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INTRODUCTION

Le Groupe spécialisé "Nouveaux moyens de transport", créé le

- 30 névembre 1967 par le Groupe de travail de politique de la recherche
scientifique et technique, a été chargé de déterminer et de proposer
des actions de recherche et de développement en coopération dans le
domaine des transports. Ce mandat lui a été confié par le Groupe de
travail de politique de la recherche scientifique et technique en
application de la résolution du Conseil de Ministres de la Communauté
en date du 31 octobre 1967,

' A la suite de plusieurs réunions qu'il a tenues & la fin de

1967 et au début de 1968, le Groupe spécialisé a élaboré un premicr
‘projet de rapports La résolution du Conseil du 10 décembre 1968 a per-
mis au Groupe spécialisé de reprendre l'examen de ce projeét de rapport

a la fo;s sur la base des thémes quil y étaient déja cités et en abor-

" dant des thémes nouveaux dont 1'intérét a été entre temps mis en évi-
dences Le Groupe spécialisé s'est également attaché & tenir compte des
préoccupations exprimées par le Groupe de travail de politique de la
recherche scientifique et technique & sa réunion des 7 et 8 février 1968
qui visaient le choix et la définition d'actions de coopération aussi

précises que possible.

Dans les délais restreints dont il a disposé, tant au début de
1968 que depuis la reprise de ses travaux en janvier 1969, le Groupe
spécialisé n'a pas été en mesure d'analyser en détail toutes les possi-
bilités de coopération qui existent daﬁs les secteurs fort variés qui
étéient,de sa compétences D'une part il n'existe aucun inventaire des
recherches et des programmes entrepris dans les pays membres, dans les
pays européens en général et dans les pays industrialisés extra-euro-~
péensy un tel inventaire n'a jamais été établi et son édaboration deman-
derait plusieurs mois. D'autre part, ce n'est pas en quelques senaines
qu'un programme complet de coopération pouvait &tre mis au point sur
les problémes ol une telle coopération s'avérait indispensable dés le

départ. :
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Ces observations conduisent le Groupe a souligner 1l'importance f ‘0'
de travaux ultérieurs en vue de définir de nouvelles actions sur des
thémes qu'il a d'ores et déja retenus comme susceptibles de coopéra=-
tion ou sur ceux qui pourraient se dégager des échanges d'informations ..
qu'il présonisee. I1 tient & préciser que ces nouvelles actions peuvent
8tre d'un intérét égal & celui des actions dont il peut dés a présent

recommander la mise en oeuvres.

I1 convient‘de remarquer également que les nouvelles techniques
de transport affectent des modes treés divers entre lesquels il ne se- ‘
rait pas réaliste d'établir un ordre de priorités ¢ les solutions &
apporter & la sécurité routiére, & la suppression des nuisances en zone
urbaine, aux relations terrestres & grande vitesse, aux transports ma- .
ritimes rapides ou automatisés, sont par exemple difficilement compa-

rables.

En ce qui concerne les actions proposées comme étant dés main-
tenant définies, le Groupe spécialisé yrécise qu'en dehors cu fait
qu'elles ont pu &tre préparées en temps voulu, leur choix a été déterw

miné sur les bases suivantes @

finalité concréte et utilité des résultats

1

i

délai relativement court d'aboutissement

intérédt d'une coopération communautaire, voire européenne.
L]

Afin de situer les actions proposées vis & vis des problémes
généraux des nouveaux moyens de transport, le Groupe spécialisé dis—
‘-‘Z;“;
tingue dans son rapport deux parties 3 '
~ I. SITUATION GENERALE . _ _

- II. PROPOSITIONS.
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1ére PARTIE : SITUATION GENERALE

1. Le développement des sociétés industrielles entraine des besoins
de transport de plusen plus différenciés, complexes et multiples.
L'Europe est a cet égard-confrontée 4 des problémes considérables qui
iront croissant dans les années & venir. Qu'il s'agisse du transport

des marchandises ou des personnes, les besoins s'amplifient et ge di-
versifient constzmment en fonction de l'accroissement démographique,

de 1l'évolution des circuits de production et de distribution, des né-
cessités d'aménagement du territoire, des effets du phénoméne d'urbani-
sation, de l'augmentation du niveau de vie et, bien entendu, de l'inten=

sification des échanges entrainée par l'effacement des frontiéres.

S5i l'accroissement des transports continentaux de marchandises
en Europe est plﬁt6t modéré (généralement un peu moins élevé que celui
du PNB), en particulierlé cause de la diminution de la part relative
tenué'paf lés ma}chandises pondéreuses dans le volume global des échanges
il faut noter que les besoins ont changé de nature : alors que l'aspect
quantitatif ne pose plus de véritables problémes, l'aspect qualitatif
prend une importance grandissante. La régularité, la vitesse, sont de

plus en plus des éléments essentiels dans les échanges de marchandises.

Le volume des transports de personnes croit, lui, beaucoup plus
v1te que le PNB; en outre la gualité des services attendus augmente sans
.cesse. Cette cr01ssance se maintiendra dans les années & venir de telle
sorte que la pression de la démande jointe aux impératifs de l'organi-~
satlon sociale et économique mettront les pays européens devant des

choix urgents et difficiles de création de nouvelles infrastructures.

Une telle perspective affectera principalement les besoins de
tfansport en gone urbaine pour lesquels d'ores et déja la situation est
souvent serleuse. Mais elle concernera egalement les relations entre
grandes agglomeratlons,dlstances pour lesquelles le déyit, la vitesse

et le confort demanderont a &tre accrus, non seulement sur la base des

Y S
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liaisons les plus chargées mais aussi en tenant compte des développemgn%s; %1

souhaitables de certains p8les économigues.

’

s,

2, Face aux besoins nouveaux, les modes de transports ex@stants i {
présentent de nombreuses insuffisances et lacunes ou posent de graves
problémes : dépenses d'investissements trés élevées notamment pour les
infrastructures en zohes urbaines, vitesse et confort insuffisants des
transports collectifs, risques présentés par la circulation routiére,
nuisanceset saturation de la circulation dans les agglomérations,pro~

blémes de rentabilité posés par les transports g cofit de fonctionnement
€levé, etc.. Il est ainsi indispensable d'avoir recours a des solutions
nouvelles, soit en apportant aux modem de transport actues des perfec=-
tionnements qui en accroitraient sensiblement les fonctions et en dimi-
nueraient les inconvénients, soit en mettant au point des modes de trans- -
port nouveaux venant en substitution ou en complément de certains des )

modes actuelse.

L'importance de la recherche et de l'innovation apparait dés
lors capitale. Elle 1l'est d'autant plus que l'état des techniques ré-
véle désormais une gamme variée de possibilités sur plusieurs principes
élémentaires : suspension (coussin d'air, champs magnétiques, suspeh~
sion pendulaire ...), propulsion (turbines, induction linégire ...),
sources d'énergie (pile a combustible, ...), pilotage des engins (in-
tervention des radars, sonars, infra-rouges, ...; utilisation de 1'élec-

tronique ses)e

Les pays européens ont déja engagé, en ordre dispersé et quel-
quefois concurrent, des recherches et des actions de développement sur
certaines de ces techniques. Il s'agit 1a d'un mouvement général dans
les pays industrialisés : les Etats-Unis et le Japon, par exemple, tra-
vaillent activement & la recherche de solutions & leurs problémes de

transports par recours aux techniques nouvelles.

vee/onn
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3. Jevant cette multiplication'd’efforts, 1'Furope, et d'abord la
Commrunauté, se doit de coordonner et, si possible,’ae réunir scs propres
initiatives et ses ressources; les raisons qui rendent la coopération
européenne particuliérement souhaitable et surtout méme indispensable se
situent & la fois au plan de 1l'effort de recherche— développement et 2

celui de l'utilisation future des innovations techniques.

La coopération s'impose avec évidence chaque fois que le mode de transports
& développer s'intégrera dans un réseau dont les ramifications franchissent
les frontiseres. Il faut éviter que la divergence des solutions nouvelles
adoptées ne compligue ou ne rende impossible les transports internat%onaux
et que des mesures prises séparément par les divers gouvernements ( par
exemp &e en vue de limiter certaines nuisances collectives, d!'améliorer la
sécurité routiére, etc...) plentrainent des distorsions dans 1!'évolution du
marché des transports et du développement économigue de 1'EURIPE; compatibilité,
normalisation , harmonisation, sont donc des nécessités au niveau du choix
des techniques ou des sysiémes qui seront effectivemént appliqués. Une |
coopération dés le niveau de la recherche préparera les Gouvernements 2

opérer ensemble les choix définitifs sur l'utilisation des techniques nouvelles.

La coopératicn dans la reoherche~ développement est également souhaitable
pour stimuler les industries européernes intéressdes. En soi, déji, la
définitior d'un programme de recherche et l'association das industrials aux
fravaux . 13 devraient avoir un effet dynamique dans les entreprises, en ce
qui concerne & la fois lewrs propres programmes de rechorche et la coopération
entre les entreprises elles-mémes en matidre de recherche. Bn outre, la déter-
mination d'un programme de recherche~ développement s'étendant jusqu'au stade
de la production et #u marché devrait permettre de rendre disponibles, plus
t8t et & de meilleures conditions économiques, les égquipements nouveaux. Compte
tenu de l'importance de la longueur des séries de fabricatisn, ume concertation
dans ies commandes publigques ou les réglementations relatives & l'utilisation

des équipements nouveaux est souhaitable. .

4 1'intér8t des industries se joint 'istérét propre des zuberités
publigues, qui ont & supporter Ees lourds investissements des moyens de trans—

ports publics. L'obtention rapide d'égquipements cgpables de remplir des fonctions

Jeer
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plus différendiddéset améliorées, sans nuisances et plus économiques, est

pour elles un avantage important. N "i'ﬁ

Enfin, la coopération devrait apporter les avaxtages que l'on attend
généralement d'elle: répartition des risques, élimination des doubles—emplois, 'f:
mobilisation de moyens accrus, surtout pour les projets de grahde ampleur,
‘meilleure utilisation des compétences humaines et matérielles, accéldration - -

de la mise au point des techniques nouvelles.

4. Ces diverses constatations conduisent le Groupe spécialisé &
recommander qu'une coopération communautaire soit entreprise sur plusieurs
plans 3

- pour des études préparatoires: les recherches en vue de la mise au
point des techniques nouvellex exigent en matidre de transports gque des
études déterminent aussi exactement que possible le champ d'application
de ces techniques. La réalisation d'un prototype et ensuite l'adoption
d'unc nouvelle technique ou d'un nouveau systéme de transport entrainent en
effet des investissements considérables gu'il convient de n'engager qu'ad bon
escient, Des études de développement du trafic compte—tenu des facilités
et des colits des nouvelles technigues ainsi gue des études exploratoires sur

donc
la faisabilité des nouvelles techniquss sont nécessaires.

Il convient de noter que sur les études en général, certains organismes
internationaux, gouvernementaux ou non, en dehors du wvadre communautaire,
ont engagé des activités. Le Groupe spécialisé s'est donc particuliérement
attaché L'éviter les doubles- emplois avec ces organismes dans le choix des
actions de coopération. On trouvera en Annexe 2 une note sur les activités

de ces organisations.

~ Pour la mise au point de prototypes ou la définition de systémes 3
les recherches interviennent, soit sur la base d'études réalisdes em coopéra~
vion, soit & partir des études ou &'un programme d4éji mis en oeuvre dans us
ou plusieurs pays. membres de la Communauté. De telles actions de‘GOOpération
we peuvent généralement s'effectuer gqu'en associant étroitement les industries
intéressées & certains stades de réalisation des actions en cause. Elles _
soulévent d'autre part des gquestions de propriété industrielle qu'il conviendra

de trancher avant dl'entreprendre les actions envisag8es, Le Croupe spécialisé

e



n'a pas été en mesure de se prononcer pour l'instant sur ces problémes,

mais ne manquera pas de les examiner au cours de ses travaux futurs.

-~ Pour la production de nouveaux matériels ou l'adoption de nou~
veaux systémes de transport : le choix en commun de tel ou tel type de
matériel ou de systéme donne au marché une envergufe qui permet de lon-
gues séries de productions Icl se trouvent posés les problémes d'accords
entre ehtreprises>industrie11es et dans certains cas de concertation de
commandes publiques. Aucune ces propositions d'action scumises par le
Groupe spécialisé n'atteignant actuellement ce stade de¢ la coopération,
1'examen de ces questicmsne pourra &tre fait qu'a l'occasion de travaux

ultérieurs du Groupe spécialisé,

- Pour la mise en oeuvre de mesures générales de promotion de la
R.D., la multiplication des échanges d'informationsdoit &tre organisée
& 1l'échelle sommunautaire, au profit de tous les instituts, centres, or-
ganismes, secteurs industriels et utilisateurs intéressése. Par ailleurs,
une méthodologie coumune en matiére d'études doit é&tre recherchée pour

pouvoir disposer d'instruments d'analyse comparables et efficaces.

5e Il convient de sculigner que pour certainecs des actions en coo-
pération visées ci-dessus, il peut y avoir intérét & ne pas se limiter
au cadre communautaire. Il sera, dans ce cas, utile et souhaitable d'éten-

.

dre la wopération & d'autres pays européense.

6. Dans le court laps de temps dont il a disposé pour ses travaux,
le Groupe spécialisé a pu élaborer un certain nombre de propositions
d'actions dont il a défini notamment 1'étendue, le programne et le cofits
I1 a d'autre part retenu 1l'intérét de certains thémes & propos desquels
un exanmen plus approfondl dans les mois & venir est susceptible de dé-
gager également des propositions d'actions. Enfin, le Groupe spécialisé
propose des mécanismes de mesures générales de promotion de la recherche

et du développement, et de poursuite des travaux.

eosfoe
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On notera que, compte tenu des débats qui ont eu lieu au sein du
groupe de la recherche scientifique et technique en 1967, le Groupe h
spécialisé n'a pas. discuté, au stade actuel, les problémes de construotion:J
aéronautique et qu'en raison de la coopédration existant dans d'autres
instances internationales pour les recherches ¢t le développehent de
1'automatisation du contrdle en vol, y compris lors de l'approche des
adroports, il n'a pas jugé non plus opportun de proposer une action

commwmautaire dans le domaine de la navigation aérienme.

2éme PARTIE: PROPOSITIONS

Afin de distinguer la nature et les effets des différentes proposi-
tions qu'il présente au Groupe de travail ™ Politique de 1la recherche
scientifique et technique™, le Croupe spécialisé regroupe ses conclusions
en trois catégories

- I. Propositions d'actions

- II. Propositions de thémes & approfondir ultérieure-
' ment
I

/ = III. Propositions de mesures généralkes.

Les fiches techniques explicatives des différentes propositions

des groupes I et II figurent & l'annexe 1, du présent Rapport.

SECTION T. Propositions d'action.

€
Elles visemt des études préliminaires, des recherches et développe-

ments en vue de réaliser des prototypes, des définitions de systémes. Il
convient de remarquer que lorsqu'il s'agit d'études préliminaires, ces

études sont envisagdes comme préparatoires d'actions de recherche-~ dévelop-- f K
pement devant déboucher sur des prototypes. Les études proposées sont ainsi
en quelque sorte les premiers stades d'actions ultérieures & finalités ‘

d!innovations concréetes.

t/o.o




Action n°® 30 : (1) Dispositifs d'aides électroniques a la cireculation sur

les grends axes routiers et, en particulier, sur les

4 sections courantes d'autoroutes.

La volonté d'obtenir une amélioration de la sécurité et une meil=-
leure utilisation de l'infrastructure rend les recherches particuliérement
E' nécessaires dans ce domaine. Les progrés de l'électronique et des techni-

ques de régulation permettent d'envisager des résultats d'automatisation
en matiére d'aides & la circulation et de contrdle de cette cireulation,

- notamment sur autoroutes.

' Lol L'action proposéa comprend deux‘parties a entreprendre
simultanément. L'une, & horizon d'application de 3 & 4 ans et d'enver-
gure modeste, consiste a mettre au point un appareillage de bord per-
mettant de régler 1tespacement des véhicules. ﬂn‘tel appareillage per-
mettrait une réduction sensible des accidents, la plupart de ceux qui

se produisent sur les autoroutes étant provoqués par collisions de voi-

tures qui se suivent et donc par espacements insuffisants. L'autre, dont
la mise au point exige plus de temps (5 ans),vise non swulement 1'espa-
cement des véhicules mais aussi 1l'élaboration d'un systéme complet de
recuell, de traitement et de distribution des informations nécessaires
a la régulation de la circulation, gréce & la mise en place d'instal-

lations dans l'infrastructure.
Les résultats attendus de l'ensemble de l'action proposéc sont

considérables par rapport & la situction actuelle :

- amélioration de la sécurité par diminution importante des
risques dfis aux facteurs d'environnement et, dans une certaine ,
mesure, & ceux tenant.au véhicule lui~-méme et & son conducteur

- maintien de la fluidité du trafic,

- utilisation optissle:de la capacité des autoroutes.

eee/ees

(1) cette numérotation s'explique par le fait que le chiffre 3 est celuil
du Groupe spécialisé "Nouveaux moyens de transport" dans la terminologie
du Groupe de travail "Politique de la recherche scientifique et technigueV
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Les raisons qui conduisent a proposer une action de coopération 'f
sont particuliérement pressantes :

~ chacun des pays de la Communauté est aux prises avec les m€mes |
problémes et les solutions qui seraient trouvées seraient les bienvenues .

pour tous

l'interpénétration de la circulation routiére entrainant la .
nécessité pour les véhicules d'8tre soumis & un seul systéme, quel que &:7. .
soit le pays dans lequel il se trouvent, la normalisation des matériels
et 1'harmonisation des réglementations sont indispensables

- pour gque ces nouveaux matériels fassent l'objet de la plus
large diffusion, tant auprés des particuliers en ce qui concerne les
appareils de bord, qu'auprés des administrations compétentes pour les
instruments d'infrastructure, il faut qu'ils soient offerts sur le
marché a des prix accessibles, que seule une production de masse, e%

donc un vaste marché?pourra permettre d'obtenir.

~ Soulignons enfin que chaque pays s'est lancé dans des re-
cherches sur certains aspects particuliers du systéme global visé par
l'action proposée, de telle sorte que plusieurs recherches sont ef-
fectuées sur les mémes sujets, alors que rien n'est entrepris sur
“d'autres éléments du systéme global. En l'absence de coopération, le
risque serait grand de voir des solutions incompatibleé entre elles
apparaitre sur des problémes partiels et il n'est pas besoin d'insister
sur les difficultés qu'il y aurait alors & les harmoniser ou & en choisir
une seule. Au contraire, une coopération entreprise dés maintenant re- l
placerait les différents efforts dans un cadre d'ensemble et permettrait '

d'arriver & un résultat & la fois cohérent et plus complet.

Les raisons de coopérer qui viennent d'é€tre citées montrent
ltintéerft qu'il y aurait a3 ne pae limiter le champ d'action a la Com=-
munauté. Les autres pays européens sont bien évidemment confrontés aux
mémes problémes, et essaient eux aussi de les résoudre par des approches

partielles.

ooo/.'v



Action n® 3T ¢+ étude de la technologie de sustentation électro-magnétigue

pour des moyens de transport guidéds s .

Alors que d'autres techniques de sustentation comme le coussin
d'air sont déja développées en vue d'utilisatiors giverwes,celle de
la sustentation électro- magnétique n'a fait 1’6bjet que de quelgues
étwdes théoriques et essais de laboratoire., Elle pourrait notamment se
revéler particulidrement intéressante en vertu de la Suppfession des
frottements et des éléments moteurs de sustentation qu'elle entraine-
rait ainsi que de sa combinaison avec le moteur & vnduction linédaire

pour ta propulsion.

Au moment ow les nouvelles technigques de sustentation sont appelées
4 permedtre des vitesses et un confort nettement améliorés pour les
transports guidés, il est important que. 1'Europe ne néglige aucune
de ces technigues susceptibles d'applicatien & moyen terme. D'autres
pays, comme 1e,3apon, ont engagé des recherches sur la sustentation
électro—magnétiqué et il serait regret.able que 1l'BEurope soit un
Jjour distancée sur cette technique. Le fait que les recherches en’
sont partout 3 leurs débuts permet de les engager dans urie perspective

intéressante.

© Comme il s'agit d'explorer les divers aspects de cette téchnique
afin de déterminer 1'intdrét et la nature des recherches & entreprendre,
et compte tenu des applicaticns possibles de la techni@ue envisagée
(¥iaisons entre grandes agglomérations notamment), une coopération entre
pays de la Communautéd et, éventuellement, avec d'autres pays européehs,
est hautement souhaitable. L'étude proposde donnerait aux pays coopé—
rant & sa réalisation la possibilité de se prononcer sur 1l'opportunité
de projets de recherche et de développement ultérieurs. Elle leur
permet.rait aussi de mieux orienter leurs choix'a venir sur les

-

techniques applicables & certaines liaisons.
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Mentionnons enfin que les résultats de 1'étude proposée devant

§tre obtenus & brédve échéance( un an) renforceraient singulidrement i
et & un moment opportun les effortscentrepris pour aboutir, gréce a

une connaissance exacte des techniques, & une politique européenne
coordonnée de recherche sur les nouveaux moyens de transport( voir

plus loin, action n® 33)/

Action n® 32: Btude sur la faisabilité, 1'intérdt Sconomique et le

colit de développement d'un adroglisseur marin de l'ordre
de 2.000 tonnes.

La Grande-Bretagne et la France ont développé les applications des
techniques du coussin d'air aux véhiculesmaritimes. Ces développements
sont désormais daens une phase d'exploitation commerciale et permettent
d'obtenir des vitesses d'environ IOO km/h utilisées essentiellement dans
les liaisons courtes et en eaux relativement calmes (liaisons cdtidres:
c6te d'Azurs; liaisons & travers le Pas de Calais ou dans des estuaires;
les unes et les autres pendant les mois d'été seulement).,Cependant, les
appareils mis au point ne déépassent pas 300 tonnes et ne disposent de
ce fait que d'une capacité réduite. Ils ne peuvent pas assurer de la
sorte de véritables services de ferry-boats, emportant des wagons et

de nombreuses voitures, qui demandent des tonnages beaucoup plus élevés.

Or,y le marché des ferry- boats est trés important en Europe :
liaisons & travers le Mer du Nord et la Manche entre la Grande-Bretagne et
le continent ; liaisons avec la Scandinavie, liaisons en Méditerranée

entre le continent et les fles.

Le mise en service d'engins de I000 & 2000 tonnes donnerait aux
liaisons par ferry-~ boats des avantages trés sensibles en vitesse et
en rentabilité ( un #éme bitiment pouvant effectuer un plus grand nombre
de rotations). De plus, des bAtimenis de tonmages de cet ordre permet—
traient une navigation en haute mer par tous temps qui n'est pas

envisageable pourles engins légers actuels.
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Ces raisons, étendues & des liaisons maritimeg plus lorgues, ont

incité Res Etats-Unis 3 lancer récemment un projet de réalisation de’

deux prototypes de bAtiments & coussin d'air de l'ordre de 4.000
tonnes. Ce programme est doté de I00 M. § jusqu'en I976.

Pour obtenir des tonnages supérieurs.d ceux qui sont pratiqués
Jusqu'ici, il est toutefois nécessaire de metire au point une.nouvelle
technigque d'utilisation des coussins d'air. Les systémes actuels de
" jupes souples" et de " jets périphériques” ne pouvant convenir que
pour des engins relativement Iégers, c'est & une nouvells technique dite

des bulles d'air captives , qu'il faudra recourir. -

Devant ces nécessités d'aller au-deld des tonnages actuels, de
mettre au point pour cela ume nouvelle technique et de veiller & me pas
8tre dépasséun jour par une technique et une industrie extra- euro-
péennes, la Communauté et les autres pays esuropéens ont intérét a coobérer
pour la réalisation de prototypes qui, sans &tre aussi ambitisux que ceux
visés par les Btats-Unis ( les 4.000 tonnes seraient'aestinées a un frafic
transztlantique), seraimnt plus adaptés aux besoins européens. Cétte
codpération doit s'appsliquer éés le stade de 1l'étude chargde de définir le
projet 4é recherche—développement afin que les pays participants prennent
exactement connaissance des objectifs, des collts et des modalltes de ce
projet. Au stade du projet lui-méme, la finallte et l'envergure de 1'opé-
ratien ( sans doute de l'ordre de 4Q. M. U C ) rendront cette coopératlon

d'a2utant plus nécessaire.

Soulignons qu'il est particulidrement suuhaitable d'étendre la coopéra—

tion aux autres tays européens et spécialement & la Grande-Bretagne qui
a une connaissance approfondie des problémes de coussins d'air appliqués
aux véhicules maritimes, mais qui doit également passer & une nouvelle

technique pour des tonnages supérieurs & 300 tonnes,

Action n® 33 : Etude prospective sur les transports de voyageurs entre

grandes agglomérations européennes en fonction des techni-

gues nouvelles susceptibles d'étre offertes

Ltaccroisgement des besoins de transport de voyageurs pose en Europe

des probldmes particuliers dans les liaisons entre grandes agglomérations.

e
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La gdographie d'abord situe les liaisons les plus chargdes sur des

gistances moyennes wiyean courtes. Les infrastructures existantes

ensuite posent la quecn-ion des limites de leur transformation et a
S fortiori de leur extension ou de leur multiplication. Be leur cdt4,
les impératifs de l'aménagement du territoire invitent & faciliter
certarfnes liaisons plutdt que d'autres. Enfin, les exigences de

vitesse, de confort et de régularité deviennent plus pressantes de

la part des voyageurs tandis que, celles d'une plus grande remtabill'its
et d'une meilleure fiabilité préoccupent toujours davantage les
autorités responsables. Autant de raisons qui, canfrontées 23 la

diversité des technigues nouvelles, rendent indispensable que soit

analysée la situation & la feis des besoins et des possibilités
techniques de les satisfaire, Une pareille analyse effectuée dans une
perspective & long Perme, doit permettre de n'engager des recherches
ST dunsdans gdemsddvédtions utiles et susceptibles d'aboutissements.

Elle doit & cet égard constituer la base de tout effort de coordina~

tion en matiére de recherches sur les technigques destinées & ce type

de liaisons.

l}l ' Elle donnera également aux gouvernements l'instrument qui leur
M‘4r permettra de faire plus tard les choix d'utilisation. Ces cheix serent,
o bien entendu, d'gutant plus rationels gu'ils seront faits de fagon
coordonnde, les liaisons en question intéressant en trés grands partie

des relations entre pays européens.

Dans ces congitions, on voit bien que 1'étude ne saurait &tre
effectuée autrement que par associatien des pays intéressés et que ces

pays ne peuvent &tre les seuls pays membres de la Communauté. La Suisse,

f?u par exemple, enteurde par trois pays de la Cemmunauté, la Grande—
IR Bretagne, et les pays scandimmves dont les relations avec la Communauté

S gont con-:idérables, doivent si possible 8tre associés & l'étude projetée.

,
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Action 34 : Recherche-dévelcvpement pour ls mise au voint de deux yrn—

~. totypes de motrices ferroviaires propulsées »ar turbine &

gaz & circuit fermé (héiium) gt

Les chemins de fer nrésentent sur les modes .de tranSport_fadica--
lement nuuveaux 1l'evantage de disposer d'une infrastructure existante
pénétrant dans les agglomérations et desservant toutes les principales
villes européenncss Parallelement aux recherches entreprises sur de
nouveaux moyens de transport aux verformances trés différentes, il est
normal que l'on exsmine toutes les possibilités d'amélioration du chemin
de fer, tant sur les lignes existantes qué sur des lignes spéciales emw-
pruntant des tracés adaptés en rase campagne.mais utilisant dans les
parties terminales les voies actuelles pour pénétrer dans les agzlomé-

rations.

Pour les grandes vitesses il est indispensable de disposer de
moteurs puissants, d'encombrement ¢t de poids réduitse. C'est dans cette
direction qu'on s'est engagé avec les recherches. sur l&:turbotralns

(Etats~Unis, Canada, Grande—-Bretagme, France).

Les turbines employdées jusqu'd maintenant sur les chemins ¢e fer
procédent d'une technigue éprouvée : la technique aéronautique.AElles
offrent l'avantage de ne pas exiger de développements cofiteux, mais il
est essentie% de ne ras risquer de laisser de c8té, faute d'études, les
turbines a g527§§3%gf‘0elles~ci seraient en effet susceptibles d'offrir
des avantages. remarquables : plus grande sécurité d'exploitation, moins
grande consommation de carburant, réduction des cofits d'entretien, mocins

de bruit.

Plusieurs pays doant la République Fédérale d'Allsmagne ont déja
une certaine expérience en matiére de turbines & gaz & circuit fermé.
Mals aucune étude n'a été faite pour l'emploi de ces turbines dans la

prropulsion des chemins de fers L'action proposée-consisterait & partir
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de ces exjériences, & déterminer d'abord dans une étude la faisabilité de
la turbine en question en vue de son application dans le domaine ferro—'.
viaire,a réaliser ensuite un prototype de turbine dont on &tudierait ’
les possibilités et enfin & construire deux prototypes de wmotrices uti- E;

lisant ce type de turbine.

Cette action intéresse toutes les compagnies et industries

ferroviaires de la Cowmunautés La Grande~Bretagne et la Suisse, ol les

;y  turbines & gaz font l'objet de développements importants, ainsi que

o d'autres pays européens, pourraient &tre aussi intéressés par une coo-

pération sur ce plag.

ii: SECTION II - Propositions de thémes & approfondir ultérieurement

Le Groupe spécialisé sculdigne 1'intérét qu'il y a a peursuivre
ltexamen des thémes ci-aprés, & la suite des premiers échanges de vues
auxquels il a lui-méme procédé & leur sujets Il s'agit en effet de pPro=-
blémes trés importants en matiére de nouveaux moyens de transport puis=-
qu'ils concernent la propulsion rapide et sans nuisances des véhicules
guidés, la sécurité et la rentabilité de la navigation maritime, les
transports urbains individuels ou collectifs. I1 est nécessaire de pro-
céder a leur étude approfondie pour pouvoir définir d'éventuelles actions

de coopération dans les prochaines semaines aprée avoir mené a bien

A;: toutes les consultations qui n'ont pu &tre effectuées en temps voulu.
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. A+ Transports urbainé

La situation dans ce domaine est sériecuse dans la majorité des

agglomérations européennes et quelgquefois critique. Elle l'est pour les g'*:

fonctions remplies par la circulation des véhicules individuels et par ;uﬂi

e
.

les transports collectifs. Elle l'est également pour les effets de cette

circulation sur la santé, principalement & cause des nuisances qu'elle

engendrec. A premiére vue on pourrait penser que les solutions a apporterf53

A

aux problémes des transports urbains peuvent &tre mises au point dans P

- ¥

lc cadre national sinon méme municipal et ne requiérent. pas nécessairement

une coopération communautaire ou européenne. En fait, il s'agit d'un L
domaine ou cette coopération s'impose au contraire de fagon impérisupe:
la situation appelle en effet des remédes urgents. Or les problémes

sont analogues dans les villes europécnnes et la recherche en coopéra-

tion peut permettre d'aboutir plus rapidement & des résultats. D'autre
part, certains matériels qui contribueront & résoudre les problémes

demanderont & &tre compatibles entre toutes les villes tandis que leur =
diffusion sera favorisée par une production de masse et donc par le plus i

large marché possible. ;
Plusieurs actions pourraient 8tre ici entreprises :

- une action a objectif rapide et précis, consistant & faciliter la
circulation des véhicules .individuels (écoulement des files de voitures);
- une action a objectif plus lointain consistant a réduire la nocivité
et l'encombrement de cette circulation (véhicule électrique); N
- une action a objectif lointain visant la création de nouveaux types :
de transport collectifs (transports hectométriques et continus)

- des actions & objectifs multiples et 4 iong terme et de conception «if

globale (études et recherches sur les transports urbains).

a) Captage des informations nécessaires a la détermination de la direc- %

tion adéguate des files de voitures : e

La cyrculation en zomne urbaine serait sensiblement améliorée si
les feux de croisement pouvaient €tre réglés en fonction du trafic et au
fur et & mesure des besoins de ce dernier et si les véhicules pouvaient
8tre orientés dans leur itinéraire. Des appareils de captage qui donne-

roient des informations sur l'importance du trafic et sur les principales
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directions dans lesquelles il a besoin de s'écouler permettraient cetté;.

régulation et également une orientation rationnelle des automobilistes. {

Une action de recherche~développement visant la mise au point
d'appareils prototypes pourrait &tre définie au cours d'une réunion

d'experts qui doit se tenir le 25 mars 1569.

Des recherches sur des apparcils qui traitent eertains aspects
partiels du systéme envisagé sont d'ores et déjd entrepris dans certains’
pays membres, aux Pays~Bas notamment., Il convient d'examiner dans quelldé

mesure 1l'action en coopération pourrait tenir compte de ces expériences.

b) Véhicule &lectrigue

Dans 1l'état actuel des développements prévisibles, les véhicules
électriques (ou du moins certains types de véhicules électriques) ne . }m

semblent devoir &tre dotés que d'un faible rayon dtaction. Cette caracté~f o

ristique est liée & la source d‘'énergie qui ne pourrait &tre, dans un
premier temps, que l'accumulateur. Or lem possibilités de ce dernier

demeurent encore restreintes. La situation serait différente avec la

pile a combustible ou si des améliorations trés sensibles intervenaient . .
sur les accumulateurs ou leurs utilisations, mais il ne parait pas que

ces perspectives soient a échéances rapprochées.

Dés lors, le véhicule électrique ne pourrait &tre utilisé qu'en ., .
milieu urbain. Comme d'autre part il pourrait &tre de faible encombre-~ " -°
ment ¢t qu'il ne serait pas générateur de nuisances, il conviendrait

sans doute d'en favoriser l'apparition.

Afin de déterminer les probabilités et les conditions techniques, -

économiques et réglementaires de son utilisation, une réunion d'experts
est envisagée pour le 17 avril 1969. Cette réunion pourrait éventuellement

recommander une action de coopération sur des points particuliges.



¢) Transports hectométriques et continus

Les transports hectométriques,qui"peuvént &tre ou non continus

au ‘sens strict, sont susceptibles de deux domaines d'application :

- ‘comme transports terminaux d'autres moyens de transport (aéroports, gares,

" correspondances)

- comme aprlications intrinséques : sur les petits déplacements (magasins,

trottoirs).

D'autre part, sur les distances de l'ordre d'une dizsine de ki-

lométres, dens les grandes agglomérations, le'métro continu" pourrait &tre
’ g [

la solution d'avenir pour les gros débits.

Compte tenu Ae 1tampleur, de l'urgence et de la généralisation
en Europe des nroblémes que ces wodes de transports aideraient & réscudre,
il est impcrtont d'examiner dans les mois évvenir\sfil,Serait-épportun,de
proposer une action en cocpération sur un ovu plusieurs aspects des nou-

velles techniques de ces uodes de transport ainsl gque sur leur utilisation.

.

d) Etudes

Une analyse prospective des transports de voyageu;é en zones ur-
banisées en vue de défiunir le bescin de ncuvelles tecﬁniqueshde transport
avait été envisagée par le Groupe spécialisé dans son premier projet de
rapport de février 1968, Se basant sur le fait que différents pays étaient
amenés a entreyrendre ‘de telles études & horizon 1985 ou 2000, le Groupe

avait alors souhaité que ces études rulssent &tre stimulées, coordonnées

et facilitées par une action communsutaire qui restait a définir.

Etant conné les activités entreprises dans certaines instances
internationales .(0¢C.DsEe. , C.E.leTs) '€t la nécessité de ﬁrobéderué un
vaste échange dtinform~tions sur l'ensemble des travauX en cours ou LTO=

"~ jetés, une action en cocpération sous forme d'étude conmunautaire §ﬁ de
coordination des étucés entreprisés ne pourrait &tre rfopéséé qu'apreés -

un examen approfondi dans les prochesins mois.
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Cette remarque‘vaut également pour toute étude dont le besoin
se ferait sentir sur des problénes particuliers des transpyorts urbains
et les possibilités de les résoudre en recourant aux ncuvelles tech-
niques : transports collectifs en site propre, liaisons avec les aéro-

ports, etcCesvae

e) "Syndicat" d'études sur les nouveaux modes de transport urbains

L'existence d'un organe du type "syndicat" ou "groupement"
d'études qui eninerait, ccordonnerait et faciliterait l'utilisation
d'études sur llapplication des ncuvelles techniques de tramsport aux pro-
blémes urbains pourrait se révéler opportune. Cette création ne serait
cevendant recommandée que si les travaux ultérieurs et notamment les
échanges d'informations faisaient arparaitre clairement les objectifs

et les fonctions qu'il serait souhaitable de voir assignés & cet organe.

B. Automatisation des décisions sur la conduite des navires

v

Les transports maritimes sont scumis & une concurrence sérieuse
qui entraine la recherche de la meilleure rentabilité des navires. L'au-
tomatisation des machines, déja amplement réalisée, a permis dlaméliorer
la productivité et de réduire le volume des équipages. Elle a aussi per-
mis la multiplication des tonnaj;es de grande taille au moment ol des cir-
constances d'une autre nature rendaient ces tonnages plus rentables sur

les grandes distancese.

Mais les investissements considérables que représente ainsi dé-
sormais la navigation maritime rend encore plus intéressante une com-
pression maximum des colits de fonctionnement des navires. Une navigation
optimalisée, c'est & dire raccourcissant les temps de parcours et de
desserte, et une gestion rationnelle, ctest a dire réglant au jour le
Jour 1'ex;loitation des navires en fonction des utilisations commerciales
les plus favorables, sont des éléments qui peuvent répondre & cette

préoccupation de rentabilité.
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Dans ce but, il apparait utile de créer un systéme d'automatisa-
tion de la conduite des navires qui serait réalisé par des appareillages
de bord et par une infrastructure & terre. Un tel systéme permettrait,

&4 partir de la collecte de toutes les données nécessaires, la difini-
tion de la route optimale des navires. Il améliorcrait par la méme occa-

sion la sécurité de la navigation dans les zones a circulation intense.

Plusieurs pays en Europe et hors d'Europe font des recherches sur
ce probléme : Italie, Pays;Béé, Grznde-Bretagne, Etats-Unis, Japon. Etant
donné les incidences de ce systéme sur la construction navale et sur les
compagnies maritimes, l'Europe a un intérét manifeste & l'obpention de
résultats dans les meilleurs délaise On ne concevrait pas d'autre part
1'utilisation de plusieurs types de systémes et d'appareillages. Une
coopération est donc jparticuliérement recommandable & partir des mois &

venir.

Compte tenu des recherches déja entreprises, il conviendra de
dresser d'abord un inventaire de ces recherches en Europe pour examiner
dans quelle mesure elles peuvent servir de point de départ & une action
en coopération. Par ailleurs, il faudra déterminer le rdle joué par les
organisations internationales compétentes a propos des questions en cau=-

S€e . .
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C. Rechcrche-dévelonpement sur le woteur & indvetion linéaire

Le moteur & induction linéaire fait llobjet de développements
dans certains yays membres (France, Italie). Les aventages sont tels
(freinage, silence, possibilité d'adhérence totale pour:les véhicules)
que l'on envisage ses ajplications & plusieurs modes de transport gui-
dés

- trensports urbains collectifs
-~ chemins de fer
- aérotrains

~ véhicules a suspension magnétique.
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Toutefois, certains aspects (rendement, puissance) demandent & .
8tre sensiblement améliorés. Pour l'instant, les recherches ont débou-
ché sur une utilisation commerciale pour des vitesses récdulites : ronts ~(f
roulants (Italie), véhicule guidé urbain URB4 (France). Il pourrait .
donc €tre intéressant d'entreprendre une action de recherche sur d'au-
tres utilisations du moteur linéaire comme dans le cas des grandes vi-
tesses ou celul de la combinaison avec d'autres techniques nouvelles

(sustentation électromagnétique, e..)e B

Les conséquences d'utilisation de cette technique sont tellement
importantes pour la mise au noint de nouveaux moyens de transiort gui-
dés et pour l'amélioration de moyens classiques qu'une coopération se-
rait scuhaitable pour arriver plus rapidement & des résultats et pour

aboutir & des solutions coordonnées.

Cette coopération parait actuellement susceptible de se déve-
lopper entre scciétés industrielles de telle sorte gu'il ne semble tas
o, portun d'envisager dans les circonstances présentes une action parti-

culiére sur le plan communautaire.

Cerendant il pourrait &tre nécessaire, dans le cas ol les acti-
vités de R. & D. ne se développeraient pas de maniére satisfaisante,
d'entreprendre un Jjour une action en coopération pour intensifier ces

activités ou leur donner une impulsion nouvelles

D. Recommandations du Groupe spécizlisé sur certains thémes & examiner

dans d'autres instances

Le Groupe spéeialisé recommande qu'une attention particuliére
des gouvernements des Etats membres soit portée aux thémes suivants,
dans le cadre d'autres instances internationales reconnues comme parti-

culiérement compétentes pour les traiter 3

< -
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a) Superstructures adaptées aux grendes vitesses ferroviaires r

. La_miée au point de voies ferrées & entretien quasi-nul et
~permettant de grandes vitesses apporterait un progrés remarquable dans :
l'adsptation des voies aux nouvelles exigences des chemins de fer et
dans la recherche d'une meilleure remtabilité. Cet objéctif devrait
faire l'objet d'une action spéciale dans le cadre de 1'U.I.C. (Union é

Internationale des Chemins de fer).

b) appareillage pour les essais de vibration de structures complexes

" Ltexistence d'un ay:parelillage pour les essais de vibration
de structures complexes seralt trés important en matiére d'industries
des tronsports et spécialement en matiére aéronautique. Des recherches
" dans ce sens sont engagées dans le cadre de 1'4.G.4eR.D. (Ldvisory
Group for Aeronautical Research and Develorment, de 1'0.T.4.N.). Le
groupe spécialisé scuhaite que les moyens qul leur sont consacrés solent

augiuentés.

SECTION III -~ Prcpoéitions de mesures générales

o e e ERSESEEIETTSEIRE

L c6té des actions de coopération que le Groupe spécialisé pro=-
pose dés maintenant ouw qu'il pourrait proposer & l'avenir et qui visent
des objectifs spécifiques, il est nécessairé d'engager des actions de fi=
nalité générale, destinées & assurer et & faciliter la mise en oeuvre
des actions spécifiques, & en préparer de nouvelles et & donner une im=
pulsion permanente aux activités de recherche européennes dans le domai-

ne des transportse Dans ce but, le Groupe spécialisé propose 3

~ 1l'élaboration d'une méthodologie commune

ltintensification des échanges d'informations

1

l'organisation de la pcursuite des travauxa.
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Ao Elaboration d'une méthodologie commune
3

L'harmonisation de la méthodologie pour les études qui se .
placent en amont de toutes les études purement technologiques doit
&tre considérée comme un objectif d'intérét communautaire. L'étude
prosypective sur les transports de voyageurs entre grandes agglomé-
rations européennes (action n° »3), les études économiques et de
marché qui précéderont certaines des autres actions proposées ainsi
que les études du méme ordre qui pcurraient €tre recommandées ulté-~
rieurement, constitueront un apport méthodologique. Il conviendra de
relever & leur propos les problémes de méthodologie qui se posent au
fur et & mesure et d'examiner si une étude particuliére doit étre faite
au niveau de la Communauté. Compte tenu des études entreprises par
d'autres organismes internationaux, il sera notaument indispensable,
& ce moment 1la, de voir comment une coordination avec ces organismes

pourrait &tre établie sur ce plan.

B. Echanges d'informations

Un échange cd'informations efficace constitue une des condi-
tions de réussite cde la coopération en matiére de recherche dans le
secteur des transports ol les exigences de l'harmonisation ou de com-
vatibilité des solutions edaptées s'ajoutent & celles de la cdopé—

ration pour la recherche et le déveloprement.

Un tel échange ne doit pas se borner a une simple diffusion
de documentation. Il devra porter notaument sur les informations gqui
ne se trouvent jas encore, en général, dans les documents publiés :

recherches en ours, recherches projetées ou envisagées.

Les échanges d'informations doivent permettre d'avoir une vue
d'ensemble des ;rogra.mes nationaux de recherche, de mieux définir
les objectifs de la recherche & conduire en coccpération et de faciliter
la détermination des rrincipes directeurs qui guideront l'harmonisa-
tion des orientations nationales. De plus, il doivent faciliter, dans
la mesure ou il seront organisés de fagon permanente, la préparation
des décisions sur les investissements & e{fectuer dans la recherche

en ccopération.
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Leur mise en oeuvre sera d'autant plus efficace qu'existeront,
au niveau national, des organes compétents (administrations, centres,
instituts) pour participer aux activités appropriées (communication de

documents, réunions ad hoc, symposiums, etce..).

Cs Poursuite des trzvaux

L'ensemble des propositions d'actions spéeifiques, de travaux

de réflexion sur des thémes imrortants et de mesures générales de —ro-

motion de la recherche, fait apparaitre la nécessité d'assurer la nise

en oeuvre des activités nroposées.

Le Groupe spécialisé constate & cet égard que les tlches & en-

treprendre seront de plusieurs sortes :

suivre l'exécution des actions qui seront fimalement retenues, et ceci
en dehors de la mission, essentiellement technique, des Comltés di-

recteurs proposés. pour chugue acticny

définir de nouvelles actions en aprrofondissant les thémes dont le
Groupe srécialisé a souligné 1l'importance, soit en poursuivant les
travaux entrepris par le Groupe, soit & la suite d'échanges d'infor-

mations ;3

étudier de no.veaux thémes chaque fois qu'un probléme nouveau le

rendra nécessaire 3

organiser et animer les échanges et la diffusion d'informations en colla-

boration avec les organes nationaux appropriés ;
harmoniser la méthodologie des études.

Pour que ces t8ches soient assumées de fagon efficace, le

Groupe spécialisé recommande que soit prévu un organe ;ermanent dont

la structure serait assez souple et adaptable pour éviter tout dcuble-~

emplol et pour permettre les coordinations opportunes avec les travaux

d'autres instances.,

eeo/ o
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Cet organe pourrait comprendre :

- un élément directeur au niveau des rerrésentants gouvernementaux,
qui ferait appel, chaque fois qu'il le jugerait nécessaire, aux

conseils de spécialistes

~ un élément de secrétariat, assuré par la Coumission des Communautés.
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Annexe 1
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Fiche technique

1. Définition

Dispositifs d'aides électroniques a& la circulation sur les grands

axes routiére et, en particulier, sur les sections courantes d'auto-

routes.

Cette action comprend deux parties, a entreprendre simultanément:

- mise au point d'un appareillage de bord destiné a regler 1'espace~

ment des véhicules,

'

+

- mise au point d'un s&stéme d'aides & la circulation sur autoroutes
et de contrdle de cette circulation par recueil, traitement et

distribution des informations appropriées.

2. Objectifs

a) par_rapport a la situation générale :

- amelloratlon de la sécurité:
~ par observation d'espacements mlnlmum entre véhicules, le plus

graxd nombre d'accidents en section courante d'autoroute se
produisant par collisions de véhicules qui se suivent (lére partie

- de 1l'action),

- par réduction optimale des risques diis aux facteurs d'environne=~
ment et, dans une certaine mesuré, a ceux tenant-au véhicule

lui-méme et & pon conducteur (2éme partie de l'action).

a - amélioration de la fluidité du trafic:

-~ par observation d'espacements minimum énlfonction de la vitesse
L et d'autres données, qui permet un meilleur éocoulement des véhi-

cules (lere partie de l'action),

- par regulatlon de la circulatlon (2éme partie de l'action),

~-ut1115atlon optlmaleude la capacité des autoroutes par contrdle

et régulation de la circulation (2éme partie de l'action).

PN o/o.o
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b) caractéristiques_des objectifs : -
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- Premiére partie de l'action : mise au point d'un appareil monté a
bord des véhicules capable. de déterminer un espacement minimum

a respecter en fonction de la vitesse, et si possible d'autres
données fixes tenant au véhicule et variables tenant & des condi-

tions extérieures.

Deuxieme partie de l'action : aboutir a un systeme de recueil, de
traitement et de distribution des informations nécessaires pour
aider et regler la circulation, Les informations en question seraient

récherchées suivant trois degrés de priorités :

i) - signaux sur l'environnement (densité du trafic, verglas,
humidité, brouillard, virages, ..). Des travaux existent

déja en RF d'Allemagne et en Italie sur ce point.

- Signaux sur les accés et les sorties, des travaux existent

également en RF d'Allemagne et en Italie.

- Signaux sur la vitesse optimale; travaux déja en France et
en RF d'Allemagne.

ii) ~ Signaux sur la distance entre véhicules; travaux déja en
RF d'Allemagne.

- Signaux sur la vitesse.

iii) Signaux sur le flux et la densité, travaux déja en RF d'Alle-

magne et en Italie.

- signaux sur l'itinéraire; travaux en Italie,

- Signaux de contrdle latéral et longitudinal,

- Signaux directs a certains types ou groupes de véhicules

- Communication directe avec les véhicules (travaux aux Pays-Bzs)

et entre véhicules.

_ (3éme vase de classement du Groupe de PRST) : l'action projetée vise

la création de matériel nouveau. Pour la deuxiéme partie, des travaux de
normalisation des critéres, des réglements et des matériels sont indis-
pensables dans un but d'efficacité &eemomique (production de masse) et

de protection des personnes.

of ee
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c) Utilite d'une cooperatlon européenne

S, T G T s SR e, et ey S sy SO U G G T WA i S

-~ Méme situation et mémes problémes a résoudre dans les différents
pays.

- Interpénétration de la Circulaiioh routiere de pays @& pays

- Pas de solution possible sans normalisation

- Nécessité de présenter des équipements aussi peu coliteux que

possible grdce a une production de masse.

3, Résultats attendus

lére partie :: 3 a b ans

2éme partie : 5 ans.

b) Utilité economlgue .

e . > P S i e o T S o O G WIS e

lére partie : difficile a évaluer ; elle résulte évidemment de la
réduction des accidents et, par ccmséquent, de l'amélioration
de la sécurité. '

Zeme partie : des études sont faites aux Etats-Unis sur la compa-
raison entre le cout et 1'eff10a01te d'un tel systéme d'infor-
mation et de regulatlon. I1 n'est pas possible de mesurer pour

’ 1'instaﬁt 1'avantage économique de l'actioen proposée, mais il
’.est indéniable que les objectifs poursuivis (éécuriié,fluidifé,
utilisation optimale des autoroutes) ont des incidenoes éco-

nomiques positives.

¢) Absence de double emploi

- S e o b S o e O A A e S WD auh S Sred S e e

L'aspect global de l'action n'est envisagé dans aucure autre
instanee ni aucuﬁ'pays. Certains des objectifs particuliers demandent
en revanche a étre coordonnés chaque fois qu'ils sont d'ores et

déja étudieés.

Al o o~ .
o/-oo
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4. Degré de coopération (lére base de classement)

Programme organisé, financé et conduit en commun.

5, Degré d'intégration des phases de l'action (2éme base de classement)

- D'abord, action de recherche - développement allant jusqu'a la

réalisation de prototypes;

- ensuite, action requérant une politique commune des Gouvernements,
en vuc de faciliter la commercialisation (coordination des commandes

publiques, réglementations & harmoniser ou a uniformiser).

6. Programme, délais de réalisation et calendrier

lere partie :

- - T oy o

a) Programme

- Espacement exr fonction de la vitesse et compte tenu de la

capacité réelle de freinage de chaque véhicule,

- Analyse et définition du systeéme

- Etablissement d'un cahier des charges définissant les
performances du prototype

- Mise au point du prototype.

- Espacement en fonction de données multiples
Etudes de faisabilité en fonction de domnées multiples
(état de route, conditions atmosphériques, etCe sses)y
recherche de résultats plus perfectionnés (freinage auto-

matique ?), comportement des conducteurs.

b) Délais de réalisation
- 6 3 9 mois pour poser les problémes

- 18 mois a deux ans pour mise au point du prototype et essals

industriels et études de marché

L L an pour sasais pratiques.

ofoenee



2éme partie

-a) Programme

PN ' lére phase
2éme phase

3éme phase :

inventaire des travaux en cours et des résultats

"atteints

i vérificatien des faits au niveau du systéme

(faisabilité)
dévelbppement et expérimentation (4*abord les

deux premiéres priorités)

b) Délais de réalisation

- 18re phase : 3 mois

- 28se phaae

-~ 3éme phase

7. Moyens nécessaires

lére partie :

T .t o T e > g -

- Financement

.
.

L3
»

9 mois

2 a b ans.

200,000 U.C.

- Personnel et équipement : 5;510 personnes travaillant pendant

- Equipement

- - - S - .

- Financement

- Personnel :

4 ans.

Recours a des installations existantes
si possible. Il faudra de toute fagon une

section d'essais.

ensemble du projet : environ 1 million U.C,

dont : 100.000 U.C, pour la premiere année

(1ére et 2éme phases) et un minimum
de 400.000 U.C. par la 3éme phase.

- 3 a 4 personnes pour la premiére phase
- 6 a 8 personnes pour la deuxiéme phase
- 1

0 personnes pour la troisiéme phaae.

of oes
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Modes d'exécution .

La réalisation de l'action proposée sera placée sous la surveillance
d'un Comité (ou d'un groupe) directeur. Les travaux seront confiés

a un centre (ou institut) national chef de file qui opérera en
association avec d'autres centres (ou instituts) et avec des centres

de recherche de l'industrie. La réalisation des prototypes sera confiée.

a l'industrie, vraisemblablement s#ivant une procédure de concours.

Extension aux pays européens non-membres de la Communauté

(Lkéme base de classement)

L'extension de la coopération a ces pays est souhaitable pour les

raisons- suivantes :

- identité des problémes,
- interpénétration de la circulation avec ces pays,
- préduction de masse qui découlera de la normalisation et qui

sera favorisée par le marché le plus vaste possible.

Elle est particuliérement recommandée avec le Royaume-Uni et

avec la Suéde, des travaux étant en cours dans ces pays.
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Proposition d'action n° 31

Fiche technique

- e Définition
Etude-pilote (recherche sur la recherche) de la technique de sus-
tentotion électro-magnétique en vue de son application aux moyens de
transports guidés dans la gamme de vitesses supérieures & %00 km/h
pour les narcours longs, et inférieurss & 300 km/h pour les trajets

courts et le service de navette.

2. Objectifs (motivation glcbale)

- Ko g s e e o

a) Motifs par rapport & la situation générale

La sustentation magnétique ccnstitue une solution possible pour le
développement des nouveaux tioyens de*transport. Il est nécessaire
d'explorer cette technique pour savoir si elle peut entrer vala=-
blement en compétition avec les techniques zctuelles ou avec les
autres techniques nouvelles de transport guidé dont 1l'exploration

est déjd & un stade plus avancé. En fonction de ses avantages es-
comptés (suppression-des parties tiobiles et des prodlémc= -+ Jhé-
rence, utilisation de-l'induction linéaire pour la traetion, dimi-
nution des nuisances) elle pourrait &tre utilisée pour les transports
rapides & grande distance comme pour des liaisons suburbaines ou

entre villes rapprochées.

b) Caractéristiques des objectifs

« Evaluation des possibilités de cette techniques Estimation de
l'opportunité et des conditions de réalisation d'un.projet de
recherche et de développement d'un véhicule. d'essale .

i«
-~ (3e base de classement des instructions du Groupe PRST) @

. étude préliminaire pour déterminer 1'intérét de la technique.

000/00
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¢) Utilité d'une coopération ecuronéenne
E "

Rien n'a été fait jusqu'ici de systématique pour l'examen des
possibilités de cette techniques Les pays européens ont intérét
a4 étudier ces possibilités en commun pour ne pas risquer d'€tre
dépassés par des utilisations qui seraient mises au point hors
d'Europes Compte tenu des recherches nécessaires et des ajplica-
tions éventuelles, il est important qu'il coopérent dés le stade

de cette pré~étuce.

Résultats attendus

——— ——

a) Horizon d'application : un an.

b) Utilité économique : Eviter de laisser de c¢6té une technique

intéressante.

c) Absence de double-emploi

Il y a des travaux de laboratoire en Grande-Bretagne
R.Fe d'Allemagne. Pas de travaux comparables & ceux g»i feraient
l'objet de 1l'étude~pilote, cette derniirse cevant utiiiser no-

tamment les travaux de laboratoire existants.

Degré de coopération (Jérebase de classement)

— S 2o - - -—— s o -

Programme organisé, financé et cobduit en commun.,

Degré_d'intégration des_phases_de l'action (2¢ base de classement)

o e 52 et e o 1 e i 2 e 1 2 e e e o s e 0 o e e el

— - - — o~ o o —— - - v - -

-~ Programme : a) Etat des travaux
b) Possibilités de développement.

=~ Délais ¢ 1 ans

voe/es
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Moycns nécessaires
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~ Financement : 45.000 U.C.

- Personnel : 3 & 5 personness

Modes _d'exécution (5¢ base de classement)

. - v G R T Ve G S B S -

Action placée sous la surveillance 4'un comité (ou groupe) directeure.

Les travaux seront confiés & un centre (ou institut) naticnal chef

de file, en association avec d'autres centres (ou instituts).

Extension _aux_pays eurogeens non_ membres de la Communaute

—— e e s . - - - e sy Ty W o G -

(4e base de classement)
L'extension de la coc operatlon a ces pays est souhaltable pour les
raisons suivantes @

s e N

- travaux de laboratoire déja en cours en Grande~Brebagne 3

~ analogie des problémes & réscudre pour aboutir & de nouveaux
moyens de transport terrestrcs trés rapides dans les lizisons
entre villes, et confortables et sans nuisances dans les agglo-

mérations.
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Proposition d'action n® 32

Fiche Technique

ude sur la faisabilité, 1'intérét économique et le cofit de déve~

loppement dtun aéroglisseur marin de l'ordre de 1,000 & 2.000 tonnes.

2. Objectifs (motivation globale) '

a)

——

Objectifs par rapport & la situation générale

Les adroglisseurs marins actuellement développés dams certains
pays européens utilisent la technique du c-ussin d'air suivant

deux procédés différents. Toutefois, l'un et l'autre de ces pro-

. cédés ne sont a plicables qu'a des aéroglisseurs de moins de

b)

300 tonness. Au-deld de ce tonnage, il est nécessaire de mettre
au point un procédé ncuveau d'utilisation du coussin d'air (tech-

nique des bulles d'air captives).

Les développements actuels des aérogliséeurs'marins fortent ainsi
sur des bAtiments de liaison & capacité réduite (une centaine Je
passagers ; quelques voitures). Or, il serait intérecssant d'obte-
nir des batiments jouant le rbéle de "ferries" pour lesquels la
demande est‘tréé importante en Europe (liaisons entre Grande-

Bretégne, Scandinavie et fles on général et continent). I1 faut

~alors pour cela des batiments de l'ordre de 1,000 & 2.000 tonnes.

.L'action proposée constitue le premier stade.d'une action globale
visant & mettre au roint un ou plusicurs prototypes répondant a

cet objectif.

Caractéristiques des objectifs

- Estimation de l'opportunité économiéue et des conditions de
réalisation d'un projet de recherche et de développement d'un

ou de plusieurs b&timents d'essai.

0-0/..
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~ Evaluation de la faisabilité technique

-~ (3e base de classement du Groupe de PRST) : étude préliminaire
nécessaire au choix d'un projet de recherche et de développe-

ment en coopération.

Utilité d'une coonération européenne

- Compte tenu de l'enverrure du projet & venir, 1l'étude proposée

a pcur but @

~ de limiter les risques de ce projet;

- de préparer une coopération européenne sur ce projet,
qul sera, elle, nécessaire pour des raisons d'échelle et
de besoins du marché européen ;

- la coopération doit s'engager le plus rapidement possible,
faute de quoi 1'Europe risquerait de se volr un jour dé-
passée sur une technique pour laguelle elle avait acquis
une avance au départ (les Etats-Unis ont un programme de

réalisation de deux prototypes de 4.000 tonnes).

3+ Résultats attendus

- - 4np S G Gt s P ke S 00 St s U

a)

b)

c)

Horizon d'application

L'étude doit pouvoir permettre de définir le projet dans environ

1 ane

Utilité économique

Des batiments "ferries" dotés de vitesses de 1llordre de 100 km/h
ou plus amélioreraient considérablement les liaisons envisagéess.
Le gain de temps serait au bénéfice des passagers mais également
se traduirait en rendement élevé pour les b&timents en question

du fait de la multiplication du nombre des rotations.

Absence de double-emploi

Les recherches envisagées porteront sur des procédés techniques
qui n'ont fait 1l'objet d'aucun programme particulier en Europe

pour l'instanta.

ooc/t.
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Degré de coopération (1ére base de classement)

Programme organisé, financé et conduit en commun.

Degré d'intégration des phases de 1l'action (2é&me base de classement)

Action limitée pour l'instant i la phase de recherches

Programme, délai de réalisation

Programme : a) avant-avant projet comportant quelques essais en
bassins des carénes
b) étude de faisabilité technique comportant des essais
plus poussés avec des modéles ré&hits, et permettant
de définir les systémes & retenir.
c¢) mise au point des plras industriels aboutissant aux
liasses de construction.
d) réalisation du ou des prototypes.
Ces quatre phases sont successives et dépendent les umes des autres.
Ici sont visées dfabord la 1ére phase et, si ses résultats sont

positifs, la deuxiémec.

Moyens nécessaires @

1ére phase : 200,000 u.c.
2éme phase : 1. M d'u.c.

Les deux autres phases ne peuvent &tre évaluées actomllement.

Modes d'exécution (5&éme base de classement)

Etude confiée a un centre (ou institut) national chef de file.
Association éventuelle d'autres centres (ou instituts) et de 1l'in-

dustrie.

Extension aux pays européens non-membres de la Communauté

(4éme base de classement)

Elle est souhaitable pour des raisons de production et d'utilisationg

~ la Grande-Bretagne a développé une technique jusqu'a 300 tonnes et
se trouve devant les mémes problémes pour dépasser ce tonnage. Elle

posséde une industrie déja avancée dans le domaine des aéroglis-

seurs marins

cee/vae
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- de trés importants débouchés existent pour les liaisons entre
les pays de la Communauté d'une part et la Grande-Bretagne et les pays -~

scandinaves d'autre part.



RS OEITR R

\
0
[

Proposition d'action n°® 33

Fiche technique

1. Définition

Etude prospective sur les transports entre grandes agglomérations curo-
péennes, en fonction des services susceptibles d'&tre offerts par les

nouvelles techniques de transport.

Il s'agit de l'analyse prospective (horizon 1985 ou 2000) des
transports de voyageurs entre grandes agglomérations européénnes en vue
de définir le besoin de nouvelles techniques de transports collectifs

rapides.

2. Objectifs (motivation globale)

a) Motif§_g§£_ggggggg_é_la sitgation_gégérale :

Les besoins de transport de voyageurs entre agglomératiors s'accroissent

en volume et en exigences de la demande en fonction de données porticu-
liéres & 1l'Burope : aﬁgmentation du niveau de vie; intensification des
échanges favorisée par l'effacement des frontiéres, aménagement du terri-
toire, urbanisation croissante. Les modes de transports existants se ré~-
vélent insuffisants pour satisfaire cette évolution des besoins, notamuent
pour réduire les temps de'déplacement tout en amélioggnt la gqalité du
service. Dans l'état des techniques et des infrastructures éctuelles, on
bute sur des goulets d'étranglement 'tenant & la saturation de certains
moyens de transport. Cependant, les possibilités offertes par les tech-
niques nouvelles pourraient permettre d'apporter des solutions dans l'ave-~
nir. Compte tenu de la gamme de ces techﬁiqués et du cofit élevé de toute
innovation de matériel, de systémes et suréout d'infrastructures dans le
domaine des transports, il est nécessaire de déterminer le trafic en fonc-
tion de la qualité du service pour guider le choix des moyens de transporg
appropriés.

o *
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b) Coractéristiques des objectifs :

- dtudier 1'intérét économique des techniques d'avenir,

- mettre en évidence les opportunités de R et D qui en découlent
afin de rationaliser la R et D au plan communautaire {(coordinatiocas,
actions communes),

(38me base de classement du Groupe de PRST) : études préliminaires.

c) Utilité d'une coopération européenne :

-~ Les licisons entre grandes agglomérations posent en Europe autant de
problémes par dessus les frontiéres que dans le cadre national.

- La prospective des besoins sera en grande partie conditionnée par les
dvdlutions tenant aux échanges entre agglomérations européennes (hors
des cadres nationaux).

- Le but recherché (détermination des techniques sur lesquelles il
conviendra de faire porter les efforts) ne peut &tre atteint gque si
une coopération s'engage dés 1l'étude des besoins. Le choix final ne

peut &tre national.

%. Résultats attendus

2) Horizon d'application : 3 ans

b) Utilité économique @

- rationalisation des choix de R et D sur les techniques des grandes

vitesses & appliquer aux lizisons entre grandes agglomérations.

c) Absence de double emploi @

Seules des études partielles & 1l'échelon national ont été envisogéese.

cos/ens
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Degré de coopération (1ére base de classement)

Programme organisé, finoncé et conduit en commun.

Dezré d'intégration des phases de l'action (2e base de classement)

Action de recherches

Programme, délais de réalisation

Programme :

- analyse rapide de l'offre j§ recueil d'informations sur les
possibilités des nouveaux moyens de transport ;
- élaboration d'un modéle & partir d'un échantillonage de

liaisons ;

~ tests d'adéquations entre offre et demande ;
-~ compte tenu des cohérences nécessaires, définition des possiw

bilités exactes.

~ Délais : 2 4 3 ans.

Moyens nécessaires

Colit : 2004000 U.C.

Mode d'exécution (5e base de classement)

Comité (ou groupe) directeur de surveillance des travauxe Etude
confide & un centre (ou institut) national chef de file, en assoeia-

tion avee d'autres centres (ou instituts)e.

Extension aux pays européens non membres de la Communauté

Souhaitable pour les m&mes raisons qui incitent & une coopération

communautaires
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Progosition d'action n ° 34

Fiche technique

1. Définition =

Recherches en vue ducd#veloppslient &¥dfitied d8 2-produbypes-d'auto-

PP R

:“&9#§1C654359ntraiﬁém§n% paf®arbine & gaz en circuit fermé.

2. C.B.otifs des travaux de recherche.

Dans les recherches sur les turbines appligudes & la propulsion
ferroviaire, il est important de se préoccuper des possibilités que

-

pourrait offrir la turbine & gaz & circuit fermé.

Il s'agit de déterminer d'abord dans une étude les possibilités
de cette turbime par comparaison avec la turbirme & gar & circuit ouvert.
I1 s'agit également d'étudier en particulier le cas de la turbine &
hélium comme turbine & ¢ircuit fermé. Cette Stude détermimerait la

faisabilité d'un tyse de turbéme & circuit fermé destinéd & utilisation

ferroviaire.

Une deuxidme étape aura pour objet la réalisation decette turbixne,

mais &dolément, de fagon & l'éprouver.

Le treisiéme stade serait celui de la construction de deux

motrices prototypes utilisant le modéle de turbine mis au point.
3. Résuliats escomptés.

Pour atteindre de trés gramrdes vitesses dans le trafic ferroviaire, il
est particuliérement important, cémpte tenu des sollimitations dynamiques
se produisant entre le mécanisme de roulement et ie rail, d'utiliser des
constructions légeéres, avec une puissance installée élevée. Des développe-

ments; en France et aux U.S.A. par exemple, ont prouvé gu'en utilisant des

turbines & gas , on pouvait réduire de prés de moitié le poids spécifi-
gue d'une automotrice par place assgise. a ,
kW/Mp Mp/Personne kW /Personne

automotrice &lectrigque - 15 ' 2,13 3I, 8
Turbotrain ) 16,3 - 1,09 17,3

En outre, pour de trds grandes vitesses dépassant 300 km/h, il peut &tre

soufaitable de rendre le véhicule indép8pehdant, pour son alimentaticn

en énergie, du fil de contact électrique, étant donné qu'ad de telles
¥ Turbotrain ( expériﬁenta})'ae }g‘SNQF47(,¥9ET) L , VATE
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vitesses, la question de l'alimentation parfaite en courant n'est
pas encore résolue « Les développements réalisés [.3qu'ad présent n'ont
cependant envisagé que la turbine & gaz & circuit ouvert, Dans le
ocadre do la construction de cenirales nucléaires, le développement
de turbines & hélium gazeux et & circuit fermé est aussi énergiguement

. X
poursuivi.

En R.F. d'Allemagne sont construites des turbines & air chaud et &
circuit fermé qui donnent des puissances de l'ordre de 200& & 30.000 kw.
Ces turbines présentent #es avantages suivants, qui seraient ceux des

turbines & circuit fermé en général:

1. De 1l'air propre parcourant toutes les parties mécaniques et tous les

appareils en circuit fermés

- les pollutions sont évitées et un rendement élevé peut &tre maintenus
-~ les net.oyages périodiques sont superflus ;

- les ‘aubages ne sont pas endommagés par 1l'érosion et la corresien.

2. Un rendement élevé est maintenu méme dans le domaine des charges
partielles, parce gque les températures du circuit restent constantes a
toutes les charges. On procddesd.dds essais de variations de charge
par augmentation et réduction de la pression du circuit et, par

conséquent, du poids de l'air qui circule.

3. “Tes sollicitations provoguées par des tensions thermiques sont
supprimées, étant donnd qu'il n-y a pas de variatiens brusgqtes de la
température, d'od grande sdcurité. de fonctiommement et longue durée

du matériel.

4. On peut utisliser tous les combustibles, gazeux, liquides ou solides.

S
5. La combustion slopére.i la pression atmosphérique, il n'est pas

nécessaire de soumettre les gaz & une précompression.
6. La puissance utile est indépendante de la pression et de la tempéra-

tnre extérieures.

S'ils sont confirmés dans la pratique, les avantages énumérés ci-dessus

sont bartiouliérement souhgitables dans le secteur des transports /

x) " Die geschlossene Gasturbine fir Kernkraftanlagen"
Neue Technik. Zirich, juillet/1ofit I965. " The nuclear Gas turbine";
Gas—turbine Magazine USA, juillet/aclt I965.
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( fonctionnement & charge partielle, sécurité de fonctionnement, frais

dlentretien minimes).

Le remplacement de 1l'air par 1'hélium comme fluide moteur peut
représenter une nouvelle amélioration én ce gui coneerne la légéreté de
construction et le rendement, puisque

- la chzleur spéeifique e 1'hélium est cing fois plus grande que celle

.de l'lair

- 12 vitesse du son étant plus grande, la vitesse de rotation de la
turbine s'en trouve accrue
- le transfert thermique est prwthuement double.
En outre, le circuit fermé fonctionnant au moyen d'hélium ou d'un autre
g2z inerte offre la possibilité d'utiliser desmatériaux tels que le
mokybdéne et ses alliages ou encore le nobium, puisque le risque 4'oxyda-—

-

tion est exclu. Dans une 3tmOSphére neutre et & des températures trés Slevées
( TO000° C), ces métaux peuvent résister & des contraintes 8levées,
Le rendement theriigue peut &tre porté de 33% & 600 °C ( vapeur) & 50%

environ & IO00° C.x

4.Nécessitéd d'une coopdration européenne.

Les travaux de développement mends jusqu'ici dans le domoaine des turbines
PP q

4 gaz destinées aux chemins de fer portaient s8ir la turbine ‘& gaz &

circuit ouvert (p.ex. en France et aux U.S.A.). En R.F. d'Allemagne,

on n'a pas réalisé de développements intéressants dans ce secteur, si l'on
fait abstraction de 32 turbine & gaz comme groupe additionnel sur les loco-

motives diesel pour la production d'énergie thermique.

D'apfés la ‘documentation disponible, il semblerait gque la R.F.
&'Aliemagne'ait une certaine expérience‘dans le domaine des turbines & gan
a 01rcu1t fermé. : '

Une cOOperatlon eafopeenne pourrait favoriser un échange &'expériences
et accélérer le develoPPement.

La subvention de ce projet de récyérche contribuera certainement 3 1la

création d'un marché europden de nouvelles techniques dé transport.

00‘/o¢o

+) Bscher-Wyss~Mitteilungen, vol/ 34/1966
"n® 1, page 46 et sulvantes.




5. Résultats abtendus

a) Horizon d'application 7 ans

e e - e ewm e e = - -

b) Utilité économique :

- accrolssement de lz vitesse commerciale en chemin de fer, /

- véhicules ferroviaires plus légers et par conséquent diminution

du coflt d'entretien des voies ferrées,

— sécurité d'exploitation accrue et par conséquent meilleure

rentabilité

c) Absence de double-emploi @

e wme e e e we e e e e e e

Aucun travail de développement n'as été entrepris jusqu'ici sur

ce théme de recherche.

6. Modes d'exécution.

Programme organisé et financé en commun

Recherches conduites par 1'0.R.E.( Office de recherche et d'essais,
créé dans le cadre de 1'Union internationale des Chemins de fer).
Développement de prototypes réalisés par 1l'industrie ou par cer-—

taines compagnies de chemin de fer & la suite d'appels d'offres.

T. Programme

a) lére phase

*"

étude et canfrontation des possibilités offertes par
les turbines & goz & circuit fermé, et celles &
circuit ouvert.

étude de faisabilité d'ume turbine 3 gaz 3 circuit
fermé ( particulidrement & hélium) en vue de son
application & la traction ferroviaire.

2éme phase : & la fois définition du projet définitif et expéri-
mentation d'un modéle de turbine & circuit fermé,

indépendamment du véhicule auquel il est destiné.

3éme phase 3 développement de deux prototypes de motrices

e
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Annexe 1

- Ces phases sont évidemment consécutives. Seule 1la

b premisre est i retenir au départ.
b) durée :. I3ve phase 2 ans
2éme phase 3 2 ans
3éme phase 3 2 1/2 ans

8. Moyens récessaires

. - financement : projet global ¢« envirom 5 &4 7 M. U.C.
pour la lére phase : ' 50.000 TU.C.
pour la 2&me phase 3 14 2M. U.C,
pour la 3éme phase 3 4 45 M., U.C.

S. Extension de la coopération 34 d'autres pays europdens.

lex mémes raisons qui incitent & la coopération communzutaire sont
valables pour étendre cette coopération & d'autres pays europdens.

Cette extension est donc souhaitable.
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Proposition n° 35

Fiche technique

M [

Le Groupe nfayant pas été en mesure de recuéillir les &léments
nécessaires & une proposition d'action concréte rappelle simplement
ci-aprés les principales caractéristiques de la technique du moteur
linéaire, telles qu'elles ressortent des notes présentées par les

délégations frangaise et italienne.

Dans 1'état actuel des prévisions, basées sur les recherches et
les développements en oours, la propulsion par moteur linéaire s'avére
trés intéressante pcur réaliser de nouveaux moyens de transport en
zone urbaines Dans un avenir plus lointain, le moteur linéaire pourrait
s'appliquer aux T.TeGasVe (Transports terrestres & grande vitesse) en
apportant des solutions remarquables de propulsion par association aux
diverses techniques actuellement étudides pour la sustentation et pour
l'infrastructure.

[

Dans certains pays membres de la Communauté, des expériences
sont déja trés avancées. Il serait donc souhaitable d'envisager une
coopération d'industriels pour réaliser des recherches et des dévelop-

pements complémentaires de ce qui a été fait jusqulicl.

La technique de l'induction linéaire paraft offrir les v ..ugets

suivants

- freinage exceptionnel
~ trés grande fiazbilité (aucun organe en mouvement)

~ fonoctionnement sans nuisances

ees/ s
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accélération remarquable "

adhérence accrue des véhicules qui l'utilisent.

3

Les inconvénients sont

rendement encore faible, dl & 1l'importanas de l'entrefer,
nécessité d'un dispositif de guidage
puissance massique encore faible par rapport & celle des

moteurs asynchrones rotatifs.
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Eropositien n2 36
= Fiche technique

Défrinition
Recherches sur 1l'automatisation intégrale de la conduite des navires
et de la navigation, réallsée par appareillages de bord et par in-

frastructure a terre.

Objectifs (motivation globale)

a) Motifs par rapport & la situation générale

- &mélioration de la securlte .t les grandes routes maritimes et

surtout les points de passage obllges connalssent un trafic

oroissant. Le contrfle de la navigation dans ces zones par re-
cueil, fraoitement et distribution autohatiqﬁes des informations
appropriées permettrait une répartition rationnelle des navires

en fonction de la densité et des conditions du trafic.

- Amélioration de la rentabilité : la dure concurrence des trans-

ports maritimes et les investissements de ' lus en plus consi-
dérables qu'ils requiércnt remdent indispensable une utilisa-
tion optimale des navirese. La recheroche des routes optimales
et la gestion instantanée des navires par "leurs compagnies
peuvent accroftre dans de sensibles proportions leur rende-
mente. Ces deux objectifs peuvent &tre atteints par sysytémes
autématisés de télécommunications éntre navires et'qentre ter-

restrese.

- Amélioration déé conditions.de tré#aii.é bo}d : l’automatisa-

" tion des machlnes est dega largement realiséq ot a permis la
' réduction des equipages. Le contrSle de la nav1bat10n tel qu'il

est envisagé doit encore faciliter la tfche des équipages (et

'*'  permettre sans doute de les réduire davantage).

eos/es
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t) Caractéristiques des objectifs

« Recherche pour la mise au pcint de precédés et programmes

d'utilité générale. Elaboration d'un ou plusieurs systémes.
~ Recherches pour la mise au point de matériels appropriés.

~ (3e base de classement du Groupe ?RST}s recherches, déve-
loppements & but industriel et a caractére coopératif, recher-
ches & long terme dont les résultats seront mis dans le domainme

public .

¢) Utilité d'une coopération européenne

-~ Des projets sont déja en cours aux Etats-Unis et au Japon.

- La construction navale des pays européens trouverait un moyen

supplémentaire de souternir la concurrence intermationales

- Les compagnies de navigation européennes accroitraient égale-

ment leur compétitivité.

-~ Des recherches semblent &tre entreprises en Grande-Bretagne
et aux Pays-Bas et demanderaient par oonséqueat & &tre coor-

donnéess

« Une coopération européenne permettrait la définition dtun sys-
téme umique. Elle devrait aboutir a la production de matériel

aux coflts les plus économiques grfce & un vaste marché.

Bésultats égtendus

a) Horizon d'application : %

@) Utilité économique : cfe plus haut : objectifse.

c) Absence de double-emploi : il conviendrait de déterminer les

orientations et 1'étendue des recherches entreprises aux Pays-
Bas et en Grande-~Bretagne pour éviter qu'il n'y ait recoupementse.
Le champ des recherches est de toute maniére assez vaste pour

que le projet nouveau s'articuleavec les projets existants.

ono/--
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Degré de coopération (1e hase de classement)
Dt'abord coordination des programmes mationaux § puls programme

organisé, flnancé et conduit en commun.

Qggré d'intégratieg des phases de 11393192 (2e base de classement)

- W g -y ey S v

Recherche~développement incluant la réalisation d'une ipstallation

expérimentales

Programme, délais de réalisation

-~ Programme t a) - ¢études en vue du contrdle de la navigation
définition d'un systéme de centres et de té-

lécommunications,

b) - application des programmes et des méthodes défi~

nis sur des navires en construction.

- Délais : 4 ans.

Moyens néoessaires

Le programme italien prévoit 500.000 U.C.

Les moyens nécessaires a un projet européen reatent-o-déterminexns

Modes d'exéoution (5e Base de classement)

s v oo a

Dans des centres nationauxe

Extension aux pays non membres de la Communauté

(4e base de classement)

Souhaitable pour les raisons suivantes :

~ coordonner les recherches déjd entreprisea
- aboutir & un systéme unique
- mettre & la disposition des utilisateurs un matériel compatible

et & moindre cofits
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?ZQQQGitionnn° 3?

Fiche technique

Définition

T o i G- g .

Captage des informations nécessaires pour déterminer la direction

adéquate des files de voitures.

Objectifs (uotivation globale)

a) La circulation en zone urbaine serait considérablement améliorée
5% laee feux de croisement pouveient &tre réglés en fonction du
trafic et au tur et 4 mesure des bescins de c¢e dcrniers. Des appa-
reils de ecaptage qui donneraient des renseignements sur 1l'impore
tance du trafic et sur les principales directions dans lesquelles
-1l a besoin de stécouler perméttraient,cette régulation et égale=
ment une orientatiom rationnelle des automobilistess
Ces appareils pourraient éventuellement &tre utilisés en rase
campagne sur les itinéralres cncombrése.

b) Il s'agirait donec de mettre au point des appareillages capables

""de mesurer la longueur et la densité des files de voitures et de

donner des informations sur la direstion qulelles comptent prendre.

c) (3e base de uvlassement du groupe PRST) :
action de recherche-développement visant la mise au point de pro~

totypesea

d) Utilité d'une coopération européenne :

- idenfité des problémes a résoudre ,

~ ltinterpénétration de la circulation cntre pays rend indispensa~
ble une harmonisation et une copmpatibilité dessystémes (surtovt
pour l'orientation des véhicules par recours & un appareillage

de bord) /



- 60 —

« une production de masse favorisée par un vaste marché pernet

d'abaisser lés cofits et de mettre les appareillages & la portée

du plus grand nombre d'utjilisateurs

~ des recherches sont déja engagées dans certains pays membres

et i1 faut éviter la multiplication et la diversité des systémes.

Les expériences déja faites permettraient d'obtenir un systéme

plus complet dans de meilleurs délaime

3 Bésultats attendus

b

S5e

O«

- U O T2 3 - 1ot S e DU P o

a) Hovizen d'application : 2

fffff

~ diminution des pertes de temps dues aux emboutelllages

- meilleure utilisation de ll'infrastructure.

¢) Absence de double-emploi

Ancune recherche n'est entreprise pour 1l'instant sur un systéme

allant jusqu'a l'orientation directionnelle.

Degré de coopération (1e base _de_classement) ?

s - B N e - e -

Begré d'intégration des phases de l'action (2e_base de_classement)

N Lk - - - b -—— " o -~ e

Prosrarme, d&lai de réalisation ?

b 0GP 210 A3 T A 40 R WS TN Lo M A W A Sue WD G Mk e A B CFL % M T.s A M

Moyens nécessaires ?

- von o 2w

Modes d'exécution 2

i G o M 1 4 SR R S B s - D 35 I

Extension aux pays européens ron membres de la Cormmunauté

Gn o w T DI @ se - aa Ten aa s s e v} T - G S s S W A B

(4e base de classement)

?

Souhaitable pour les mémes raisons que celles qul incitent & une coopé-

ration communautaire.



Prepositicn d'action n° 38

Fiche technique

Révnioa d'experts sur lc véhicule électrigue

La propulsion électrique peut constituer une technique concur-
rente ou de remplacement de celle du moteur a explmsion dans son
application aux véhicules routiers.

Les avantages estimés sont :

" en priorité : - la suppression des nuisances collectives (pollution

de 1l'air et.bruit extérieur)

- 1l'amélioration du confort (silence),

éventuellement, suivant les techniques de transmissiony de sources

d'énergie et de moteurs adoptées :

-~ l'am3lioration de la sécurité (freinage par moteur)

- 1l'amélioration de certaines performances (accélération)

Dans 1'état actuel des développements prévisibles, les véhicules
glectriques Tou dwr moins certains types de véhicules électriq -s) ne
paraissent devoir &tre dotés que d'un rayon d'action limité. Cette
caractéristique, jointe aux avantages de 1'absence de nuisances, doit
entraineriPapparition du véhicule électrique d'abord em milieu urbain.

L'essentiel des travaux de la réunion d'experts portera. ainsi
sur la détermination des chances d'utilisation du véhicule électrique
en milieu urbain. Les nuisances a'aggravant avecil'accroissement du
phénoméne d'urbanisation en Europe, 1'apparition d'un véhicule routier
produisant le niveau de nuisances le plus bas aurait une importance
considérable. Il s'agira. donc de procéder & une analyse systématique
des solutions permettant l'apparition d'un tel véhicule.

Les experts auront pourrmission d'estimer s'il‘est utile et
‘possible a'étudier au niveau ‘communautaire certaines questions relarives-

aux troig vatégories suivantes de problémes :
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caractéristiques soubaitables du véhicule routier
urbain,
techniques possibles

problémes de marcha.

1. Caractéristigues souhaitables

Définition

des parametres principaux et étude des coilits en

fonction de ces paramétres :

rayon d'action
vitesse de croisiére
encombrement
accélération

nombre de places

longueur de la série

-cyuditions de sécurité.

Définition

des avantages collectifs attendus :

effets économiques et de santé dus a la diminution

ou a l'absence de nuisances (bruit, pollution de 1l'air )

meilleure utilisation de l'infrastructure par diminution

de l'encombrement des véhicules.

Compte tenu de ces avantages collectifs, le résultat des

études paramétriques devrait permettre de déterminer les carac-

téristiques qui feraient du véhicule électrique une meilleure

solution que celle que pourraient apporter des améliorations du

moteur a explosion interme.

Techniques

possibles

I1 s'agira' de faire le point de 1l'état actuel des rechershes et

de leurs orientations pour dégager les probabilités d'application

de chacune

des techniques envisageées.



a) sources d'énergie

- pilee -
-accumulapeure

. - notcur thermique & régime constant
b) partie électrigue propremant dite

- | apteurs
- transmissions

c) géométrie du véhicule

Probléme de marché

Dans 1'état actuel des prévisions de réalisation, il semble que
les véhicules routiers électriques ne puissent 8tre naturellement
compétitifs vis-a-vis des véhicules existants et par conséquent ne

puissent s'imposer aux utilisateurs.

Fr considération de 1'intérét public qu'il y aurait a les.
utiliser en milieu urbain a la place des autres véhicules poutiers,
des mesures seraient donc nécessaires pour le développement de leur

marché.

RS

Les experts .ssront = appelés a se prononcer sur 1'opportunité,

la nature et 1l'étendue des mesures a préconiser :
- réglementations appropriées (par ex. : niveau maximum
de nuisances autorisé, taxation des nuisances au-dessus ¢'un
certain niveau, etc.),
-~ aides valorisant les avantages économiques collectifs du
véhicule électrique (moindees nuisances, encombrement

réduit).
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Activité des organisations internationales
dans le domaine de la recherche "{ransport"™

ou des applications pratiques de cette recherche
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Activité des organisations internationales dans le
domainc de la recherche "{rangport" ou des applications ,
pratigues de cette necherche ‘ y

L I« Principales organisations intergouvernementales

"le Comité des transvoris intérieurs de la Commission économique pour 1l'Europe
(ONU) & Gencve A ,

La oompétence du comité s'étend & tous les modes de transport souf les-twaps-
ports aériens et maritimes, Ses membres sont tous les pays européens (de 1'ouest et
‘de 1'est) membres de 1'ONU, plus la république fédérale d'Allemagne, la Suisse et
les Etats-Unis d'Amérique; en outre, toutes les organisations internationales
(intergouvernementales ou non gouverneméntales)'qui le désirent peuvent participer

a4 ses travaux; une soixantaine d'organisations internationales le font.

Le comité n'entreprend pas lui-méme des travaux de recherche (sen seorétariat
a, toutefois, effectué diverses études économiques), mais le oomité et les trois
sous~comités ou la vingtaine de groupes de travail ou groupes de rapporteurs qui

P en dépendent : o '

- oonstituent un moyen assez efficace d'échange d'informations verbales et écrites;

- prennent, soit par des accords internationmaux formels, soit par la voie de
simples recommandations, de nombreuses décisions d'unification des réglementations

2 " nationales de transport;

Ly ~ coordomnent ou m#me oricntent les recherches entreprises par des organisations
internationales techniques ou par des organismes nationaux dans un certain nomive
de -domaines, essentiellement dans ceux olt des recherches sont nécessaires_en wvue.-

e © .. de parvenir aux déoisions d'unification visées ci--dessus,

Parmi les travaux du comité des transports intérieurs touchant & la recherckhs,

- R

L on peut oiter notamment les études de signalisation routidre, les études sur la

'l./’e‘&f
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s,

sécurité et 1la suppression des nuisances des vihicules automobiles (freina-
ge,y éclairage et feux du dispositif de signalisation, pare-chocs, ceinturec
de sécurité, casques de protection, autres aménagements intérieurs et exté-
rieurs pour réduire les conséquences des accidents, dispositifs anti~para-
sites, bruit, pollution de l'air, etc..), les échanges d'informations sur
les mesures de prévention des accidents de la route, les études sur la si-
gnalisation des voics navigables (feux et panneaux), ainsi que les études
sur la standardisation des containers, des palettes et des emballages des

fruits et légumess

2. Conférence européenne des ministres des transports (€EMT)

La CELT réunit deux fois par an les ministres des transports des Pays
membres (Europe occidentale plus la Yougoslavie et, & titre d'observateurs,
les Etats-Unis), et cing ou six fois par an leure suppléants ; elle a sous
son autorité un certain nombre de comités et de groupes de rapporteurss Lez

comités sont les suivants

- Comité pour les chemins de fer,

Comité pour les investissements,

- Comité pour la sécurité du trafic routier,

Comité pour les études de rentabilité,

Cemité pour le trafic urbain.

Elle réunit tous les deux ans, pendant quatre jours, un symposium sur
1téconomie des transports et il est prévu de développer ses activités dans

ce domaine de la recherche économiques

Elle n'a pas, jusqu'a présent, effectué elle-m&me des recherches tech-
niques, mais elle constitue un centre d'échange d'informations et de réfle-

xions et est & m&me de prendre des décisions au niveau des ministrese.

3e Organisation de coopération et de développement économigque (OCDE)

L'OCDE a constitué cing groupes de recherche sur la sécurité routiére,

chargés respectivement d'étudier :

.CI/..
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-~ les glissidres de séourité; le travail, basé sur les expériences poursuivies de
fagon coordonnée dans divers pays, est assez avancé sur un premier programme
de recherche et un deuxiéme programme est envisagé;

'

- 1l'effet de 1l'alcool et des médicaments sur_ le comportement dea~conducieur8ihﬁn
premier rapport vient d'@tre publié;

-

- la sécurité & l'intérieur du véhicule automobile en vue de réduire les consé-

quences des collisions; on en est 4 la phase d'inventaire des études existantes;
~ les comportements des conducteurs 4 1'égard des différentes régles de priorité;

~ le comportement des piétons & la traversée des chausséesj sur ce point comme sur

le précédent la phase‘d'inventaire se termine et une étude pilote est emtreprizes

D'autre part, les dirigeants de laboratoires de construction des routes. se

rencontrent périodiquement sous 1l'égide de 1'OCDE.

L'OCDE a réuni en janvier 1967 une oconférence sur la séourité roufiére; celle~
¢i a recommandé qu'un programme de coopération -en matiére de recherche dans ce
domaine soit entrepris, avec une certaine autonomie, dans le cadre de 1l'organisa-
tion. Il s'agit de développer les échangés d'informations et de stimuler la recher—
ohe, au besoin, de promouvoir les recherches 3 frais communs dans un laboratoire
déterminé, | |

Enfin, 1'0CDE a organisé en juin 1967 une réunion qui a groupé des experts
venant de huit pays, dont deux de la Communaute, 1'Allemagne et la PFrance, sur

41 la ooopération internatlonale pour la recherche dans les transports. Ces huit

" experts ont proposé la réunion periodxque de représentants gouvernementaux reSpon-

sables de la recherche dans le domalne des transports en vue d'échanger des ren-—
2 selgnements qui, autrement, ne sont pas connus, d'encourager la cooperatlon bila~

térale et multilatérale sur des questions technologiques déterminées et de permst-

ﬂ tre l'harmonisation des politiques nationales de recherche et de développement, Les
‘ experts ont aussi proposé l'organisation de colloques et la réunion de groupes de

travail pour promouvoir les techniques d'analyse et de programmationa
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Un accord de principe est intervenu entre la CEMT et 1'0OCDE aux ter-
mes duquel 1'OCDE exécute les projets de recherche relatifs aux aspects
techniques des transports et la CEMT les projets de recherche relatifs aux

aspects économiques des transportse

ke Conseil de 1'Europe

En liaison zvec les autres organisations gouvernementales, l'assemblée
consultative ou ses commissions ont pris un certain nombre d'initiatives,
notamment 1'établissement d'un rapport sur la sécurité du véhicule automobil=

et l'organisation de réunions sur la pollution de l'air par les automobiles-

5. et 6. Organisation de l'aviation sivile internationale (OACI) et organi-
sation maritime consultative intergouvernementale (O#CI)

-

Il s'agit d'organisations spécialisées de 1'ONM. Elles n'teffectuent
pas elles-mémes de recherches, mais dans leurs travaux d'unification des
réglementations techniques, elles s'appuient sur les recherches menées par
les pays participants ou par d'autres organisations, réalisant ainsi des

échanges d'informations et une confrontation des opinionse

7s Eurocontrol

L'Eurocontrol, chargé des vols & haute altitude entreprend actuelle«

ment des recherches sur le contréle automatique de la circulation aérienne.

8e Communauté économique européenne

Dans le cadre des travaux d'harmonisation technique dans les trans-
ports et notamment pour la suppression des entraves aux échanges, un cer=-
sain nombre de directives sur l'équipement des véhicules automobiles sont
étudiées, souvent en coopération avec la Commission économique pour 1'Eu-

rope & Genéve.

. oo./'o
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IT. Principales organisations non gouvernemecntales ou mixtes (1)

1, Organizations ferroviaires

L'association internstionale des congr2s de chenmins de fer (AICCT) tient un

oongrés tous les 4 ans et une commission dans l'inmtervalle, A ces rénions sont
discutds, sur la base de rapports prépards de chacue pays membre et d'un rapport

général, des thémes technicues et &conomigques choisis 3 l'avancés L'association

groupe les gouvernements et les réseaux d'un trés grand nombre de pays européens

—

et non européens.

L'union internationale des chemins de fer (UIC) a une activité de recherche .

beaucoup plus importente. Son comité de gérence se réunit 4 fois par an et ses
nombreuSes comm1s51ons, sous—-compissions et groupes de travail étudient de nom~
breuses questlons technlques et commerciales. Elle aglt par voie de recommandations
ou mlme de décisions. Grice & elle une coopération trids étroite cst établie entre
les réscaux sur la quasi-totalité des probldmes ferroviaires techniques (voie,
traction, matériel, signalisation) ou économiques (calcul des prix de revient). On
peut mentionner notamment ses travaux sur la standardisation ou l'unification du
matériel roulant, les études technlques, cconomlques et commer01a1es (questions . de__
propriété 1ndustrlelle) poursuivies pour 1'instauration de’ l'attelageﬁggjomathue
dans toute 1'Europe, les études sur la signalication de l'avenir, sur le perfectii.i~
nement des freins actuels et sur les sysiimes nouvesux de freinage (freins électr=-
magnétiques), 1'organisatioli de collogues sur la cybernétique dans les chemins de
fer et récemment la création d'une commission.de recherche prospective pour 1'éiude

_des problémes économiques et techniques.

/ vem e,

ouo/aao

(1) On entend ici par orwanlsatlors mlxtes les organlsatlons dont font partie & la
fois des pays et des sociétés, organisations ou 1nd1v1dus-
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Les travaux de 1'UIC se déroulent surtout entre chemins de fer européens
(ouest et est & 1l'exception des chemins de fer soviétiques avec lesquels des
liens sont toutefois établis), mais 1'UIC comporte aussi des menbres (pleins ou

associés) non européens (Japon notemment).

Pour nombre de recherches techniques, 1'UIC ou des groupes de réseaux faisant

partie de 1'UIC ont recours & l'office de recherche et d'essais (ORE) créé en

commun par plusieurs réseaux européens ci qui est en quelque sorte un institut

de recherche tcchnique & la disposition de ses fondateurs.

2. Organisations s'ocoupant de la route et des transports routiers

L'association internationale permanente des congrés de la route (AIPCR) est

une organisation mixte de caractire moudial. Dans ses congrds qui ont licu tous
les 4 ans et dans ses commissions permaonentes, elle étudie un choix de questions
techniques et économiques relatives & la construction et & l'exploitation des
routes, Elle anime et coordonne ainsi les recherches entreprises sur ces questions

dans les pays membres.
Aveo 1'0TA (voir ci~-aprds) et aveo le concours de la fédiration routizre
internationale (IRF), elle organise tous les 2 ou 3 ans des semaines internationales

dtétude de la technique de la circulation routilre.

L'organisation du tourisme et de l'automobile (074) groupe les associations

d'usagers de la route (clubs de tourisme et automobiles clubs).

La prévention routidre internationale (PRT) groupe les associations nationales

de prévention routiére,

Le bureau permancnt international des constructeurs d'automobiles (BPICA)

nteffectue lui-méme aucune recherche et ne perait pas animer ou coordonner les
recherches de ses membres; il représente les constructeurs auprés des organisations

internationales gouvernementales,

ooa/oao
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* 3. Transports par voie navigable

L'association internationale permanente des congrés de navigation (AIPQEl
est wne organisation mixte de caractére mondial, Ses congrés et ses publications

constituent un moyen d'échange d'informations et de réflexicns sur les protlémes

techniques de navigation intérieure,

4o Tronsports aériens

L'institut du trensport aérien (ITA) qui groupe un certain nombre de sociétés
et de personnes intéressées aux transports aériens, effectue des éhuldes Sconomigues
sur les transports.

5« Organisations non spécialisées dans un mode de transport

Il convient de citer notamment :

- l'organisation internationale de normalisation (ISO) et ses comités spécialis%§>\
dont celui de 1l'automobile (ISC/TC 22);

~ la commission internationale de 1'éclairage {CIE) qui a créé avec l’ISO/TC 22 un
organisme dit groupe de travail de Bruxelles pour étudier lss questions des

lampes, dispositifs réfléchissants et feux de signalisation des véhicules autom -
biles;

~ le bureau international des containers (BIC);

- l'ingtitut international du froid (IIF) qui effectue, anime et coordonne les

recherches dans lc domaine des transports sous régime du froid;

~ ll'international cargo handling coordination association (ICHCA) spécialisée dans

lesm gpestions de manutention.

6. Enfin, il faut rappeler que 1'ELDO (Furopean launching development orgenisaticn)
assure une coopération poussée dans le domaine de la recherche pour les transports
dans l'espace,
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