsa.
praduc. et commercialisa.).
Début. ou exp. Afrique.

Ré&f. 7006. Important ¢ons-
tructear frang. cherche Res-
pansable du Marketing Eu-
rope {prévision ventes véhi-
cules saus échéance de 18
mois & 2 ans pour ensemble
filiales europ.). 2 ans d’exp.
- Boulogne - Evolu. sous 2.5
ans vers poste marketing
opéra. en filiale étrang.

Ré&f. 7006. SSCl en dévipt.,

activité ing. informa. cher-
che Ingénieurs Conseil (mis-
sions schémas directeurs,
conceptions de systémes,
dévlpt. bureautique). 33 5
ans d’exp. - Paris - 220 a
280 KF/an.

Ré&f. 7007. Direction Minis-
1ére cherche a promouvoir
candidatures Ingénieurs
frang. pour Qrganis. financ.
int'ales (FMI, BM, OCDE),
Fichier d'ing. a constituer
{ing. form. cycle univers.
USA. en écon., financ.,
gestion depuis moins de 10
ans.

Réf. 7008. Sté régionale
BTP {160 pers.. dont 34
cadres). filiale groupe cher-
che Ingénieurs Travaux,
{respons. niveau chantier B
au TP, techn., financ., per-
sonnel}. Début /BOR-
DEAUX + dépl. régon.

Ré&f. 1010*. S5té nationale
TV cherche Ingénieur
Régional, Irattaché D. régio-
nal, conseil, filigres produc.,
méthodes travail, planific.,
équipes, modernis., équip.
praduc., TV). 30 ans mini..
exp. niveau réel respons.
techn. “'‘systémes’’, audio-
visuel, télecom., électro-
nique professionnelle.
STRASBOURG/(Allemand
souhaité] + MARSEILLE.

Raf. 7011. Société ing.,
aménagement et bat. filiale
grand groupe BTP cherche
Directeur de Projet, {can-
duite études projets, équits,
publics et privés, habitat et
bureaux). 28 4 30 ans et 2
a 3 ans d'exp. BTP/PARIS.

Ré&f. 7012. Etabl. de divi-
sion robotique et Matériaux
groupe électricité cherche
Ingénieur de Projet, {période
stage usine et chantier, puis
équipes plundisciplinaires
interventian monde entier).
Début./Anglais/IFRANCE
puis missions int’ales.

Ré&f. 7013*. Impt groupe
transport leader europ.
logistique froid cherche
Directeur de Gentre da Pro-
fit, (direct. adjoint au direct.
régional, plans transport,
gestion exploit., négoc.
commerg., anim.}. 30/35
ans, Anglais ou Allamand. 5
ans d'exp. mini. FRANCE.
Environ 350 KF/an.

Ré&f. 70t5". Impt groupe
frang., (10 000 pers.i, TP et
Ind“els c¢herche Futur
Direct. Général d'un Groupe
de Filiales, (mission opéra-
tionnelle aupres PSDT
Groupe, puis membre
équipe Direction d’une
importante entreprise
groupe}. 30/40 ans/Exp.
centre profit B ou TP, main-
tenance, Ing., services Col-
lectivités et Siés/PARIS
puis PROVINCE.



LES PONTS EN MARCHE

COLLECTIVITES
TERRITORIALES

— Jacques AUBE (79),
département de la Haute-
Garonne, Directeur Général
Adjoint des Services.

— Bernard BUISSON (78),
Département du Vaucluse
{Conseil Général), Directeur
Général des Services Tech-
niques.

— Geoffroy CAUDE (79),
Région Bretagne (Directeur.
— Philippe CRUCHON (73),
ville de Paris, Direction de la
construction et du loge-
ment, Ingénieur en Chef des
services techniques de la
commune de Paris.

— Jean-Michel MALERBA
(78), département du Val-
d'Oise, Directeur Général
Adjoint des Services.

— Lucien VOUILLON (72),
ville de Chalon/Sadne,
Directeur Général des Servi-
ces Techniques.

PRIVE
— Pierre BELLIER (72), Port
Autonome du Havre, Direc-
teur de I'outillage.
— Frangois BERNELIN (84),
Correspondant de |'Asso-
ciation pour le Maine-et-
Loire.
— Francgois BERTIERE (74),
Directeur Général de France
Construction.
— Jean-Didier BLANCHET
(64), Directeur Général
d’Air France.
— Ivan CHERET (49), Prési-
dent du CEMAGREF.
— Patrick COGEZ (84),
Thomson SA, Responsable
CAM dans le domaine des
semi-conducteurs 3 SGS
Thomson-Micro-Electronics.
— Bernard DELAWARDE

(80), Directeur du Dévelop-
pement de Jean Lefebvre.
— Jean-Pierre DEMARTI-
NECOURT (72), Correspon-
dant local de Sadne-et-
Loire.

— Frangois DUBOIS (84),
Ingénieur a la Société Natio-
nale Industrielle Aérospa-
tiale.

— Bernard DURAND (71),
Sous-Directeur a la Société
Centrale pour I'Equipement
du Territoire (SCET).

— André LAURE (48), Pré-
sident de la Fédération
Nationale de Pact & Arim.
— Narcisse LOUISON (79}
vient de créer a Abymes
(Guadeloupe), Ingénierie
plus (BET : Conduite d'opé-
rations, montages finan-
ciers, conception BTP).

— Olivier MIGNAUW (74},
Triefus France, Directeur du
Développement.

— Samir NAESSANY (72),
Sous-Directeur a la BNP,
Chargé du Département des
grands projets internatio-
naux.

— Jean-Paul PAUFIQUE
(64), Directeur du Dévelop-
pement de Dumez.

— Marc PORTIER (56),
PDG de la Société du Mont-
Blanc.

— Philippe SAUQUET (81),
Charbonnages de France
Chimie.

PUBLIC

— Vincent AMIOT (72),
Directeur Départemental de
I"Equipement du Val-d'Oise.

— Jean-Yves BAYON (85),
Direction de ia Construc-
tion, Adjoint au Chef du
Projet et Inprobat au Plan
Construction.

— Jean BAUDOIN (57),
Chargé de mission au CGPC.
— Jean-Yves BELOTTE
(73}, Direction Départe-
mentale Equipement du Val-
de-Marne, Adjoint au Direc-
teur.

— Claude BIDAUD (74),
Ministére de la Justice, Mis-
sion de contrdle de la cons-
truction des nouveaux éta-
blissements pénitentiaires,
chargé de mission auprés
du Délégué.

— Jean Bordes (70), Union
Nationale des Fédérations
d’'organismes d’habitations
a loyer modéré, chef de ser-
vice.

— Philippe BRAIDY (84),
Ministére de |'Economie,
des Finances et de la Priva-
tisation. Direction du Bud-
get, Chargé de mission
auprés du Sous-Directeur
de la 4¢ Sous-Direction.

— Jean-Jacques BRYAS —
Ministére de |’Education
Nationale, Adjoint au Chef
du Service Technique,
chargé de la division des
Techniques et de I’Architec-
ture.

— Jacques DESCHAMPS
{50), Conseil Général des
Ponts et Chaussées, Mem-
bre permanent.

— Pierre FAUVEAU (57),
Centre d’'Etudes et de
Recherches de |'Industrie
des Liants Hydrauliques,
Directeur Général.

— Jean-Claude FESTOR
(86), Direction Départe-
mentale Equipement des
Bouches-du-Rhéne, Chargé
du Service des Infrastructu-
res.

— Olivier FOIX (78), Direc-
tion Départementale Equi-
pement du Puy-de-Ddéme,
Chargé du Service du Loge-
ment et de la Construction.
— Alain GALLAND, Direc-

teur Départemental de
I"Equipement de I'lsére.

— Pierre GUITHAUX (57),
Chargé de coordonner la
mission permanente d’Ins-
pection des Services Régio-
naux et départementaux
relevant du groupe de cir-
conscriptions n® 9 (16¢ Cir-
conscription : Franche-
Comté et 17¢ Circonscrip-
tion : Bourgogne).

— Jean-Michel GUITTARD
(60), Agence Fonciére et
Technique de la Région
Parisienne, Directeur de
I’Aménagement.

— Cécile IZABEL (81),
Agence Nationale pour la
Gestion des Déchets
Radioactifs, Chef de la divi-
sion Sécurité et Protection
de I'Environnement.

— Guy JANIN (82), Direc-
tion Départementale Equi-
pement de la Coéte-d'Or,
Adjoint au Directeur.

— Bruno LEBENTAL (79),
Ministére des Affaires
Sociales et de I'Emploi,
Agent Contractuel affecté a
la Direction des Hopitaux.
— Luc LEGRAND (50),
Conseil Général des Ponts
et Chaussées, Membre per-
manent.

— Jacques MARZIN (80),
Direction Départementale
Equipement du Loiret,
Adjoint au Directeur.

— Jacques MEARY (69),
Directeur Départemental de
la Loire.

— Erik NIEMANN (81),
Laboratoire de Mécanique
et Physique de |'Université
de Bordeaux.

— Guy PEZIN (53), Inspec-
tion des Services Régionaux
et Départementaux du
groupe Circonscriptions
n° 10 (18e circonscription :

Auvergne et 19¢ circons-
cription : Rhéne-Alpes).

PROMOTIONS

Les IPC dont les noms sui-
vent sont promus ICPC :
Pascal DUBOIS (71)
Michel BARBIER (71)
André COMBEAU
Jean-Claude DEMOUY
Vincent AMIOT (72)
Roland FISZEL (73)

Pierre GRAFF {73)

Pierre BELLIER (72)
Roland PEYLET (72)

Henri NOHET (72)
Jean-Claude PAUC (72)
Jacques COTEL

Gérard SALIGNAT
Maurice MARTIN (77)
Henri BOYE (72)

Lucien VOUILLE (72)
Jacques SICHERMAN (71)

NAISSANCES

Gabriel, fils de Michele (81)
et Olivier LANTZ-CYNA, le
8.1.88.

Clotilde, fille de Marie-
Antoinette DEKKERS (74),
Mme BEGON-LOUR, le
25.2.88.

DECES

Camille BONNOME (28), le
10.2.88.

Xavier BRACQUART, le
26.3.88.

Maurice GENEST, le 30.
7.87.

André LALARDY (37), le
13.12.87.

LU POUR VOUS**
AMENAGER SA VILLE par Jean-Paul Lacaze

Aménager sa ville pour mieux la faire vivre, cette volonté rencontre bien des obstacles manque de terrains disponibles, de logements et d’équipements,
difficultés de circulation...

Pour les surmonter, faut-il faire appel 2 un architecte urbaniste, a un bureau d'études, développer la participation des habitants ?

La réponse varie d'une ville & I’autre, d'un quartier a I’autre. Dans tous les cas, la réussite suppose d’abord de bien poser les problémes.

¢ Quels sont les besoins a prendre en compte ? Comment organiser une étude de planification ? Quelles regles de composition respecter dans le cas
des quartiers anciens et dans celui des quartiers neufs ? Quelles sont les contraintes liées aux lieux de travail, a I’aménagement touristique ? Quelles

sont les données économiques et financieres ? Comment mettre en forme les projets ?

Fruit d’une double expérience d’homme de terrain et d’enseignant, le livre de Jean-Paul Lacaze apporte aux €lus et responsbles des collectivités locales

tous les éléments de réponse indispensables au choix d’une méthode d’urbanisme.

Truffé d’exemples de réalisations et de conseils pratiques, ce livre constitue un incomparable instrument de référence.
Jean-Paul Lacaze, ingénieur général des Ponts et Chaussées, est directeur général de I’Agence nationale pour 1’amélioration de 1'habitat (ANAH).
11 a été responsable de ’aménagement de la ville nouvelle du Vaudreuil, du littoral Languedoc-Roussillon, et a dirigé I'Etablissement public d’aménage-

ment de la Défense. Parallélement, il a enseigné I'urbanisme a 1'Ecole nationale des Ponts et Chaussées.
En 1979, Jean-Paul Lacaze a publié ‘‘Introduction a la planification urbaine'’ aux Editions du Moniteur.

Editions
du Moniteur
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2 o == Nom : POMMIER
is 22 2 Loc : CHARTRES
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DEMENAGEMENTS
Jean-Claude POMMIER

l.ocation de véhicules spécial déménagements
avec chauffeur
Garde-meubles — Monte-meubles extérieur
Emballages maritimes - aériens
Manutention : pianos - coffre-forts

rue H. Macé - Le Coudray
28630 CHARTRES

37 21 66 04
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- PIEUX FORES DE TOUS TYPES: - PAROI MOULEE, BARRETTES,
A LA BOUE, VIBROFONCES, A LA VIS, etc. ECRAN ETANCHE EN COULIS CIMENT.
- PIEUX BATTUS METALLIQUES, ' - TIRANTS D’ANCRAGE - CLOUTAGE.

PREFABRIQUES, PALPLANCHES. A
- RADIER ET JUPE INJECTES.

- PIEUX BATTUS METALLIQUES INJECTES,
PIEUX BATTUS MOULES.

- MICRO-PIEUX BATTUS ET FORES. - BETON PROJETE.

- REMPLISSAGE DE CARRIERE.




