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Une eau de qualité pour les communes de France.

Depuis 100 ans, jour aprés jour, les hommes de la Lyonnaise o collecte et traitement des eaux usées et des eaux pluviales,
des Eaux se battent pous produire une eau de qualité et assurer valorisation des boues et résidus de I’épuration;
le service public de maniére rigoureuse. e controdles, analyses, recherche;
Du prélévement a la réinsertion de I’eau dans le milieu naturel, e relations avec les usagers.
la Lyonnaise des Eaux assume toutes les étapes : A chaque étape, les hommes de la Lyonnaise font la preuve
e études et projets, recherche des ressources en eau; I I de leur compétence. Assurer le service public de I’eau et
e captage, adduction, traitement, pompage, distribution; % ’assainissement c’est leur métier.
L[]

I yonnaise des Eaux

Des hommes de métier au service de I’eau.
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COBRA - le serpent en fibres de verre

La Société TRACTO-TECHNIQUES a mis au point son COBRA -
1er serpent en fibres de verre pour déboucher ou nettoyer des
canalisations et pour entrainer des cables. COBRA se tortille
comme un serpent a travers les fourreaux ou canalisations.
Les caractéristiques techniques propres a la fibre de verre font
que le COBRA se progresse sans moteur. Ce matériel est abso-
lument résistant a la température et a la corrosion.

COBRA est ‘““encagé’’ sur son support trépied, monté sur des
roues pour faciliter le transport. Il est livrable en 60, 120 et
200 m de longueur, mais il peut étre prolongé jusqu’a 400 m
grace a un accouplement spécial.
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COTE DAZUR-VAR-FRANCE
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Communiqué de la

SOCIETE HYDROTECHNIQUE DE FRANCE

JOURNEES DE L’HYDRAULIQUE

Le cdmpte-rendu complet (80 rapports techniques - 714 pages) des XVIle JOURNEES sur

L’ASSAINISSEMENT DE DEMAIN
(Hydraulique des Eaux Pluviales et Usées)
est maintenant disponible.

Les XVIlle JOURNEES
sur le théme :

L'HYDRAULIQUE ET LA MAITRISE DU LITTORAL
(Probléemes cétiers posés par le mouvement des sédiments et la pollution) * . -

se tiendront a Marseille les 11, 12 et 13 SEPTEMBRE 1984.

La collecte des propositions de communications va étre close a bref délai.
SOCIETE HYDROTECHNIQUE DE FRANCE  : ~ . -
199, rue de Grenelle, 75007 PARIS . (o 3
Tel. : (1) 705.143.37 -
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Un nouveau procédé pour I'imperméabilisation fait désormais I'objet d’un Cahier des Charges approuvé
par le Bureau VERITAS.

Il s’agit d’un procédé complet de cuvelage concernant I'imperméabilisation des surfaces, des joints et

des défauts (fissures, ségrégations, reprises défectueuses,...).

Il s’applique aux constructions enterrées, aux réservoirs, tunnels, etc...

La solution traditionnelle consiste a interposer une barriére étanche entre le support et la pression

d’eau. Les qualités de I’étanchéité sont celles de la barriére, ses défauts aussi : d’une maniére géné-

rale, inefficacité en contre pression élevée. De plus, il est souvent nécessaire de protéger la couche
d’étanchéité, car tout dommage annule |I'étanchéité.

Tout autre est le procédé XYPEX, c’est son nom.

Il s’agit de rendre le support étanche par le traitement de ses défauts.

En effet, chacun sait faire une éprouvette de béton étanche, mais un chantier réel est un assemblage
de bétons de qualités diverses, avec des joints, des ségrégations, puis des fissurations intervenant plus
ou moins rapidement.

1) apres

— Le traitement est trés simple dans le cadre de travaux neufs et se réduit, aprés réparations et ragréa-
ges, a |"application en une ou deux couches (suivant la valeur des pressions hydrostatiques) d’une bar-
botine de produits XYPEX.

Aprés séchage complet, I'aspect est celui d'un béton brut.

Cette barbotine va, par osmose, provoquer une cristallisation dans les pores et interstices du béton
dans toute son épaisseur. Cette action n’est pas limitée dans le temps car, et c’est |'originalité du pro-
cédé, une microfissuration ultérieure (méme aprés plusieurs années) se boucherait d’elle-méme,
s’interdisant de devenir une véritable fissure. Le béton est devenu vivant en quelque sorte, et réagira a
toute nouvelle venue d’eau. De plus, il est protégé, atmosphéres ou liquides corrosifs ne peuvent péné-
trer et attaquer les armatures ou former des sels expansifs.

2) apres

— Dans le cadre de constructions anciennes, ce procédé apporte souvent une solution inespérée a des
cas auparavant insolubles.

Ainsi, des réservoirs, des bassins de traitement des eaux peuvent étre traités de |'extérieur sans en
interrompre le fonctionnement. Les produits XYPEX sont en effet tout aussi efficaces en pression
gu’en contre pression.

Les références sont nombreuses dans le monde entier : stations de traitement des eaux, tunnels rou-
3! aprés tiers, métro, parkings enterrés, etc...

plusieurs mois

Pour tout renseignement, s’adresser &

Ce schéma sommaire montre I'action XYPEX CHEMICALS FRANCE
Tion 6 aovet aiusieurs mots | “P"°* 14, rue de Suffren 06400 CANNES  Tél. : (93) 39.70.90 Telex : 470 907
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par Mlchel PEZE T

u }Avec 'se5 é depaﬁements e‘r ses 4 mllhons d’ habn‘an’rs lo région Provence-ﬁ a1
ul -Alpes Co‘re d Azur se ploce pormt les reglons frongonsas les plus lmportcm-; b3
fes::
33 JC “est pourquou dés sa consh’ruhon en 1974, le Consen Régional s‘est:doté:
‘- ‘de structures Techmques et de: programmes ‘spécifiques en ‘matiére de
L politique fonciére, de logement social, d'aide aux entreprises, de déve-
o loppement rural, de prévention: sanitaire, d'équipements - touristiques,
11 educatifs: et ouliurels de protec‘non de'l‘environnement.

: ;‘Prohquam‘ en: queique sorte une decen’rrenschon cvcn’f la leftre; il s'enga-:
jgecl’r dés 1980 dans une démarche planificatrice de développement, sur
les.compétences que la loi du 2-mars 1982 |ui reconnait aujourd’hui,

Avec un budget 1983, de 815 millions de francs, consacré pour 95 % aux
- investissements, notre Régioh a défini ses priorités : I'emploi et la forma-
tion, la politique’ sociale, la gestion des ressources et la protection de

I‘environnement; le développement de 'arriere-pays, |'ouverture sur le

~'monde méditerranéen.

Mais' la ‘grande affaire de Ceh‘é année 1983 aura é_'ré le Plan Régional
1984-88, €laboré grace A une concertation sans précédent de I'ensem-

“ ble des acteurs régionaux i 29 programmes particuliers ont été proposés

pour atteindre ces objectifs prioritaires que sont la lufte contre le ché-
mage ef la valorisation du cadre de vie régional. lis se traduiront par des
Contrats de Plan qui seront I'expression d‘une politique dynamique de
développement s'appuyant sur des secteurs-clés,




Le port de Marselille

par Yves BOISSEREINQ,

Directeur du port autonome de Marseille

La richesse et la variété des composantes
d’un port rendent quasi impossible la tache
d’en faire un exposé en quelques pages.

Un port, c’est du commerce, des profes-
sions, des hommes et des traditions, et en-
fin des installations pour permettre a cet
ensemble de travailler et de s’exprimer.

Mais le choc visuel que procure le spectacle
du port, le premier mouvement naturel de
'esprit qui s’intéresse a l'apparence des
choses avant d'étre capable d’en discerner
le principal, enfin peut-étre ce penchant
naif de croire que I'outil crée systématique-
ment la fonction, font qu’usuellement on
ne parle des ports qu’en termes de quais et
d'équipements actuels et projetés, et au
mieux en termes de trafic, un peu d’ailleurs
comme si celui-ci était la résultante de
ceux-la.

En bref, I'habitude fait qu'on ““décrit’” un
port, mais qu’on ne l'analyse ni ne |'expli-
que pas dans ses profondeurs, sauf entre
gens du métier.

J'ai donc essayé un moyen terme, qui est la
description historique, mais en demandant
aux lecteurs de se souvenir qu’un port ¢’est
comme un restaurant.

Ce qui fait la qualité d’un restaurant, c’est
certes pour une part I'agrément et la com-
modité de la salle, mais c’est surtout la qua-
lité de la cuisine et du service, et enfin I'im-
portance de I'addition. L’état de dévelop-
pement d’'un port, et les projets qu’il nour-
rit, sont essentiellement le fruit et la résul-
tante de la qualité des hommes qui y opé-
rent et de l'intelligence des opérations com-
merciales qui s’y déroulent.

Le développement du port
et son histoire

1 — La premiére période

En survolant I'époque des phéniciens, puis
celle de la lutte entre Marseille et les ro-
mains (dont les marseillais disent qu'ils ont
construit Aix, Arles et d’autres pour casser
I'orgueilleuse cité marchande et grecque
qu’était Marseille), puis la longue éclipse
qui a vu l'essor des grandes cités marchan-
des de Génes et Venise, etc... on arrive 3
1840 environ. Le port de Marseille est tou-
jours dans le Vieux-Port et il doit en sortir,
car il y étouffe.

S'il sort, de quel coté va-t-il partir ? Vers
I'est et la plage du Prado, et ses grands es-
paces vides et marécageux ? Beaucoup le
pensent. Ou bien vers I'ouest, c’est-a-dire
vers |'Estaque, le long de délicieuses pla-
gettes et criques (a I'époque) pour aller
buter contre les collines qui ferment la baie
a7 kmde la ? Eh bien, il part vers I'ouest :

Vue générale : Le Vieux Port au premier plan.

parce que c’est un peu moins cher, mais
aussi, parce que — ainsi qu’on le lit dans le
rapport — la-bas, vers I'ouest, se trouvent
les espaces de I'Etang de Berre et plus loin
le Rhone. Etrange et remarquable prémoni-
tion.

Ainsi, d'un mouvement continu et forte-
ment accéléré, le port se développe-t-il par

[Tl t ]
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Une partie de la gare maritime.

continuité, vers I'ouest, a |’abri d'une digue
ala mer gu’on allonge a la demande, bassin
par bassin.

2 — Début du siécle

Nous voici au début de ce siécle. Marseille
connait alors, depuis trente ou quarante
ans, une trés belle réussite, un remarquable
équilibre et une totale symbiose entre la
ville, les industries de la ville et le port.
Beaucoup de ce qui fait encore aujourd’hui
ts)a force et sa faiblesse, est déja discerna-
le.

Coté terre, un hinterland peu peuplé et peu
producteur. C6té mer, les mondes africain,
asiatique, sud-américain et leurs richesses
naturelles. A Marseille, des commercants
et des industriels souvent plus commer-
¢ants que vraiment industriels, tirent le
parti maximum de cette ére de libéralisme
économique, aidés par la remarquable posi-
tion géographique de la place, leur savoir-
faire et leurs implantations outre-mer.

Marseille importe : oléagineux, céréales,
mélasses, etc... stocke, spécule, revend ;
transforme et expédie sur la France et I'Eu-
rope. Commerce, ville et port vivent d'un

méme élan et des mémes métiers : 80 %
des importations ne vont pas plus loin que
la ville, et cependant le trafic frole déja les
5 MT.

Mais des lois protectionnistes intervien-
nent. L'essor de Marseille est cassé. Puis
survient la premiére guerre mondiale. C’est
le premier grand revers de la cité et du port
depuis le milieu du 19¢ siécle. Une lecon
s’est imposée, et elle est toujours valable :
éloignée de la France et de |'Europe peu-
plée et riche, sans puissant hinterland natu-
rel, Marseille n'a que I'atout de sa situation
géographique au regard des continents
neufs. Le libéralisme lui permet d’exploiter
cet atout a fond ; I'organisation et le pro-
tectionnisme font au contraire ressortir ses
faiblesses congénitales.

3 — La 2¢ période
— 1920 aux années 1950 —

C'est |'ére coloniale, avec ses points forts,
I’ Afrique, l'Indochine, le Maghreb. Mar-
seille est la porte quasi obligée. C'est I'épo-
que du monopole ; monopole de com-
merce, monopole de pavillon. Pas d’expan-
sion, mais la sécurité, la facilité et son cor-
tége de mauvaises habitudes. En fait, pour

Photos Port Autonome de Marseille.

beaucoup de frangais encore, I'image de
Marseille est liée a cette époque, et nombre
de gens croient que le port est mort avec
elle, ou ne s'est jamais complétement remis
de sa disparition.

Et pourtant, pendant cette période, des
options fondamentales et audacieuses sont
prises, qui vont ouvrir et préparer un avenir
tout nouveau pour la région et le port.
L'Etang de Berre est relié & la mer par
I"'ouverture du canal de Caronte. Une pre-
miére raffinerie (Shell) simplante a la fin
des années 1920 sur I'Etang de Berre et la
pétrochimie démarre. Une deuxiéme raffi-
nerie {Total) en fait autant a la fin des
années 1930. Dés la paix revenue, la Cham-
bre de Commerce et d’Industrie de Mar-
seille fait un remarquable pari sur l'avenir,
et ouvre un port pétrolier a Lavéra, sur la
mer, au débouehé du canal de Caronte.
Une troisiéme raffinerie (BP) s'installe, sur
la mer cette fois, et I'ensemble pétrochimi-
que se développe.

Vers le milieu des années 50, de nouvelles
perspectives s’ouvrent sur I'ouest, mais les
temps deviennent difficiles a Marseille
méme, avec la fin des colonies africaines

puis de I'indochine.
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4 — La période moderne

C'est a nouveau une période trés riche
d'initiatives, menée sur 4 fronts princi-
paux :

— 1er front : I'exploitation a fond des
remarquables possibilités du site de |'ouest
(Lavéra et Fos) pour le trafic pétrolier.

Dés 1962, Fos-pétrolier (avec ses futurs
25,00 m de tirant d’eau) est suffisamment
“évident’”’ a terme pour que le pipe-line
sud-européen s'y installe, puis une 4e raffi-
nerie en 1964 (Esso). Fos démarre en fin
1965.

Aujourd’hui, Marseille-Fos assure 38 % du
ravitaillement pétrolier francais, transite 17
a 18 MT de pétrole vers I'Allemagne et la
Suisse, “éclate’”’ 6 a 7 MT sur les différents
ports méditerranéens ; il est devenu un
grand centre d’export-import de produits
raffinés et pétrochimiques de tous genres,
et le point de départ de nombreux pipe-
lines en toutes directions.

Sa compétitivité (il égale Rotterdam) lui
assure un réle international, pour plus de
40 % de son trafic.

— 2e front : le site industriel et minéralier
de Fos.

Les francais sont partis un peu tard (Le
Havre, Marseille, Dunkergue), 10 a 15 ans
aprés Rotterdam et Anvers, dans cette idée
de développement de pbles industriels litto-
raux.

Pour Marseille, c’était une idée vitale, la
facon de réparer sa tare congénitale, c’est-
a-dire la faiblesse de son hinterland en
population et en industries. Derriére
Marseille-Fos, la Vallée du Rhoéne, son
agrément et son soleil. Comment ne pas
miser sur le tropisme de ce soleil, sur le
déplacement de population et d’activités
comme aux USA vers la “Sunbelt” ?

L'affaire part effectivement entre 1966 et
1970, et se déroule. Mais |'industrialisation
du sud-est apparait comme une idée baro-
que pour la quasi-totalité de I'intelligentsia
francaise, qui veut associer cette région
avec farniente, laissez-aller, pastis et pétan-
que... L'idée n'aura pas le temps de faire
pleinement son chemin avant la crise.

Aujourd’hui, Fos industriel est comme la
chauve-souris : réussite pour ceux qui veu-
lent y voir des usines et un port qui tour-
nent bien, échec pour ceux qui en atten-
daient beaucoup plus. Financiérement,
c’'est une affaire saine. Stratégiquement,
c’est une affaire semi-avortée. C'est au
total, cependant, une excellente consolida-
tion du sud-est et de I’hinterland du port.

Marseille-Fos traite 14 MT de minerais, vrac
et charbon et, la encore, profite de ses tres
bonnes installations pour remplir un rdle
international et ravitailler I'ltalie, et d’autres
pays méditerranéens.

— 3e front, le plus important : la recon-
quéte du trafic de marchandises diverses.
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Le quai de Mounépiaux.

Ce fut la carte la plus difficile. Brutalement,
vers le début des années 1960, il n'y a plus
de colonies, plus de trafic assuré et captif,
plus de monopole, plus de protection. C’est
la compétition, et pour comble de mal-
chance, le canal de Suez est fermé. Quand
cette situation nouvelle se produit, I'en-
semble Marseille - Port-Saint-Louis écoule
5 MT environ de marchandises diverses,
dont 2/3 a I'import sur la lancée du passé,
et 1/3 a I'export seulement.

Opiniatrement, et profitant de I'expansion
de I'époque, Marseille refait petit a petit
son fonds de commerce dans ce monde
nouveau. De 1965 a 1972, il ne peut faire
guére mieux que maintenir.

Mais en 10 ans, de 1972 a 1981, il double et
atteint les 10 MT de marchandises diverses
— 2 fois Génes qui ne bougera pas pendant
ce laps de temps — dans un type de trafic
trées largement renouvelé, avec un réseau
maritime ouvert sur le monde entier, et un

flux de marchandises complétement in-
versé : 2/3 a lI'export et 1/3 a l'import.

Son trafic s'équilibre harmonieusement
entre Marseille (6,3 MT) et 'ensemble Fos -
Saint-Louis (3,7 MT). Les terminaux trés
modernes de Fos et I'amélioration de ses
dessertes sur Lyon, I'Est, |I'Allemagne et la
Suisse, lui assurent une bonne avance
technologique en Méditerranée, dont il tire
parti en jouant le réle de “port d'éclate-
ment”’.

Le transit international (& destination prin-
cipale de ['ltalie, Espagne, Allemagne,
Suisse, mais aussi loin parfois que I’'Ecosse
ou le Danemark) atteint 1,2 MT, soit 12 %
du trafic.

Aujourd’hui, on peut penser que la partie
est bien engagée, mais on ne peut pas dire
qu'elle est gagnée; en fait, I’histoire
prouve gqu’elle ne I'est jamais.

— 4 front : la réparation navale.

Ce fut, et c’est encore, une activité de pre-
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miére importance a Marseille, représentaht
44 % environ (chiffre qui atteignait jusqu’a
60 %), du total francais, et travaillant &
50 % pour la clientéle étrangére. Les indus-
triels et le port ont joué cette carte & fond
en 1970 et se sont trouvés trés bien équipés
en 1975, juste aprés le premier choc pétro-
lier. Plus de 6 000 emplois étaient alors
générés par cette activité.

Aprés de violents soubresauts en 1978,
Marseille traverse a nouveau depuis 1 an
une sensible dépression qui affecte I'en-
semble des chantiers sur le plan mondial, et
qui promet de durer. Il ny a plus que 3 000
emplois environ, cependant que les pertes
financiéres sont trés lourdes. Le seul objec-
tif des réparateurs et du port est de survivre
pendant les années qui viennent.

e ————— = —}
Conclusion

— le port d’aujourd’hui —

Cette période moderne a créé un port tota-
lement différent, d’une dimension et d'une
ambition nouvelles, mais beaucoup plus
ouvert aux vents et aux dangers de I'écono-
mie et de la concurrence internationale.

Aujourd’hui, Marseille aprés avoir traité 100
MT, a un trafic de 85 MT environ qui en fait
le 1¢r port francais, le 2¢ européen et le 6¢
mondial. Il s’étend du site traditionnel du
Lacydon jusqu’a I'embouchure du Rhéne.

Il est devenu non seulement un port natio-
nal, mais un port international important
(40 % des hydrocarbures, 12 % des mar-
chandises diverses} et mérite son appella-
tion ““d’Europort du Sud”. Plus de 30 000
personnes travaillent sur ou pour le port
(non inclus les industries de Fos). Il est
resté de ce fait la premiére entreprise de la
région et de la ville, mais il n'est plus “le
port de sa ville”, car 15 % seulement des
marchandises séches qui y transitent sont a
destination ou en provenance de la région.

Douze mille bateaux de toutes nationalités
entrent et sortent chaque année. Les instal-
lations sont d’une haute qualité, et permet-
tent de recevoir les navires les plus grands
et les plus performants. Certaines presta-
tions telles que par exemple le contrdle, le
mouvement et le placement des navires,
font exemple dans le monde. Le chiffre
d'affaires généré par la seule activité por-
tuaire est de l'ordre de 3,5 milliards de
francs, auquel le PAM contribue pour 850
millions de francs : une part importante
constitue une entrée de devises.

Quand il analyse sa situation, le port se sent
bien ancré et solide sur les trafics de masse
(pétrole, vracs solides) ; par contre, sa
situation de grand port de marchandises di-
verses est toujours handicapée par la fai-
blesse de son hinterland proche. |l ne peut
offrir que sa situation géographique et la
qualité de ses services, et reste ““I'auberge
au bord de la route”’, ou I'on ne s'arréte ou
pour laguelle on ne fait un détour que parce
qu’on y est satisfait de ce qu’on y trouve.

La forme de radoub n® 10. Port autonome de Marseille.

Photos G. Paoli et J.-

F. Jauffret. SRISF Atelier photo.




Un service
de transports urbains orlgmal

Les lignes maritimes
du syndicat intercommunal de transport de I’Agglomération Toulonnaise (SITCAT)*

par Jean-Pierre BESSON,
IPC, Directeur Départemental Adjoint de I’'Equipement du Var

““Il n"était gueére sar, vers les années 1836, aux dires des patrons de barques du port
de La Seyne et de Toulon, d’emprunter pour la traversée le Mourre-Négre, le premier
vapeur a aubes baptisé officiellement La Seyne-1 et qui assurait la liaison en vingt-
cing minutes’’. Nous étions en effet aux premiers ages de la navigation a vapeur en
France. Pourtant, le numéro du 22 juillet 1836 du Journal Le Toulonnais, annongait :

““Inauguration d’un service de vapeurs, La Seyne-Toulon’’

“Toulon et La Seyne viennent d’obtenir un établissement qui est le résultat des pro-
grés de I'industrie. Nous voulons parler du bateau & vapeur qui va faire le service de
passagers entre ces deux pays (...). La machine a vapeur qui est de six chevaux et a
basse pression a été fabriquée a Toulon par une société d’artistes (...). Elle assure une
marche des plus satisfaisantes & un bateau qui réunit toutes les conditions requises
pour son service qui sera journalier. Le bateau fera six voyages de chaque point de
départ’’.

Ce nouveau service ne dura pas. Il reprit
cependant, vers 1852, avec un nouveau
vapeur La Seyne-ll, lui aussi baptisé
““Mourre-Négre”’. Cela ne faisait pas
I'affaire des propriétaires de barques a voi-
les ou a rames qui assuraient précédem-
ment la liaison lorsque le mistral, la grosse
houle et les impératifs de la sieste le leur
permettaient. Le carré du port fut alors le
théatre des disputes, quolibets, et fanfa-
ronnades divers. Cela n‘empécha pas le
service de fonctionner de facon fort satis-
faisante. Bient6t une nouvelle société ex-
ploita aussi la ligne avec un nouveau
vapeur 3 aubes, La Seyne-ll. En 1861,
George Sand vint séjourner a Tamaris,
dans une bastide louée & un “‘charmant
avoué” toulonnais Me Albert Trucy. La tra-
versée Toulon-La Seyne effectuée en va-
peur par la célébre romanciére pour “quinze
centimes a l'avant’”’ lui sembla fort agréa-
ble.

Depuis 1969, la liaison maritime La Seyne-
~Toulon avait été rétablie, mais exploitée par
plusieurs bateliers, sans aucune concerta-
tion ni horaires harmonisés ou réguliers. Le
service était, de plus, trés réduit en hiver.

Seuls les ““Creux Saint Georges”’, qui effec-
tuaient la liaison Saint-Mandrier/Toulon
créée par la famille Davin en 1954, assu-
raient la desserte avec une grande régula-
rité.

En 1977, a Vinitiative des pouvoirs publics,
les municipalités concernées envisagérent
a nouveau la création d’une ligne maritime
réguliere entre Toulon et La Seyne.

La Direction Départementale de I'Equipe-
ment, a la demande du SIERFAT, entreprit
une étude sur les transports maritimes dans
la petite rade, qui montra, en raison du taux
de croissance de la population et des diffi-
cultés de la circulation routiére, les avanta-
ges réels d’une telle liaison.

La naissance
d'une institution
nouve“e
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Ces études du SIERFAT, tant sur I'organi-
sation des transports routiers que des
transports maritimes, mirent en évidence,
la nécessité de créer une structure pluri-
communale capable de promouvoir et dé-
velopper un réseau urbain a I'échelle de
I'agglomération toulonnaise avec la partici-
pation de la RMTT régisseur de la Ville de
Touion, et des exploitants privés interur-
bains. L'idée d’'un Syndicat était en train de
germer !...

Le retour en force
de la ligne maritime

La Seyne et Toulon devenant membre du
SITCAT, il fut décidé en 1979 de redonner
a la ligne Toulon-La Seyne un véritable ca-
ractére de service public et de I'intégrer
dans le réseau urbain avec correspondance
gratuite et méme systéme tarifaire, hors
gratuité.

Le SITCAT
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La collaboration de la RMTT des Affaires
Maritimes, de la Direction Départementale
de I'Equipement, de la Chambre de Com-
merce et de certains bateliers de la Rade
ont permis la mise en place de ce service le
12 juin 1981.

L'exploitation de la ligne maritime a été
confiée a la RMTT devenue armateur.

Avec I'aide du Conseil Régional et du Con-
seil Général du Var, le SITCAT a pu se
doter d'une "“flotte’’ de 3 bateaux de 99 pla-
ces : le Flibustier, I'Aine 1l et la Provence
Il.

