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INTRODUCTION 

Le Groupe spécialisé "lfouveaux moyens de transport", créé le 
r 

30 novembre 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. 

1 la suite de plüsieurs r~unions qu'il a tenues à la fin de 

1967 ct au début de 1968, le Groupe spécialisé a élaboré un premier 

projet de rapport. La résolution du Conseil du 10 décembre 1968 a per­

mis au Groupe spécialisé de reprendre l'examen de ce projèt de rapport 

à la fois srir la b~se des thèmes qui y étaient déjà cités et en abor­

dant des ·thèmes nouveaux dont l'intér~t a été entre temps mis' en évi­

dence. Le Gro~pe spécialisé s'est également attaché à tenir compte des 

préoccupation-s exprimées par le Groupe de travail de politique de la 

recherche scientifique et technique à sa réunion des 7 et 8 février 1968 
qui visaient le choix et la définition d'actions de coopêration aussi 

précises que possible. 

Dans les délais restreints dont il a disposé, tant au début de 

1968 que dep.uis 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 dans les secteurs fort variés qui 

étaient .de sa compétence. 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 ind~strial;~és extra-euro­

péensJ un tel inventaire n'a jamais été établi et son éaaboration deman­

dernit plusieurs mois. D'outre port, ce n'est pas en quelques semaines 

qu'un programme complet de coopération pouvait ~tre mis au point sur 

les problèmes où une telle coopération s'avérait' indispensable dès le 

départ. . .. / .. 
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Ces observations conduisent le Groupe à souligner l'importance· 

de travaux ultérieurs en vue de définir de nouvelles actions sur èes 

thèmes qu 1il a d'ores et déjà retenus comme susceptibles de coopéra­

tion ou sur ceux qui pourraient se dégager des échanges d'informations· 

qu'il préoonise. Il tient à préciser que ces nouvelles actions peuven~ 

être d'un intérêt égal à celui des actions dont il peut dès à présent 

recommander la mise en oeuvre. 

Il convient de remarquer également que les nouvelles techniques 

de transport nffectent des modes très divers entre lesquels il ne se­

rait ras réaliste d'établir un ordre de priorités : les solutions à 

aiJporter à la sée uri té routière, à la suppression des nuisances en zone 

urbaine., aux relations terrestres à grande vi tesse, aux transports ma- , 

ritimes rapides ou automatisés, sont par exemple difficilement compa­

rables. 

En ce qui concerne les actions proposées comme étant dès main­

tenant définies, le Groupe spécialisé rréeise qu'en dehors du fait 

qu'elles ont pu être préparées en temps voulu, leur choix a été déter­

miné sur les bases suivantes : 

finalité concrète et utilité des résultats 

- délai relativement court d'aboutissement 

intérêt d'une coopération communautaire, voire européenne. 

Afin de situer les actions proposées vis à vis des problèmes 

généraux des nouveaux moyens de transport, le Groupe spécialisé dis-. 

tingue dans son rapport·deux parties 

I. SITUATION GENERrii,E _ 

II. PROPOSITIONS. 

... ; .. 
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1ère PARTIE : SITUATION GENERÀLE 

1. Le développe~ent des sociétés industrielles entraine des besoins 

de transport de plusan plus différenciés, complexes et multiples. 

L'Europe est à cet égard confrontée à des problèmes considérables qui 

iront croissant dans les années à ~enir. Qu'il s'agisse du transport 

des marchandises ou des personnes, les besoins s'amplifient et se di­

versifient constamment en fonction'de l'accroissement démographique, 

de l'évolution des. circuits de production et de distribution, des né­

cessités d'aménagement du territoire, des effets du phénomène d'urbani• 

sation, de l'augmentation du niveau de vie et, bien entendu, de l'inten• 

sification des échanges entrainêe par ~'effacement des frontiares. 

Si l'a~croissement des transports continentaux de marchandises 

en E~rope. est plutôt modéré (généralement un peu moins élevé que celui 

~u PNB), en particulier à cause de la d~minution de la part relative 

tenue par les marchandises 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 problèmes, l'aspect qualitatif 

pr~nd une i~portance grandissante. La régularité, la vitesse, sont de 

plus .en plus des éléments ess~ntiels dans les échanges de marchandises. 

Le volume des transports de personnes cro~t, lui, beaucoup plus 

vite .. que le PNB; en outre la qualité des services attendus augmente sans 

cesse. Cette croissance se maintiendra dans les années à venir de telle 

sorte que la p~~s~ion de la dàmande jointe aux impératifs de l'organi­

sation sociale et économique mettront les pays europé~ns devant des 

choix urgents et difficiles de création de nouvelles infrastructures. 

Une telle perspective affecter~ principalement les besoins de 

transport en aone urbaine pour lesquels d'ores et déjà la situation est 

souvent s~rieuse. Mais elle concernera également les relations entre 

é?randes ag~lomératio:nti,distances pour lesquelles le detcit, la vitesse 

et le confort demanderont à être accrus, non seulement sur la base des 

... / ... 



liaisons les plus chargies mais aussi en tenant compte des diveloppem,nts .. -, 1 

souhaitables de certains pôles économiques. 

2. Face aux besoins nouveaux, les modes de transports existants 

présentent de nombreuses insuffisances et lacunes ou posent de graves 

problèmes : dépenses d'investissements très élevées notamment pour les 

infrastructures en zones urbaines, vitesse et confort insuffisants des 

transports collectifs, risques présentés par la circulation routière 1 · 

nuisanaeset saturation de la circulation dans les agglomératiova,pro­

blèmes de rentabilité posés par les transports ~ coat de fonctionnement 

élevé, etc •• Il est ainsi indispensable d'avoir recours à des solutions 

nouvelles, soit en apportant aux modes de transport actu~ des perfec­

tionnements qui en accroîtraient sensiblement les fonctions et en dimi­

nueraient les inconvénimnts, soit en mettant au poin~ des modes de trans­

port nouveaux venant en substitution ou en complément de certains des 

modes actuels. 

L'importance de la recherche et de l'innovation apparaît dès 

lors capitale. Elle 1•est d'autant plus que l'état des techniques ré­

vèle désormais une gamme variée de possibilités sur plusieurs principes 

élémentaires : suspension (coussin d'air, champs magnétiques, suspen• 

sion pendulaire ••• ), propulsion (turbines, induction linéaire ••• ), 

sources dlénergie (pile à combustible, ••• ). pilotage des engins (in­

tervention des radars, sonars, infra-rouges, ••• ; utilisation de l'élec­

tronique ••• ). 

Les pays européens ont déjà engagé, en ordre dispersé et quel­

quefois concurrent, des recherches et ~es actions de développement sur 

certaines de ces techniques. Il s'agit là d'un mouvement général dans 

les pays industrialisés : les Etats-Unis et le Japon, par exemple, tra­

vaillent activement à la recherche de solutions à leurs problèmes de 

transports par recours aux techniques nouvelles. 

. .. ; ... 
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3. levant cette multiplication d1&fforts, l'Europe, et d'abord la 

Comm~aut~, se doit de coorionner et, si possible,- àe réuni~ ses propres 

initiativae et ses ressources; les raisons qui rendent la coopération 

européenne particulièrem~nt souhaitable et surtout même intispensable se 

situent à la fois-au ]lan de l'effort de reo~rohe~ développement et à 

cel~i de l'utilisation future àes innovations techniques. 

La coopération s'impose avec évià.ence chaque fois que le mode de tra1:sports 

à développer $ 1 intégrera dans un réseau dont les ramifications franchissent 

les frontières. Il faut éviter que la divergence des solutions nouvelles 

adoptées ne complique ou ne rende impossible les transports internat~onsux 

et que dos mesures prises séparément par les divers gouvernements ( par 

exemp le en vue de limiter certaines nuisances collectives, à'améliorer la 

sécurité routière, ote ••• ) ~ 1 entra1nent ies distorsions dans 1 1évolution du 

marché des transports et du développement économique de l'EUROPE; compatibilité, 

normalisation , harmonisation, sont donc des nécessités au niveau du choix 

des techniques ou des systèmes qui seront effectivement appliqués. Une 

coopération dès le niveau de la recherche ~réparera les Gouvernements à 

opérer ensemble les choix défini tifs sur 1 'utilisation des tecr...niques nouvellEJè. 

La coopération dans la reoherche- développeme~t est également souhaitable 

pour stimuler les industries européer~es intéressées. En soi, déjà, la 

défini ti on i 'un programme de recherche et 1 1 associa ti on deJa ind.us:"t.ir'ials au:x: 

::t.:ra.va:u~x. ~ ·J devraient avoir un effet dynami(ue dans les entreprises, en ce 

qui concerne à la fois le~s propres programmes de recherche et la coopération 

entre les entreprises elles-mêmes en matière de recherche. En outre, la déter­

mination a•un programme de recherche- développement s'étendant jusqulau stade 
1 

d.e la :production et P_u marché devrait permettre de rendre disponibles, plus 

tôt et à de meilleures conditions économiques, les équipements nouveaux. Compte 

tenu de 1' importance de la lono7Ueur des séries de fabricati~n, W!!.e conc··erts.tion 

dana les oommanies publiques ou les réglementations relatives à l'utilisation 

tes éQuipements nouveaux est souhaitable •. 

A-l'intérêt des industries se joint m1 i»térêt propre des autcrités 

publi~ues, qui ont à supporter âes lourds investissements des moyens de trans­

JOrts publics. ttobtention rapide d 1 équipements cqpables de remplir des fonctions 

.; ... 
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pl~s différennééset améliorées, sans nuisances et plus économiques, est 

pour elles un avantage important. 

Enfin, la coopération devrait apporter les ava~tagea que 1 1on attend 

généralement d 1elle: répartition des risques, élimination des doubles-emplois 1 

mobilis::ttion de moyens accrus, suxtout pour les projets de grande_ ampleur, 

m~illeare utilisation des compétences humaines et matérielles, accélération 

de la mise au point des techniques nouvelles. 

4. Ces diverses constatations conduisent le Groupe spécialisé à 

recommander qu 1une coopération communautaire soit entreprise sur plusieurs 

plans : 

- pour des études préparatoires: les recherches en vue de la mise au 

point des techniques nouvelleK exigent en m~tière de transports que des 

études déterminent aussi exactement que possible le champ d'application 

de ces techniques. La réalisation d1un prototype et ensuite l'adoption 

d'uno nouvelle technique ou d 1un nouveau système de transport entraînent ~n 

effet ~es investissements considérables qu'il convient de n'engager qu 1 à bon 

escient. ·Des études te développement du trafic compte-tenu de.s facilités 

et des coûts des nouvel~es techniques ainsi que des études exploratoires sur 
àonc 

la faisabilité des nouvelles techniques sont nécessaires. 

Il convient de noter que sur les études en général, cer-tains organismes 

internationaux, gouvernementaux ou non~ en dehors du vadra communautaire, 

ont engagé des activités. Le Groupe spécialisé s'est donc particulièrement 

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 systèmes : 

les recherches interviennent, soit sur la base d'études réalisées e• coo~éra~ 

~ion, soit à partir des études ou t'un programme déjà mis en oeuvre dans UB· 

ou plusieurs pays. membres te la Communauté. De telles actions de coopéra:tion 

~e peuvent généralement s 1 effectuar qu'en associant. étroitement les industries 

i'téressées à certains stades de réalisation des actions en cause. Elles 

soulèvent d 1autre part des \Uestions de propriété industrielle qu 1 il conviendra 

de trancher av~nt dtentreprendre les actions envisag3es. Le Groupe spécialisé 

. 1 ... 
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n'a pas été en mesure de se prononcer pour l'instant sur ces problèmes, 

mais ne manquera p~s de les examiner au cours de ses travaux futurs. 

- Pour la production de nouveaux matériels ou l'adoption de nou­

veaux systèmes de transport : le choix en commun de tel ou tel type de 

matériel ou de système donne au marché une envergure qui permet de lon­

gues séries de production. Ici se trouvent posés les problèmes d'accords 

entre entreprises industrielles et dans certains cas de concert8tion de 

commandes publiques. Aucune è.es propositions d'action soumises par le 

Groupe spécialisé n'atteignant actuellement ce stade r:1.ù la C·)Op6ration, 

l'examen de ces ~uesticmne pourra @tre fait qu'à l'occasion de trnvaux 

ultérieurs du Groupe spécialisé. 

R.D. 
' 

- Pour la mise en oeuvre dé mesures générales de p~omotion de la 

la multiplication des échanges d'informationsdoit ~tre organisée 

à l'échelle œommunautaire, au profit de tous les instituts, centres, or-

ganismes, secteurs industriels et utilisateurs intéressés. Par ailleurs, 

une méthodologie coillmune en matière d'études doit être recherchée rour 

pouvoir disposer d'instruments d'analyse comparables et effic~ces. 

5• Il convient de sculigner que pour certaines des actions on èoo­

pération visées ci~dessus, il peut y avoir intérêt à ne pas se limiter 

au cadre communautaire. Il sera, dans ce cas, utile et souhaitable d'éten­

dre lo ooop ération à d • au tres ~Jays européens. 

6. Dans. le court laps de tenps dont il a disposé pour ses travaux, 

le Groupe spécialisé a pu élaborer un certain nombre de rropositions 

d'actions dont il a défini notamment l'étendue, le programce et le coat. 

Il a d'autre rart retenu l'intérêt de certains thèmes à propos desquels 

un examen plus approfondi dans les mois à 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 dévelo~pcment, et de poursuite des travaux. 

. .. ; .. 
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On notera que, compte tanu ~as débats qui ont eu lieu au sein du 

~roupe de la recherche scientifique et technique en 1967, le Groupe 

spQcialis6 n'a pas. discuté, au stade actuel, les problèmes de construction_ 

aéronauti~ue et qu'en raison de la coopération existant dans d'autres 

instances internationales pour les reche~ches et le développement de 

l'automatisation du contrôle en vol, y compris lors de l'approche des 

aéroports, il n 1a pas jugé non plus opportun de proposer une action 

commtmautairc dans le domaine de la navigation aérienne. 

2ème PARTIE; PROPOSITIONS 

Afin de distinguer la nature et les effets des différentes proposi­

tions ~u'il présente au Groupe de travail " Politique de la recherche 

scienti~ique et technique", le Groupe spécialisé regroupe_ ses conclusions 

en trois catégories : 

I. Propositions d'actions 
II. Propositions de thèmes à approfondir ultérieure­

ment 

j III. Propositions de mesures générales. 

Les fiches techniques explicatives des différentes propositions 

des groupes I et II figurent à l'annexe 1, du ,résent Ra~port. 

SECTION I. ProEositions d'action. ===-================== 
t 

Elles vise•t des études préliminaires, des recherches e~ développe-

ments en vue de réaliser des protottpes, des définitions de systèmes. Il 

convient de remarquer que lorsqu'il s'agit d'études préliminaires, ces 

- .. 

•, ,Y 

études sont envisagées comme :préparatoires dtactions de recherche- dévelop-- ·• 

pement devant déboucher sur des prototypes. Les études proposées sont ainsi 

en quelque sorte les premiers stades d 1 actions ultérieures à finalités 

d 1 innovations concrètes. 

. 1 ... 
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(1) Dispositifs_ d'aides électroniques à la circulation s~r 

les grends axes routiers et, en particulier, sur le! 

sections courantes d'autoroutes • 

La volonté d'obtenir une amélioration de la sécurité et une meil­

leure utilisation de l'infrastructure rend les recherches particulièrement 

nécessaires dans ce domaine. Les progrès de l'électronique et des techni­

ques de régulation permettent d'envisager des résuitats d'automatisation 

en matière d'aides à la circulation et de contrôle de cette circulation, 

notamment sur ~utoroutes. 

L ·-~: ~Jnctibn prop~eie comprend deux parties à entreprendre 

simultanément. L'une, à horizon d'applicntio~ de 3 à 4 ans et d'enver­

gure modeste, consiste à mettre au point un appareillage de bord per­

mettant de régler i•eapacement des véhicules. Un 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'outre, dont 

la mise cu point exige plus de temps (5 ans)1 vise non Feulement l'espa­

cement des véhicules mais aussi l'élaboration d'un systèm~ complet de 

recueil, de traitement et de dis~ribution des informations.né~essaires 

à la régulation de la circulation, grâce ?- la mise en place.. _d'instc:-1-

lations dans l'infrastructure. 

Les r~sultats attendus de l~ensemble de.l'action proposêc sont 

considérables par rapport à la situ&tion actuelle : · 

- améliol'ation de la sécurité par diminution. importante des 

ri.sques d\is aux facteurs d'environnement et, .d~~-~ une certaine , 

mesure, à ceux tenant.au véhicule lui-mgme et à son.conducteur 

- maintien de la fluidité du trafic, 

- utilisation opti&t.tle.:de la capacité des autoroutes. 

. .. ; ... 
(1) cette numérotatio·n s'explique par le fait que le chiffre 3 est celui 
du Groupe spécialisé "Nouveaux moyens de transport" dans la terminologie 
du Groupe de travail "Poli tique de la recherche scientifique et technique'J 
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Les raisons qui conduisent à proposer une action de coopération 

sont particulièrement pressantes : 

chacun des pays de la Communauté est aux prises avec les m8mes 

problèmes et les solutions qui seraient trouvées ser~ient les bienvenues 

pour tous 
~\ 

l'interpinétration de 1~ circulation routière entrainant la 

néce~sit6 pour les v6hicules d'être soumis i un seul 'système, quel que ·e~~ _ ., 

soit le pays dans lequel il se trouvent, la normalisation des matériels' 

et l'harmonisation des réglementations sont indispensables 

- pour que ces nouveaux matériels fassent l'objet de la plus 

large diffusion, tant auprès des particuliers en ce qui concerne les 

appareils de bord, qu'auprès des administrations compétentes pour les 

instr~1ents d'infrastructure, il faut qu'ils soient offerts sur le 

marché à des prix accessibles, que seule une production de masse, et 

donc un vaste marché1 pourra permettre d'obtenir. 

- Soulignons enfi~ que chaque pays s'est lancé dans des re­

cherches sur certains aspects·particuliers du systèmè glob~l vis& par 

l'~ction proposée, de telle sorte que plusieurs recherches sont ef­

fectuées sur les mêmes sujets, alors que rien n'est entrepris sur 

·d'autres éléments du système global. En l'absence de coopération, le 

risque serait grQnd de voir des solutions incompatibles entre elles 

apparnitre sur des p~oblèmes partiels et il n'est pas besoin d'insister 

sur les difficultés qu'il y aurait alors à les harmoniser ou à en choisir 

une 3eùle. Au contraire, une coopération entreprise dès maintenant re­

pincerait les différantsefforts dans un cadre d'ensemble et permettrait 

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

Les raisons de coopérer qui viennent d'être citées montrent 

l'~t qu'il y aurait à ne pse limiter le champ d'action à la Com­

munauté. Les autres pays européens sont bien évidemment confrontés aux 

mêmes problèmes, et essaient eux aussi de lès résoudre par des approches 

partielles. 

. .. / ... 
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Action n° 3I t étud~de la technologie de sus~~t~on électro-magn~tiqua 

pour. d.es moyens de transport guiè.és 

Alors \Ue d'autres techniques de sustentation co~me le noussin 

d'a~r sont déjà développées en vue d}utilisation:;diY.c:..:.~~,~&t,celle de 

la sustentation électre- magnétique n'a. fait l'objet que de quelques 

ét•des théoriques et essais de laboratoire. Elle pourrait notamment se 

revêler particuliè'rement intéressmte en vertu de la suppression des 

frottements et des· 'élémentsmoteura de sustentation qu 1elle entraine­

rai t ainsi que de sa combinaison avec le- moteur à vnà.uction linéaire 

pour ma propulsion • 

.Au moment olt. les nouvelles techni41ues d.e sustentation a.ont appelées 

à permeiDre des vitesses et un confort nettement améliorés pour les 

transports guidés, il.est im:portant que. l'Europe ne·néglige aucune 

de ces techniques susceptibles d 1applicatien à moyen terme. D'autres 

pays, comme le. ~Japon, ont engagé des recherches sur la sus.tentation 

électro-Jla.gnétiq_ue et il serait regret _,able que 1 'Europe soit Un 

jour tistancée sur cette technique. Le fait q_ue les recherches en· 

sont partout à leurs débuts permet de les engager dans urie perspective 

intéressante. 

Comme il s 1 agit d1 explorer les tivers aspecta de cette technique 

afin de déterminer l 1 intérêt et 1~ nature des recherches· à' entreprendre, 

et compte tenu ies appliccticns possibles de la technique envisagée 

(liaisons entre grandes· agglomérations notamme~t),. une coopération entre 

pays de la Communauté et, éventuellement, avec d'autres pays européens, 

est hautement souhaitable. L'étude proposée donnerait aux pays'ooopé­

ran t à sa réalisa ti on la J:lOssi bi li té de se prononcer ·sur 1 1 opp.ortuni té 

te projets de recherche et ~e développement ultérieurs. Elle leur 

permet .. rait ausoi de mieu::x: orienter leurs chpi:x· à venir sur ·les 

techniques applicab.les à certaines.liaisons. 
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Mentionnons enfin que les résultans de l'étule ,reposée devant 

être obtenus à brève échéance( un an) renforceraient singulièrement 

et à un moment opportun les effortsçentrepris pour aboutir, grâce à 

une connaissance ex~cte des techniques, à une politique européenne 

coordonnée de recherche sur les nouveaux moyens de transport( voir 

plus loin, action ne 33)/ 

Action n° 32: Etude sur la faisabilité, l'intérêt économique et le 

coût de développement d'un aéroglisseur marin de l'ordre· 

de 2.000 tonnes. 

La Grande-Bretagne et la France ont dévelol'pé les applications des · ... ~ .. ~:-:.;~ 
. . ,·,:··.'. 

techniques du coussin d 1air aux véhiculesmaritimes. Ces développements >:.;.~::_··:·., 

sont désormais dans une phase d'exploitation commercialé et permettent 

d 1obtenir des vitesses ~'environ IOO km/h utilisées essentiellement dans 

les liaisons courtes et en eaux relativement calmes (liaisons c8tières' 

côte d'Azur~ liaisons à travers le Pas de Calais ou dans des estuaires1 

les unes· et les autres pendant les mois d'été seulement). Cependant, les 

appareils mis au point ne tépassent pas 300 tonnes et ne disposent da 

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, le marché des ferry- beats est très important en Euxope : 

liaisons à 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 iles. 

La mise en service dtengins de IOOO à 2000 tonnes donnerait aux 

liaisons par ferry- boats des avantages très sensibles en vitesse et 

en rentabilité ( un mâme bâtiment pouvant effectuer un plus grand nombre 

de rotations). De plus, des bâtiments de tonnages 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 à des liaisons mariti~s plus lor~ès~ ont 

incité tes Etats-Unis à lancer récemment un projet de réalisation de~ 

deux prototypes d.e bâtiments à coussin d 1air de l'ordre de 4.0oo·· 

to~es. Ce programme est doté de IOO M. ~ jus~u'en I976. 

· Pour obtenir des tonnages supérieure.à ceux qui sont pr~ti~ués· 

jus~u'ici, il est toutefois nécessaire de mettre au point une.nouvelle 

techni~ue d'utilisation des coussins d'air. Les systèmes actuels de 

'' jupes souples" et de n jets périphéri~ues" ne pouvant convenir que 

pour des engins re la t.ivement Jlégere, c'est à une nouvelle technique. di te 

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

Devant ces nécessités d'aller au-de-là des tonnages actuels, de 

mettre au point pour cela une nouvelle technique et de veiller à ne p~s 

~tre ~épass~un jour par une technique et une industrie extra~ euro­

péenne~., la Communauté, et les autres pays européens ont intêr~·t à coopérer 

pour la réalise., tion de :prototypes -_ui, sans être a.uàsi :1mbi tieux G!Ue ceux 

visés p~r les Etats-Unis ( les 4.000 tonnes seraient· destinées à un trafic 

tra.nsatlantiq_ue), seraiant plus aè'..aptéa 8-UX besoins européèns. Cette 

codpération àoit s'ap~liquer tès le stade le l'étude chargée de èéfinir le 

projet tè recherche-développement afin que les pays participants _prennent 

e~actement connaissance des objectifs, des.coüts et des modalités de ce 
.. , j •• 

projet. Au s:bade du :projet lui-m.ême., ls. finalité et 1 1 enire_rgure de 1 1.opé-

rati•n ( sans doute de l'ordre de 4Q._M. U.C.) rendront cette coopération 

d'autant plus nécessaire. 

So~lignons qu'il est particulièrement sttuh~it~bie t'étendre la coopéra­

tion aux autres rays européens et spécialement à la Grande-Bretagne qui 

a une connaissance Rpprofondie tes problèmes te coussins d'air appliqués 

aux véhicules maritimes, mais qui toit également'passer à une nouvelle 

technique po~ des tonnages supérieurs à 300 tonnes. 

Action n° 33 !i~~e pro!œective sur les transports de voya~urs entre 

~~n~es agglomérations.européennes en fonction des techni­

~es nouvelles susce_pt.i.b;:t..e.s d1 ~tre offertes 1 

L'accroissement àes besoins de tr~nsport de voyageurs pose en Europe 

des problèmes particuliers dans les liaisons entre grantas agglomérations • 
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La géogra~ie d'abord situe les liaisons les plus chargées sur des 

iistances moyennes ~ courtes. Les infrastructures existantes 

ensuite posent la tu~a·ion des limites de leur transformation et a 

fortiori de leur extension ou de leur multiplication. ~e leur côtQ, 

les impératifs de l'aménagement ~u territoire invitent à faciliter 

certai~es liaisons plutôt \Ue d'autres. Enfin, les exigences ~e 

vitesse, te confort et de régularité deviennent plus pressantes de 

la part des voyageurs tandis que, celles d'une plus grande r~ 

et d'une meilleure fiabilité préoccupent toujours davantage les 

autorités responsables. Autant de raisons qui, onnfrontées à la 

diversité des techni\ues nouvelles, rendent indispensable ~ue soit 

analysée la situation à la ~•is des besoins et dea possibilités 

techniques te les satisfaire. Une pareille analyse effectuée dans une 

perspective à long yerme, doit permettre te n'engager des recherches 

~nasdane ~easpaném~àons utiles et susceptibles d'aboutissements • 

Elle doit à cet égart constituer la base àe tout effort de coordina­

tion en matière de recherches sur les techni'lues destinées. à ce type 

de liaisons. 

Elle donnera également aux gouvernements l'instrument ~ui leur 

permettra de faire plus tard les choix d'utilisation. Ces choix ser~nt, 

bien ententu, t'autant plus rationels 'u'ils seront faits de façon 

coordonnée, les liaisons en ~uestion intérèssant en très grande partie 

des relations entre pays européens. 

Dans ces conàitions, on voit bien tue l'étude ne saurait être 

effectuée autrement que par association des pays intéressés et que ces 

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

par exemple, entourée par trois pays de la Communauté, la Grande­

Bretagne, et les pays scandiaaves dont les relations avec la Communauté 

sont cor ... ~idér:1bles, doivent si possible être associés à 1' étude pro jetée • 
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Action 34 : Recherche-dévelcppcmei::.t ;vour la mise au ~..:oint d.e :.loùx. rr0-

---"totypes de motrices ferroviaires rropulsées d,Jar turbi.ue J;. '• 
gaz à circuit fermé (héL~um) 

Les chemins de fer ~résentent sur les modes de tran6rort-rad~ca-. 

lement .. nuuveaux l'evantage de disposer d'une infrastructure existante 

:pénétrant dnns les agglomérations et desservant toutes les principales 

villes européennes. Parallèlement aux recherches entreprises sur de 

nouveaux moyens de transport aux :performance.s 'très différentes, il est 

normal que l'on examine toutes les possibilités d'amélioration du chemin 

de fer, tant sur les lignes existantes que sur des lignes spé_ciale·s em­

pruntant des tracés adaptés en rase campagne mais utilisant dans les 

parties terminales les voies actuelles pour pénétrer dans les agglomé­

rations. 

Pour les grandes vitesses il est indispensable de disposer de 

moteurs puissants, d'encombrement Dt de poids réduits. C'est dans cette 

direction qu'on s'est engagé avec les recherch~s,sur l$turbctrains 

(~tats-Un.i.s, . .Canada, Grande-Bretagne, France). 

Les turbines employées jusqu 'à maintenant sur les chemins ·c.e Ier 

procède4t d'une technique éprouvée : la technique aéronautique. Elles 

offrent l'avantage de ne pas exiger de développements coûteux, mais il 

est essentiel de ne ras risquer de laisser de c8té, faute d'études, les 

t b · ' à c;.ircui t c ll i · t f f t t · bl d ' ff · u:r J.nes a gaz ;I erme. e ea-o sera~ en en e e sus cep J.. es o rJ..r 

-, ·: 

1 
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'1; 1 
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( 

··t 

des avantages_ remarquables : plus grande sécurité d'exploitation, moins 

grande consommation de carburant, réduction des coftts d'entretien, moins 

de bruit. 

,f 

Plusieurs pays dont 1a République Fédérale d'Allemagne ont déjà 

une certaine expérience en matière de turbines à gaz à circuit fermé. 

Mais aucune étude n'a été faite pour l'emploi de ces turbines dans la 

propulsion des chemins de fer. L'pction proposée.consisterait,à partir 
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de ces exr érienees, à déterminer d'abord dans une étude la faisabilité de :;A;,~~~.;.: 
la turbine en question en vue de sOn application dans le domnine ferro-'. '<J.;t';_ · 
vi aire 1 à . réaliser ensui te un proto type de turbine dont on étudierait · <.t1·t~ 

~::a~:s:~b~~~:é:e e:u:::~. à constr\Lire deux prototypes de motrices uti- .\{t~~ 

., . .,, i~"~ 
Cette action intéresse toutes les compagnies et industries · __ ·:t~~'~i~~ 

ferroviaires de la Cor,,munauté. La Grande-Bretagne et la Suisse 
1 

où les . ·'''·'·~·j 
turbines à gaz font 1 'objet de développements importants, ainsi que :·:-.:~~ 
d'autres pays européens, pourraient être aussi intéressés par une coo-
pération sur ce pla~. 

SECTION II - Propositions de thèmes à arprofondir ultérieurement 
--------------------------------~·---------------------------------------------------------------------

Le Groupe spécialisé souligne l'intérêt qu'il y a à poursuivre 

l'examen des th~mes ci-après, à la suite des premiers échanges de vues 

auxquels ~1 a lui-même ~recédé à leur sujet. Il s'agit en effet de pro-

blèmes très importants en matière de nouveaux moyens de transport puis-

qu'ils concernent la propulsion rapide et sans nuisa.nccs des véhicules 

cuidés, la sécurité et la rentabilité de la ~avigation maritime, les 

transr.orts urbains individuels ou collectifs. Il est nécessaire de pro­

céder à leur étude ap~rofondie pour pouvoir définir d'éventuelles actions 

de coopération dans les prochaines semaines aprèa avoir mené à bien 

toutes les consultations qui n'ont pu ~tre effectuées en temps voulu • 
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·. A • Transports urbains 

La situation dans ce domaine est sérieuse dnns la majorité des 

.agglomérations européennes et quelquefois critique. Elle l'est pour les 

fonctions remplies par la circulation des véhicules individuels et par 

les transports collect~s •. Elle l'est également pour les effets de cette 
. t •• / 

circulation sur la sant~, principalement à cause des nuisances qu'ellé .. ~j 
• 1, ' .:· ~~· 

engendre • A première vue on pourr3.i t penser que les solutions à apporter~:"·.\ 
...... ·.-\,~ 'l. 

aux problèmes des transports urbains peuvent être mises au point dan·s r. :· .... :} 

le cadre national sinon m&me municipal et ne requièrent~ pas nécessaireme~t.~t 
une coopérn ti on communautaire ou européenne. En fuit, il s'agit d'un : ~~.Ji:~ 

··' • 'l 

domaine où cette coopéra ti on s'impose au con traire de façon impérieuse: · \l! 
: 

la situation appelle en effet des remèdes urgents. Or les problèmes .. 
;· 

sont analogues dans les villes européennes et la recherche en coop~ra- ~ 

tian peut permettre d'aboutir plus rapidement à des résultats. D'aut~e 

part, certains matériels qui contribueront à résoudre les problèmes 

demanderont à être compatibles entre toutes les villes tandis que leur 

diffusion sera favorisée par une production de maase et donc par le plus 

large m~rché possible. 

Plusieurs actions pourraient $tre ici entreprises 

- une action à objectif rapide et précis, consistant à faciliter la 

circulation des véhicules.individuels (écoulement des files de voitures); 

- une act~on à objectif plus lointain consistant à réduire la nocivité 

et l'encoœbrement de cette circulation (vfhicule électrique); 

- une action à objectif lointain visant la création de nouveaux types 

de transport collectifs (transports ~ectométriques et continus) 

- des notions â objectifs multiples et ~ l~ng terme et de conception 

globale (études et recherches sur les transports urbains). 

a) 2axt~ge des i~formations nécessaires à la détermination de la direc­

tion adégnate des files de voitures 

La circulation en zone urbaine serait sensiblement améliorée si 

les feux de croisement pouvaient être réglés en fonction du trafic et au 

fur et à mesure des besoins de ce dernier et si les véhicules pouvaient 

être orientés dnns leur itinéraire. Dos appareils de captage qui donne­

ro.ient de.s informations sur 1' importance du trafic et sur les principo.les 
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directions dans lesquelles il a besoin de s'écouler permettraient cette.,- . 1 :~: .. :.,_.>~~ 
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régulation et également une orientation rationnelle des automobJ.ll.stes.,._.,.~;.··.:·~~-v~ 

Une action de recherche-développement visant la mise au point ·:';~):~~ 
:::=::::~l:u~r::~:y::st::::r:~\!t::r:é~::~: au cours d'une réunion ;>~~ 

Des recherches sur des appareils qui traite nt ~ertn.ins n.spects ·' .. :.···:,..,;;,." 
\<.;.~~~1~' 

partiels du systime envisagé sont d'ores et déjâ entrepris dans certains/ ~0N 
• : • "-"; r,J.),t,fi~ 

pays membres, aux Puys-Bas notamment, Il convient d'examiner dans quell~·\:-::J:~;~ 
mesure l'action en coopéra ti on pourrait tenir compte de ces expériences~·':::·_"~~;·:~::; 

b) ~éhicule éle etrique ,):.~ 
•• .... ' ~..1 _; ~· 

Dans l'état actuel des développements prévisibles, les véhicules 
:-.,~~ .. ~ 

électriques (ou du moins certains types de véhicules électriques) ne 

semblent devoir ~tre dotés que d'un faible rayon d'action. Cette caracté- ·· 

J •• ~ 

ristique est liée à la source d•énergie qui ne pourrait être, dQns un 

premier temps, que l'accumulateur. Or lee possibilités de ce dernier 

demeurent encore restreintes. La situation serait différente avec lu 

pile à combustible ou si des améliorations très sensibles intervenaient 

sur les accumulateurs ou leurs utilisations, mais il ne paraît pas que 

ces perspectives soient à échéances r~pprochées. 

Dès lors, le véhicule électrique ne pourrait être utilisé qu'en 

milieu urbain. Comme dtautre part il pourrait être de faible encombre­

ment ot qu'il ne serait pas gén~rateur de nuisances, il conviendrait 

sans doute d'en favoriser l'apparition. 

•, ,.,..J··_r 

'•. 
•, ,\•' 1 

- ;~ 

Afin de d&terminer les probabilités et les conditions techniques,. ~-~j 
. '. -~--'1 

économiques et règlementaires de son utilisation, une réunion d'experts · : .. . ::l~ 

est envisagée pour le 17 avril 1969. Cette rÉ:union pourro.it éventuellemen~{~d 
recommander une action de coopération sur des points particuliA;t:-S• , ··~-.~·:-~:~1 

. ····\~_.;:~u 

\i~l~ 
. ' :, ' . ~ ... ,'' 

; -·::.:J·:~ 
. ·:, :/;( 

~ • 'J..,...-

. ~ '., •/\ 1:1 



,1 

·~-. ~~ ... ·-<··· ·-l' ~ •• ':/~~ . .. ""'"' 

- 19 -

c) Transports hectométriques et continus 

Les transports hectom~triques,qui·peuvent être ou non continus 

a~ ·sens strict, so·nt susce1.1ti.bles de deux domaines d' ar:plication 

- · cèmm·e tr2nSJ;orts teroinaux d'autres moyens de transport (aéroports, gares, 

· correspondances) 

comme aprlications intrinsèques : sur les petits déplacements (magasins, 

trottoirs). 

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

lomètres, dans les grandes agglomérations, le"métro continu" pourrait être 

la solution d'avenir p0ur les gros débits. 

Compte tenu ~e l'ampleur, de l'urgence et de la généralisation 

en Europe des :-;roblèmes que ces modes de transports aideraient à résc:udre, 

il est impcrtnnt d'examiner dans les mois à ven:i.r-.a .. 'il. ser.ai.t- opp-ortun. de 

proposer une action en c·Jcrération sur un uu plusieurs asi'ects des nou­

velles techniques de ces i:ï.odos de transport ainsi que sur leur utilisation. 

d) Etudes 

Une analyse prospective ~es transrorts de voyegeu~s en zones ur­

banis€œ en vue de défi!.lir le be sein de nouvelles techniques· de transport 

avait été cnvisasée par le Groupe spécial~sé dana. son premier projet èe 

rapport de février 1968. Se basant sur le fait que différents pays étaient 

amenés à entre;ren4re ·de telles études à horizon 1985 ou 2000, le Groupe 

avait alors souhaité que ces études ruissent être stimulées, coordonnées 

et facilitées rar une action communautaire qui restait à définir. 

Etant ~onné les activités entr~prises dan~· certaines instances 

~nte~nationales .(o.c.D.E •. , c.E.h.T.) ·é·t la néce:ssité de procéder ·à un . . 

VRste échang~ d·'-inforrr..~tions sur 1 'ensemble des travnùx· en co:urs ou r-·ro-

jetés, une· acti.on en ·coopération sous forne d'étude ~:o:nmunç\ut.air.e ou de 

coordinntion des· étu(1.és ·entreprises ne pourrait être rroposée qu'après 

un examen approfondi ·dans les pro.ch~ins mois. 

. .. ; .. 
. .. . ... 

. ,1 
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Cette remarqÙe vaut également pour toute étude dont le besoin 

se ferait sentir sur des l'Jroblènes particuliers des transrorts urbains 

et les possibilités ~e les résoudre en recourant aux ncuvelles tech­

niques : transports collectifs en site propre, liaisons avec les aéra-

ports, etc ••••• 

e) "Syndicat" d' étu~es sur les nouveaux l.!lOdes de trans;port urbains 

L'existence d'un organe du type "syndicat" ou "groupement" 

d'études q1.d ee.nioera.it,·.ocordonnerait et faciliterait l'utilisation 

d'études sur 1 'application des nouvelles techniques de transport aux 11ro­

blèmes urbains pourrait se r~véler opportune. Cette création ne serait 

cerendant recommandée que si les travaux ultérieurs et notamment les 

échanges d'infor~ations faisaient arparaître clairement les objectifs 

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

B. Automatisation des décisions sur la conduite des navires 

Les transports maritimes sont scumis à une concurrence sérieuse 

qui entraîne la recherche de la meilleure rentabilité des navires. L'au­

tomatisation des machines, déjà amplement réalisée, a permis d'améliorer 

la productivité et de rédui_re le volume è.ss équipages. Elle a aussi per­

mis la multiplication des tonna~es de grande taille au moment o~ des cir­

constances d'une autre nature rendaient ces tonnages plus rentables sur 

les grandes distances. 

Mais les investissements considérables que représente ainsi dé­

sormais la navigation maritime rend encore plus intéressante une com­

pression maximum des coüts de fonctionnement des navires. Une navigation 

optimalisée, c'est à dire raccourcissant les temps de parcours et de 

desserte, et une gestion rationnelle, c'est à dire réglant,au jour le 

jour 1 1eXl)loitation des navires en fonction des utilisations co~merciales 

les plus favorables, sont des éléments qui peuvent répondre à cette 

préoccupation de rentabilité. 

. .. ; .. 

. ' 
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Pans c~ but, il a~parait utile de créer un système d'automatisa­

tion de la conduite ~es navires qu~ serait réalisé par-des appareillages 

de bord et par 1~e i~frastructure à terre. Un tel système permettrait, 

~ partir de la collecte de toutes les données nécessaires, la d3fini­

tion de la.route optimale des nnvires. Il améliorerait par la m3me occ~­

sion la sécurité de la navigation dans les zones à circulation intens~. 

Plusieurs pays en Europe et hors d'Europe font des recherches sur 

ce problème : Italie, Pays~B~st Grande-Bretagne, Etats-Unis, Japon. Etant 

donné les incidences de ce système sur la construction navale et sur les 

compagnies maritimes, l'Europe a un intérêt manifeste à l'obtention de 

résultats dans les meilleurs délais. On ne concevrait p~s d'autre part 

l'utilisation de plusieurs types de systèmes et d'appareillages. Une 

coopération est donc rarticulièrement recommandable à partir des mois à 

venir. 

Compte tenu des recherches déjà entreprises, il conviendra de 

dresser d 1 abord un invcntnire de ces recherches en Euro1)e pour examiner 

dans quelle mesure elles reuvcnt servir de point de départ à une action 

en coopération. Par ailleurs, il faudra déterminer le rôle joué var les 

organisetions internationales compétentes à propos f..es q·uestions en cau-

se. 

.,, . / 

C. Rechcrche-dévE:lor:pet1ent sur le moteur à indt:ction linéaire 

Le moteur à induction linêaire fait l'objet de d6veloppem~nts 

dans ce·rtains rays me.mbres (France, Itallè). Les avantages sont· tels 

(freinage, silence, possibilité d'adhérence totale pour-les véhicules) 

que l'on envisage ses al.Plications à plusieurs modes de transport gui-r 

dés 

- transports urbains collectifs 

- chemins de fer 

- aérotrains 

véhicules à sus~ension magnétique. 

. .. / .. 
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Toutefois, certains aspeots (rendement, puissance) demandent à 

~tre sensiblement améliorés. Pour l'instant, les recherches ont débou-

-... 

ché sur une utilisation commerciale pour des vitesses réc~uites : ronts 4,,, 

roulants (Italie), véhicule guidé urbain URBk (France). Il pourrait 

donc être intéressant d'entreprendre une action de recherche sur d'au­

tres utilisations du moteur linéaire comme dans le cas des grandes vi­

tesses ou celui de la combinaison avec d'autres techniques nouvelles 

(sustentation électromaenétique, ••• ). 

Les conséquences d'utilisation de cette technique sont tellement 

importantes pour la mise au ::_;oint de nouveaux moyens de transrort gui­

dés et pour l'amélioration de moyens classiques qu'une coopération se­

rait s:~uhaitable pour arriver plus rapidement à des résultats et pour 

aboutir à des solutions coordonnées. 

Cette coopération parait actuellement susceptible de se d&ve­

lorper entre sociétés industrielles de telle sorte qu'il ae semble pas 

o:portun d'envisager dans les circonstances présentes une action rarti­

culière sur le plan communautaire. 

Ce~endant il rourrait être nécessaire, dans le cas o~ les acti­

vités de R. & D. ne se dévelo~peraient pas ùe manière satisfaisantG, 

d'entreprendre un jour une action en coorération pour intensifier ces 

activités ou leur donner une impulsion nouvelle. 

D. Recommandations du Groupe spécialisé sur certains thèmes à examiner 

dans d'autres ~nstauc~s 

Le Grcupe spécialisé recommande qu'une attention particulière 

des gouvernements des Etats membres soit portée aux thèmes suivants, 

dans le cadre d'autres instances internationales reconnues comme parti­

culièrement compétentes pour les traiter : 

... / .. 
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a.) Su;perstruetures adartées aux t3rendes· vi tesse.s ferroviaires 

La_mise ou ~oint de voies ferrées à entretien quasi-nul et 

permettant de grandes vitesses apporterait un progrès remarquable dans 

1 1adéptation des voies aux nouvelles exigences des chemins de fer et 

dans ln recherche d'une meilleurè rentabilité. Cet objëètif devrait 

faire l'objet d'une action sréeiale dans le cadre de 1 1U.I.C. (Union 

Internationale des Chemins de fer). 

b) i~ppareillage pour les essais de vibration de structures complexes 

Ltexistance d'un ar.pa·reillage pour les essais de vibration 

de structures complexes serait très .imJ_:>ortant en matière d'industries 

. ~ .. \ .. ,. · de·s trD:nsllorts et spéciale:ment en matière aéronautique. Des recherches 

'd·ans ce sens sont engagées dans le cadre de 1 'i~.G .A.R.D. (1-a.dvisory 

Group for l~eronautical Rosearch and Develorment, de l'O.T.A.N.). Le 

groupe s1;écialisé souhaite que les moyens qui leur sont consacrés soient 

augmentés. 

SECTION III - Propositions de mesures générales 
==================:====~=c======= 

~ côté des actions de ooopération que le Groupe spécialisé f'rO­

pose dès maintenant ou qu'il pourrait proposer à l'avenir et qui visent 

des objectifs sréoifiques, il est nécessaire d'engager des actions de f~~ 

nalité générale, destinées à assurer et à faciliter la mise en oeuvre 

des actions spécifiques, à en pré1:·arer de nouvelles et à donner une im"" 

pulsion )ermanente aux activités de recherche européennes dans le domai~ 

ne des trans~orts. Dans ce but, le Groupe spécialisé propose : 

l'élaboration d 1 une méthodologie commune 

- l'intensification des échanges d'informations 

1 'organisation d·e la· poursuite des travaux. 

. .. ; ... 
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.A.,_ Elaboration d'une raéthodolosie commune 

L'harmonisation de la méthodologie pour les études qui se 

placent en amont de toutes les études lJUrement technologiques doit 

être considérée comme un objectif d'intérêt communautaire. L'étude 

~rosrective sur les transrorts de voyageurs entre grandes agglomé­

rations européennes (action n° )3), les études économiques et de 

marché.qui ?récéderont certaines des autres actions ~reposées ainsi 

que les études du ulême ordre qui pourraient fitre recom~andées ulté­

rieurement, constitueront un arport méthodologique. Il conviendra de 

relever à leur propos les problèmes de méthodologie qui se posent au 

fur et à mesure et d'exaniner si une étude particulière doit être faite 

au niveau de la Communauté. Compte tenu des études en~re~rises par 

d'autres organismes internationaux, il sera notawment indispensable, 

à ce moment là, de voir comment une coordination avec ces organismes 

pqurrait être établie sur ce· plan. 

B. Echanges d'informations 

Un échange è'inforwations efficace constitue une des condi­

tions ~e réussite de la coopération en matière de recherche dans le 

secteur des transrorts o~ les exigences de l'harmonisation ou de com­

r-atibili té des se> lutions ada1)tées s' aj0utent à celles de la coopé­

ration ~our la recherche et le déveloprement. 

Un tel échange ne doit ras se borner à une simple diffusion 

de documentation. Il devra porter nota~ment sur les informations qui 

ne se trouvent ~as encore, en gén~ral, dans les documents publiés : 

recherches en rours, recherches projetées ou envisagées. 

Les échanges d'informations doivent permettre ù'avoir une vue 

d' ense~ble des :;;·rogra: .. t.mes nationaux de reche·rche, de mieux définir 

les objectifs de la recherche à conduire en coopération et de faciliter 

la détermination des rrincipes directeurs qui guideront l'harnonisa­

tidn des orientations nationales. De plus, il doivent faciliter, dans 

la mesure où il seront organisés de façon permanente, la préparation 

des décisions sur les investissements à effectuer dans la recherche 

en coopération. . .. ; .. 
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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, etc ••• ). 
. . 

C. Poursuite des travaux 

L'ensemble des rropositions d'actions S?écifiques, de trnvaux 

de réflexion sur des thèmes im~ortants et de mesures générales de ~-re­

motion de la recherche, fait appara1tre la nécessité d'assurer la mise 

en oeuvre des activités ~roros6es. 

Le Gr~upe spécialisé constate à cet égard que les tftches à en­

treprendre seront de plusieurs sortes : 

suivre 1 1exfcution des actions qui seront finalement retenues, et ceci 

en dehors de la mission, essentiellementt~ehnique, des eClœités di­

recteurs·proposés.pour ahuque action• 

définir de nouvelles actions en approfondissant les thèmes dont le 
Groupe srécialisé a souligné l'importance, soit en poursuivant les 

travaux entrepris par le Gr..~upe, soit à la suite d'échanges d'infor­

mations 

- étudier de no~ .. veaux thèmes chaque fois qu'un problème nouveau le 

rendra nécessaire ; 

organiser et animer les échanges et la diffusion d'informations en coll~­

bora-tiun avec les organes- nationaux appropriés 

- harmoniser la méthodologie des études. 

Pour que ces tâches soient assumées de façon efficace, le 

Groupe spécialisé recommande que soit ~révu un organe ~ermanent dont 

la structure serait assez souple et adaptable pour éviter tout dcuble­

em?loi et pour permettre les coordinations opportunes avec les travaux 

d'autres instances. 

. .. ; .. 
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Cet organe pourrait comprendre : 

un élément directeur au niveau des rerrésentants r;ouvernementaux, 

qui ferait a:;_;pe1, chaque fois qu'il le jugerait nécessaire, aux 

conseils de s~écialistes 

un élément de secrétariat, assuré par la Coumission des Communautés. 

'' ,. 

..... 
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Annexe 1 
.. ,, 

Fiche technigue 

1. Définition 

Dispositifs d'aides électroniques à la circulation sur les grands 

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

routes. 

Cette action comprend d~ux parties, ~ entreprendre simultanément: 

mise au point d'un appareillage de bord destiné à règler l'espace­

ment des véhiculeè 1 

' ' 

- mise au point d'un système d'aides ~ la circulation sur autoroutes 

et de contrôle de cette circulation par recueil, traitement et 

distribution des informations appropriées. 

2. Objectifs 

a) par rapport à la situation générale 
~~~~~~~-~-~~--~~~~~-~~~--~~-~-~-~~-

amélioration de la sécurité: 
- par observation d'espacements minimum entre véhicules, le plus 

gra•d nombre d'accidents en section courante d'autoroute se 

produisant par collisions de véhicules qui se suivent (1ère partie 

. de :L'action), 

par réduction optimale des risques dûs aux facteurs d'environne• 

me~t et, dans ~ne certaine mesurè, à ceux tenant·au v~hicule 

lui~même et à.svn conduèteur (2ème partie de l'action) • 

améliorat·i'On de la fluidité du trafic: 

- par observation d'espacements minimum en fonction de la vitess~ 

et d'autres données, qui permet un meilleur éooulement des véhi-
.. 

cules· (1ère partie de 1' aetidn) ;· 

.,.' pa~ regu;t,at~on. de. la.,ci;-culati~n {2è.me .P~~tie de l.' a.cti9n), 
•• ... • ••• 1 1 • • t '' \. . ... •• ; • '., 

-- utilisation OP.titna+e· .de la capacité de.s autoroutes par contrôle 

et régulation de la circulation .(2ème parti~. de l'action) •. 

./ ... 

._;· 
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-Première partie de l'action : mise au point d 1 un appareil monté à 
bord des véhicules capable. de déterminer un espacement minimum 

à respecter en fonction de la vitesse, et si possible d'autres 

données fixes tenant au véhicule et variables tenant à des condi­

tions extérieures. 

Deuxième partie de l'action ; aboutir à un système de recueil, de 

traitement et de distribution des informations nécessaires pour 

aider et règler 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 

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

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

également en RF d'Allemagne et en Itqlie. 

- Signaux sur la vitesse optimale; travaux déjà en France et 

en RF d'Allemagne. 

ii) - Signaux sur la distance entre véhicules; tr&vau~ déji en 

RF d 1 Allêmagne. 

- Signaux sur la vitesse. 

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

magne et en Italie. 

- signaux sur l'itinéraire; travaux en Italie, 

- Signaux de contrôle latéral et longitudinal, 

- Signaux directs à certains types ou groupes de véhicules 

- Communication directe avec les véh~cules (travaux aux Pays-Bas) 

et entre véhicules. 

(3ème base de classement du Groupe de PRST) : l'action projetée vise 

la création de matériel nouveau. Pour la deuxième partie, des travaux de 

normalisation des critères, des règlements et des matériels sont indis­

pensables dans un but d'efficacité oc~~omique (production de masse) et 

de protection des personnes. 

./ ... 



<-
1 

p 

-_. 31-

c) Utilité d'une coopératioa européenne 
..... -. ...... -.. _ ........... .........-...... --.... -.---.......-.------..-.,-. ...... ~ ........ 

; . 
1 

Mime situation et mi~es probl~mes ~ r~soudte· d~ns les diff6rents 

pays. 

Interp~nétration de la èirculation routière de pays l pays 

- Pas de solution possible sans normalisation 

Nécessité de pr~senter des équipements-- aussi . .]?e.U_ coûteux que 

possible grâce à une production de masse. 

3• Résultats attendus 

a) Horizon d'application 
~--~~---~~~~-~---~-~-

1ère partie .. 

2ème partie 

3 ~ 4 ans 

5 ans. 

1ère partie : difficile à évaluer ; elle résulte évidemment de la 

réduction des accidents et, par ocaséquent, àe l'amélioration 

q.e la sécurité. 

2ème partie : des études so~t faites aux Etats-Uais sur la compa­

raison entre le coû,t et 1' effioa.ci té d'un tel système d' il,l.for­

mation et de régul;ti6~. Il n'est pas possible de mesurer pour 

l'instant ~'avantage économique de l'aotiQ~ proposée, mais il 

.est i~déniable que les objectifs poursuivis (séou~ité,tluidité, 
utilisation optimale des autoroutes) ont ~es inoidenoes éco­

nomiques positives. 

o) Absence de double emploi 
~-~-~---~-~---~~-~~~~~-~ 

L'aspect global de l'action n'est ·envisagé drns aucune autre 

instan.e ni auou~·pays. Certains des objectifs particuliers demand~~t 

en revanche à être coordonnée chaque fois qu'ils sont d•ores et 

déjà étudiés. 

' ...... ./ ... 
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4. Degré de coopération (1ère base de classement) 

Programme organisé, financé et conduit en commun. 

5. Degré d'intégration des phases de l'action (2ème base de classement) 

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

réalisation de prototypes; 

- ensuite, action requérant une politique commune des Gouvernements, 

en vue de faciliter la commercialisation (coordination des commandes 

publiques, réglementations à harmoniser ou à uniformiser). 

6. Programme, délais de réalisation et calendrier 

!~~~-E~::!!~ : 
a) Programme 

- Espacement e~ fonction de la vitesse et compte tenu de la 

capacité réelle de freinage de chaque véhicule, 

- Analyse et définition du système 

- Etablissement d'un cahier des oha~ges définissant les 
performances du prototype 

- Mise au point du prototype. 

- ESJPacement en fonction de données m.u.ltiple:s 

Etudes de faisabilité en fonction de do~nées multiples 

(état de route, conditions atmosphériques, etc ••••• ), 

recherche de résultats plus perfectionnés (freinage auto­

matique ?), comportement des conducteurs. 

b) Délais de réalisation 

- 6 à 9 mois pour poser les problèmes 

18 mois à deux ans pour mise au point du prototype et essais 

industriels et études de marché 

l ~ an pour eaaais pratiques. 

./ ..... 
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2ème partie : .... .,... _________ ... 

·a) Programme 

b) 

1ère phase inventaire d~s trava~x en cours et des r~sultats 

'atteints 

2ème phase . vérification des faits au niveau du système 

(faisabilité) 

3ème phase dével~ppement et expérimentation (4 1 abord les 

deux premières priorités) 

Délais de réalisation 

- 1ir-:. pt..e.ae : 3 mois 

- 2èUie pl\n.ee ~ 9 mois 

- 3èrne pha.ae : 2 
.. 4 ans. a 

7• Moyens nécessaires 

Financement 700.000 u.c. 

Personnel et équipement : 5.-à10 personnes travaillant pendant 

4 ans. 

Equipement Recours à des installations exietantes 

si possible. Il faudra de toute fa9on une 

section d'essais. 

- Financement ensemble du projet : environ 1 million u.ç, 
dont : 100.000 UoC. pour la première anné~ 

(1ère et 2ème phases) et un minim~m­

de 4oo.ooo.u.c. par la 3ème phase • 

- Personnel 3 
.. 4 la . .. phase a personnes pour preml.ere 

6 
... 

8 - a personne-s pour la deuxième phase 

- 10 personnes pour la -troisième phase. 

.; ... 

' 
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8. 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 

à un centre (ou institut) national chef de file qui opérera en 

asso6iation avec d'autres centres (ou instituts) et avec des centres 

~ 

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

à l'industrie, vraisemblablement saivant une procédure de concours. 

9~ Extension aux pays européens non-membres de la Communauté 

(4ème base de classement) 

L'extension de la coppération à ces pays est souhaitable pour les 

raisons, suivantes 

- identité des problèmes, 

interpénétration de la circulation avec ces pays, 

- production de masse qui découlera de la normalisation et qui 

sera favorisée par le marché le plus vaste possible. 

Elle est particulièrement recommandée avec le Royaume-Uni et 

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

Fiche technique 

1. Définition ______ ,... ___ _ 

Etude-pilote (recherche sur la r~cherche) de la technique de sus­

tentation 6lectro-magn~tique en vue de son application aux moyens de 

transports guidés dans la gamme de vitesses supérieures à jOO km/h 

pour les ~.:aroours longs, et inférieures à 300 lcm/h pou:r les trajets 

courts et le service de navette. 

2. 2ÈJ~~!~!~ (motivation globale) 

a) Motifs par rapport à la situation générale 

La sustentation 'magnétique ~0nstitue une solution possible pour le 

dévelop:pemen·t de·s nouvea-ux moyens de· .. transport. Il est nécessaire 

d'explorer cette technique pour savoir si elle peut entrer vala­

blement en competition avec les techniques actuelles ou avec les 

autres techniques nouvelles de transport guidé dont l'explorntion 

est déjà à un stode plus avancé. En fonction de ses nvantases es­

comptés (suppression- des rarties mobiles et des proÇ>J.~-~f_~· . .}hô­

renee, ut~lisation de-l'induction linéa~re pour la traction, dimi­

nution des nuisances) elle pourrait être utilisée pour les trDnsports 

rapides à grande distance comme pour des liaisons suburbaines ou 

entre villes rapprochées. 

b) Caractéristiques de~ objectifs 

- Ev~luation des possibilités de cette technique. Estimotion de 

l'opportunité et des conditions de réal~~~tion d'un.projet de 

recherche et de développement d'un véhicule~d 1 essai. 

j • 

- (3e base de· classement des instructions du Groupe PRST) : 

étude rréliminaire pour déterminer 1 1 int~r~t de la' technique • 

. . . / .. 
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o) Utilité d'une cooKération euroKéenne 

Rien n'a été fait jusqu'ici de systématique pour l'examen des 

possibilités de cette technique. Les pays européens ont intérêt 

à étudier ces possibilités en commun pour ne pas risquer d'~tre 

dépassés par des utilisations qui seraient mises au point hors 

d'Europe. Compte tenu des recherches nécessaires et des a>plica­

tions éventuelles, il est important qu'il coopèrent dès le stade 

de cette pré-étuèe. 

3. Résultots attendus 
--~~-~--~~~~-~~~~-

a) Horizon d'application : un an. 

b) Utilité économique : Eviter de laisser de côté une technique 

intéressante. 

c) Absence de double-emploi 

Il y a des travaux de laboratoire en Grande-Bretagne 

R.F • d'Allemagne. Pas de travaux comparables à ceux q1 ,;_ feraient 

l'objet de l'étude-pilote, cette derni~r~ ~evant uti~iser no­

tam~ent les travaux de laboratoire existants. 

Programme organisé, financé et cobduit en commun. 

5· ~~~~~-~~~~~~~~~~!~~-~~~-~~~~~~-~~-!~~2~~~~ (2e base de classement) 

Action limitée à la phase de recherche. 

6. :~~~~~~~~l-~~!~!~-~~-E~~!~~~~~~~ 
- Program~e : a) Etat des travaux 

b) Possibilités de développement. 

Délais 1 an. . .. ; .. 
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7• Moyens nécessaires 
-~~-~--~---~~-~--~ 

Financement : 45.000 Ir.C. 

Personnel : 3 à 5 personnes. 

8. Mo1es d'exécution (5e base de classement) 
---~--~--~~-~~-~~~ 

Action placée sous la surveillance d'un comité (ou gr._)upe) directeur. 

Les travaux seront confiés à un centre (ou institut) n~tional chef 

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

9· ~~~~~~~~~-~~~-~~~~-~~E~~~~2~-~~~-~~~~~~-~~-!~-2~œ~~~~~~ 
(4e base de classement) 

L'extension de la coop~ration à ces pays ost souhaitable pour les 

raicons suiv~ntos : 

travaux de laborato~re déjà en cours en Grande-Brc~agne ; 

analogie des problèmes à résuudre pour aboutir à <.lè nouveaux 

moyens de transport terrestres très rapides dans les linisons 

entre villes, et confortables et sans nuisances dans les agglo­

mérations. 

·,··, 

·i 
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Proposition d'action n° 32 

Fiche Technique 

1. Définition 

Etude sur la faisabilité, l'intérêt économique· et le coftt de déve­

loppement d'un aéroglisseur marin de l'ordre de 1.000 à 2.000 tonnes. 

2. 2~J~~~!!~ (motivation globale) 

a) Objectifs par rapport à la situation générale 

Les ~éroglisseurs marins actuellement développés da~s certains 

pays euro:tJéens utilisent la technique du crussin d 1air suivant 

deux procédés différents. Toutefois, 1•un et l'autre de ces pro­

cédés ne sc ... nt al plicables qu 1 à des aéroglisseurs de moins de 

300 tonnes. Au-delà de ce tonnage, il est nécessaire de mettre 

au point un ~recédé ncuveau d'utilisation du coussin d'air (tech­

nique des bulles d'air captives). 

Les .dévelor:-pements actuels des aéroglisseurs marins _portent ainsi 

sur des bâtiments de liaison à capacité réduite _(une centaine Je 

passagers ; quelques voitures). Or, il serait intérGssant d'obte­

nir de.s bâtiments jouant le r$le de u·rerr·ies" pour lesquels la 

demande est. très importante en Europe (li~isons entre Grande­

Bretagne, Scdndinavie et iles on général et continent). Il faut 

alors peur cela des b&timents de l'ordre de 1obOO à 2~000 tonnes • 

. ·.L'action proposée cons ti tue le pr~r.1ier stade .d • une action gJ.obal~ 

visant· à mettre au roint un ou plusieurs prototypes répondant à 

cet <?bjectif., 

b) Caractéristiques des objèctifs 

Estimation de l'opportunité économique et des conditions de 

réalisation d •un projet de recherche et de dévcloi:pement d'un 

ou de plusieurs bâtiments d'essai. 

... / .. 

1,' 



Evaluation de la faisabilité technique 
f 

(3e base de classement âu Groupe de PRST) : étude rréliminaire 

nécessaire au choix d'un rrojet de recherche et de développe- • 

ment en coo~ération. 

c) Utilité d 1 une coorération européenne 

- Compte tenu de 1 'enver~!:ure du projet à venir, 1' étude proposée 

a pGur but : 

- de limiter les risques de ce projet; 

- de préparer une coopération européenne sur ce projett 

qui sera, elle, nécessaire pour des raisons d'échelle et 

de besoins du mnrché européen 

la coopération doit s'engager le plus rapidement possible, 

faute de quoi l'Europe risquerait de se voir un jour dé­

passée sur une technique pour laquelle elle avait acquis 

une avance au départ (les Etats-Unis ont un programme de 

réalisation de deux prototypes de 4.000 tonnes). 

3· ~~~~!~~~~-~~~~~~~~ 

a) Horizon d'application 

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

1 an. 

b) Utilité économique 

Des bâtiments "ferries" dotés de vitesses cle l'ordre de 100 km/h 

ou plus amélioreraient considérablement les liaisons envisagées. 

Le gain de temps serait au bénéfice des passagers mais également 

se traduirait en rendement élevé pour les bâtiments en question 

du fait de la multiplication du nombre des rotations. 

c) Absence de double-emploi 

Les recherches envisagées porteront sur des procédés techniques 

qui n'ont fait l'objet d'aucun programme particulier en Europe 

pour l'instant. 

. .. ; .. 
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4. De$ré de coopération (1ère base de classement) 

Programme organisé, financé et conduit en commun. 

5. Qcgré d'intégration des phases de l'action (2ème base· de classement) 

Action limit~e pour l'instant â la phas~ de r~cherche• 

6. ~rogramme, délai de réalisation 

Programme : n) avant-avant projet comportant quelques essais en 

bassins des carènes 

b) ~tude de faisabilité technique comportant des essais 

plus poussés avec des modèles râhits, et pe~1ettant 

de définir les systèmes à retenir. 

c) mise au point des pl~~s industriels aboutissant aux 

liasses de construction. 

d) réalisation du ou des prototypes. 

Ces quatre phases sont successives et dépendent les unes dos nutres. 

Ici sont visées arabord la 1ère phnse et, si ses résultnts sont 

rositifs, la deuxième. 

7• Mox~ns nécessaires 

1ère phase 

2èmc phase 

200.000 u.c. 

1. M d'u.c. 

Les deux autres phases ne peuvent être évaluées actnallement. 

8. Modes d'exécution (5ème base de classement) 

Etude confiée à un centre (ou institut) national chef de file. 

Association éventuelle d'autres centres (ou instituts) et de l'in­

dustrie. 

9. Extension aux pays européens non-membres de la Communauté 

(4ème base.de classement) 

Elle est souhaitable pour des raisons de production et d'utilisation; 

ln Grande-Bretagne a développé une technique jusqu'à 300 tonnes et 

se trouve devcnt les mêmes problèmes pour dépasser ce tonnage. Elle 

possède une industri~ déjà avancée dans le domaine des aéroglis­

seurs marins 

... ; ... 

'1 .. 

''•,,, 

1 
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de très importants débouchés existent·pour les liaisons entre 

les p~ys de ln Communauté d'une part et la Grande-Bretagne et les pays ~} · 

scandinaves d'autre part. 



., 

!! .. '·;; "1, Y t.: .. A Wft~~. ,·.~~\.f:F:f\'!f.~.:r , .•tl:* .t •· '." 

''· 
i''l 
'j 

.,J 

43-

Proposition d'action n° 33 

Fiche technique 

1. Définition '.• ,-., 

Etude prospective sur les transports entre grandes agglomérations euro- ,, 

poe~~es, en fonction des services susc~ptibl.es d'être offerts par les 

nouvelles techniques de trans~ort~ 

.Il s'agit de l'ana;lyt;=;e __ pr.-ospective (horizon 1985 ou 2000) des 
•'· ~.... . 

transports de voyageurs entre grandes a.g.glomérations e.uropét!'nnes en vue 

de définir le besoin de nouvelles techniques de transp.orts collectifs 

rapides. 

~~b~c~ (motivation globale) 

a) ~~~!!~-~~~-~~EE~E!-~-!~-~!~~~~!~~-S~~~!~!~. 
Les besoins de transport de voyageurs entre agglomératioœs'accroissent 

en volume et en exigences de la demande en fonction de données purticu­

lières à l'Europe : augmentation du niveau de vi~~ intensification des 

échanges favorisée par l'efface~ent des frontières, aménagement èu terri­

toire, urbanisation croissante. Les.modep de tra~spo~t~ existants se ré• 

vèlent insuffisants pour satisfaire cette évolution des besoins, notam~ent 

po-ur réduire les temps de déplacement tout en amélio~a.nt 1~ .g~ali té du 

service. Dans l'~tat des techniques et des infrastructures actuelles, on 

. bute ·sur des goulets d'étranglement· ··tenant à. la sa tura tian de certains 

moyens de transport. Cependant, les possibilités offertes par les tech­

niques nouvelles pourraient permettre d'apporter des solutions duns l'av~~ 

nir. Compte tenu de la gamme de ces techniques et du coût élevé de toute 

innov~tion de matériel, de systèmes et surtout 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 èe transpor~ 

appropriés. 

. .. ; ... 
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b~ CGractéristiques des objectifs 

étudier l'intérêt économique des techniques d'avenir, 

mettre en évidence les opportunités de R et D qui en découlent 

afin de r~tionaliser la R et D au plan communautaire (coordinations, 

actions com~unes), 

(3ème base de classement du Groupe de PRST) é tuœs pré liminaires. 

c) ~tilité. d'une coopération européen~ 

- Les li~isons entre grandes agglomérations posent en Europe aut~nt de 

problèmes pur dessus les frontières que dans le cadre nationnl. 

- Lu prospective des besoins sera en grande partie conditionnée par les 

évolutions 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 être atteint que si 

une coopération s'engage dès l'étude des besoins. Le choix final ne 

peut être national. 

3. Résultats attendus 

n) Horizon d'application 3 ans 

b) ~}ilité économigue : 

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

vitesses à appliquer aux liaisons entre grnndes agglomérations. 

c) Absence de double emploi : 

Seules des études partielles à l'échelon national ont ét& envisngées • 

. . . 1 . .. 

'' .. 1 
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4. Degré de coorération (1ère base de classement) 

Progran~me orGanisé t fin[~neé et conduit en commun. 

5• Degré d'intégration des phases de l'action (2e base do classement) 

Action de recherche. 

6. Programme, délais de réalisotion 

Programme : 

- analyse ra?idG de l'offre ; recueil d'informations sur les 

possibilités des nouveaux moyens de transport ; 

- él~boration d'un modèle à partir d'un échantillonage de 

liaisons ; 

tests d'adéquatians entre offre et demande ; 

- co~pte tenu des cohérences nécessaires, définition des possi­

bilités exactes. 

- Délais : 2 à 3 ans. 

7• Moyens nécessaires 

Coût : 200.000 U.C. 

8. Mode d'exécution (5e base de classement) 

Comité (ou groupe) directeur de surveillance des travaux. Etude 

confiée à un centre (ou institut) national chef de file, en associa­

tion avec d'autres centres (ou instituts). 

9• Extension aux pays européens non membres de la Conmunauté 

Souhaitable pour les m$mes raisons qui incitent à une coopération 

communautaire. 

!, 
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Prcposi ~~ d' ac.!_~on n ° 34 

Fiche technique 

2. C ::It . .:.otifs des travaux de recherche. 

-; 

Dans les recherches sur les turbines appli~uées à la ,propulsion 
\' 

ferroviaire, il est important ie se préo·ccuper des possibilités que 

pourrait offrir la turbine à gaz à circuit fer~é. 

Il s'agit de téterminer d'abord ~ans une étude les possibilités 

de cette turbi~e Jar comparaison avec la turbi~e à ga~ à circuit ouvert. 

Il s'agit également t'étudier en particulier le cas ie la turbine à 

hélium comme turbine à circuit fermé. Cette étude téterminerait la 

faisabilité d'un tYJe de turbm~e à circuit fermé. destiné à utilisation 

ferroviaire. 

Une deuxième étape aura pour· objet la réalisation decette turbi~e, 

~ais m~olément, de façon à l'éprouver. 

Le tr·eisième stade serait celu!i de la construction de deux 

motrices prototypes uti1isant le modèle de turbine mis au point. 

3. Résultats escQmptés. 

Pour atteinire de très gra:ades vi te'sses dans le trafic ferroviaire, il 

est pa.rticulièrement important, cmmpte tenu des sollim:itations dynamiques 

se produisant e~tre le mécanisme de roulement et le rail, d'utiliser des 

constructions légères, avec une puissance installée élevée. Des développeï 
J ' 

ments, en France et aux U.S.A. par exemple, ont prouvé ~uten utilisant des 

turbine.s 9. gar; , on pouvait réduire de près de moitié le poid.s spécifi-

S!,Ue d'une automotrice par place assise. 

automotrice électrique 

Turbotrai~ +) 

k1f/Mp 

I5 
I6,3 

\ ' 

Mp/Personne 

2,I3 
1,09 

kW/Personn~ 

3I·, 8 

I7 ,3 

En outre, pour de très grandes vitesses dépassant 300 kmjh, il peut ~tre 

soulaitable le rendrG le véhicule indép@pendant, pour son ~~mentation 
.......... 

en énergie, du t'il de contact éle.ctri'!_ue ,- étant donné· GJ.U' à de telles 

:. +)' Turbotrain ( e:x::périÎnenta.:lY de.~~- SNÇ!. ~ ( .J;9~7) .; ••• 
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vitesses, la ~uestion de l'alimentation parfaite en courant n'est 

pas encore résolue • Les développements réalisé~'· ;:~~.aq_u' à présent n 1 ont 

cependant envisagé que la turbine à gaz à circuit ouvert, Dans le 

o~r~e as la construction de centrales nucléaires, le téveloppement 

de turbines à hélium gazeux et à circuit fermé est aussi énergi~uemen4 
.. x) 

poursu~vJ.. 

En R.F. d'Allemagne sont construites àes turbines à air chaud et à 

circuit fermé qui donnent des puissances de l'ordre de 200t à 30.000 kw. 

Ces turbines présentent !es avantages suivants, qui seraient ceux des 

turbines à circuit fermé en général: 

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

appareils en circuit fermé~ 

les pollutions sont évitées et un rentament élevé pe~t être maintenu; 

les .net~cyages périodiques sont superflus ' 

les 'aubages ne sont pas endommagés par l'érosion et la corresi0n. 

2. Un rendement élevé est maintenu même dans le domaine des charges 

partielles, parce que les températures du circuit restent constantes à 

toutes les charges. On procèias~dàe essais de variations de charge 

par augmentation et réduction de la pression du circuit et, par 

consé~uent, du poids de l'air qui circule. 

3. ·:~s sollicitations provo~uGes par des tensions thermiques sont 

supprimées, étant donné qu 1 il n~y a pas te variati~ns brus~ües de ls 

température, d 1 o·~ gran~e _s.é.curité._de. foncti.onnemen:t et longue durée 

du matériel. 

4. On peut ut'lilliser tous les combustibles, gazeux, liquides ou· so.lides. .. ___ __ 

5. La combustion .s-topèN .-à. la pression atmosphéri~ue, il n'est pas 

nécessaire de soumettre les gaz à une précompression. 

6. La puissance utile est indépendante de la pression et de ia tempéra­

ture ·extérieures. 

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

sont 

x) " 

particulièrement souhqit~bles dans le secteur des transports .j ... 
Die geschlossene G~1sturbine filr Kernkr::.1ftanlagenn 
Neue Technik. Ziirich,_ juillet/·1oût 1965. n The nuclen.r GJ:s turbine"; 
G~s-turbine Mag~zine USA,juillet/août 1965. 
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( fonctionnement à charge partielle, sécurité de fonotionne.me.nt 1 __ frais 

~'entretien minimes). 

Le rempl~cement de 1 1air par l'hélium comme fluide moteur peut 

représenter une nouvelle :1méliora-tion en ce ~ui coneerne ln. légèreté te 

construction et le rendement, puisque 

- la chaleur spémifique ie l'hélium est cinq fois plus grande ~ue celle 

·. ie 1' air 

l:1 vi tesse du son ét::nt plus gr9.nde, la vi tesse de rot:J. tion d.e la 

turbine s'en trouve accrue 

- le tr~nsfert thermique est prati~uement doublé. 

En outre, le circuit fermé fonctionn9..nt au moyen d. 1hélium ou d'un ~utre 

gaz inerte offre la possibilité d 1utiliser desmatériaux tels ~ue le 

mo~ybdène et ses alli:1ges ou encore le nobium, puisque le risque d'oxyd~­

tion est exclu. D~ns une ~tmosphère ~eutre et à des tempér~tures très élevées 

( I000° c), ces mét~ux peuvent résister à des contraintes élevées. 

Le rendement theràique peut âtre porté de 33% ~ 600 °0 ( va~eur) à 50% 
environ à I000° c.x) 

4.Nécessité d'une coopér~tion europée~ 

Les tr~v~ux de d~v~loppement menés jusqu 1ici dans le dom~ine des t~bines 

à gaz destinées 8,\l:X: ob.emins de fer pOrtaient é:l.r la turbine . à g3.Z à 

.circuit ouvert (p.ex.· en France et ,3.ux U.S.A.):. En R.F. dl.Allemagne, 

on n'a ~as ré~lisé de développements intéressants dans ce secteur, si l'on 

f~it abstraction de l~ turbine à gaz comme groupe additionnel sur les loco­

motives diesel pour la pro~uotion d 1énergie thermiq~. 

D'après la documentation disponible, il semblerait que la R.F. 

i' .Allem~gne ·ait une certaine expérience· dqns le tiomaine ~es turbines à gg,n 

à circuit fermé. 

Une ·c~opér9. tion eufopéenne pourr:1i t favoriser un échange ti 1 expériences 

et àccélérer lê à.éveloppement •· 

La subvention de ce projet de rec~erche c@ntribuera certainement à 1::1 

creation d'un marché européen de nouvelles techniques dé transport • 

. . . 1 ... 
+) Escher-Wys~~Mi,tteilungen, vol/ 34/1966 

· n·e 1, 'page 46 et suiv8.ntes. · 
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5· Résultats attandns 

7 ans 

- accroissement de 1~ vitesse commerciale en chemin de fer, 

- véhicules ferroviaires plus légers ,t par conséquent diminution 

du coût d 1entretien des voies ferrées, 

sécurité d'exploitation accrue et par conséquent meilleure 

rentabilité 

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

ce thème de recherche. 

6! Modes d'exécution. 

Programme organisé et financé en commun 

Recherches conduites p~r l'O.R.E.( Office de recherche et d'essais, 

créé dans le caire de l'Union intern~tionale des Chemins de fer). 

Dével~ppement de prototypes réalisés par l'industrie. ou par cer­

taines compagnies de chemin de fer à la suite d'appels d'offre~. 

7. Programme 

a) 1ère phase : étude et cnnfrontation des possibilités offertes par 

les turbines à gaz à circuit fermé, et celles à 

circuit ouvert. 

2ème ?hase : 

étude de faisabilité d'une turbine à gaz à circuit 

fermé ( particulièrement à hélium) en vue de son 

application à la traction ferroviaire. 

à la fois définition du projet définitif et expéri-

mentation dtun moièle de turbine à circuit fermé, 

inQépendamment du véhicule auquel il est destiné. 

)ème phase t développement de deux prototypes de motrices 

ferroviaires Rr~p~l~é~s par le modèle de turbine retenu • 

. ; ... 
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Annexe 1 

Ces phases sont évidemment consécutives. Seule la 

premiere est à retenir au départ. 

b) durée :. Iè1.te phn.se 1 

2ème phase 

3ème ph:~.se 1 

2 ans 

2 ans 

·2 1/2 ans 

8. Moyens ~écessaires 

- financement : projet global • environ 5 à 7 M. U .c. 
pour la 1ère phase : 

pour la 2ème phase : 

pour la jème phase 

50 .ooo u .c. 
1 à 2 M. u.c. 
4 à 5 M. U.C. 

9· Exten~ion de la coopératio~ à d'autres pays européen~. 

Lex m~mes raisons qui incitent à la coopération comm1xn~utai~e sont 

valables pour étendre cette coopération à.d1 autres pays e,Jrop4-dn~. 

Cette extension est donc souhait~ble. 





i• 

( ' 

1 

' i ' 

.. • 
1· 

t'· 

,. l 

• .~ , ... 1 • •• ., ,·· , ~ r.,.... .·~ , ~ ... ' .~" l , ~ : 

Proposition n° J5 

Fiche technique 

Le G~oupe n'ayant pas été en oesure de recueillir.les éiéments 

né.ccssaires à une proposition d'action concrète ra1;pelle sittplçmcnt 

ci-après les principales caractér~stiques de la technique du moteur 

linéaire, telles qu'elles ressortent des notes présentées par les 

délégations française et italienne. 

Dans l'état actuel des prévisions, basées sur les recherches et 

le's développements en oours, la propulsion par moteur linéaire s'avère 

très int4ressante peur réaliser de nouveaux moyens de transport en 

zone urbaine. D~ns un avenir plus lointain, le moteur linéaire pourrait 

s'appliquer aux T.T.G.V. (Transports terrestres à grande vitesse) en 

apportant des solutions remarquables de propulsion par association aux 

diverses techniques actuelleQent étudiées pour. la sustentation et pour 

l'infrastructure. 

Dans certains pays membres de la Conmunauté, des expériences 

sont déjà très avancées. Il serait dono souhaitable d'envisager une 

coopération d'industriels pour réaliser des recherches et des dévelop­

pements complémentaires de ce qui a été fait jusqu'ici. 

La technique de 1 1 induction linéaire parait offrir les , , ,,, ..... ugt:& 

suivants : 

freinage exceptionnel 

très grande fiabilité (aucun organe en mouvement) 

fonctionnement sans nuisance. 

. .. ; .. 

1 

, 1 
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accélération remarqua•le 

adhérence accrue des véhicules qui l'utilisent. 

Les inconvénients sont : 

rendement encore faible, d~ à l'importan~ de l'entrefer, 

- nécessité d'un dispositif de guidage 

- puissance massique encore faible par rapport à celle des 

moteurs asynchrones rotatifs. 
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Fiche technique 

1. .Défini ti on 
. ,. _ ... .., .... __ ..... ___ _ 

Recherches.sur l'automatisation intégrale de la conduite des navires 

et de la navigation, réalisée par appareillages de.bord et par in­

frastructure à terre. 

2. 2~J~~~~f~ (motivation globale) 

a) Motifs ~ar rapport à la si;~ation ~énérale 

. . , 

Amélioration de la sécurité_: les gr~nd~s routes maritimes et 

surtout les points de passage oD~gés connaisse~t un trafic 

croissant. Le contr$le de la navigation dans ces zones pur re-
. ~· . 

cueil, ~raitèment et distribution automatiques des informations 

appropriées permettrait· une ré~artition rationnelle des navires 

en fonction de la densité et des conditions du trafic. 

- Amélioration de la r6ntabilité : la dure 'concurrenoe des trans­

ports maritimes et les investissements de··lus en plus consi­

dérables qu'ils requièront re:adent indispensable une utilisa­

tion optimale des navires. La recherche des routes .o~ti~ales 

et la gestion instantanae des navires pa~ leurs compagnies 

peuvent accro1tre dans de senEd_bles proport~on~ .l.e.:ur rende­

ment. Ces deux objectifs peuvent ~tre atteintfi par sy.~sytèmes 
1 • • ~ • 

automatisés de téiécommunioations entre navires et ~entre ter-

restres. 

- Amélioration des condî tions de tra.vPil. à bo~d : 1' automatisa­

~:n dei~achin~:s e~t d'é,jà' .la~geme~~ ·~_Jalisê~}-~t a permis la 

rédu~ction des:.. ~q\i:tpi::;ges. ·Le contrSle de là navig~tion tel qu'il 

est envisagé doit enoore faciliter la t~che des équipages (et 

permettre sans doute de les réduire davantage). 

... ; .. 



-56-

è) Caractéristiques des objectifs 
t A# 

- Recherche pour la mise au pc~t de pr.ecédés et programmes 

d'utilité générale. Elaboratio~ d'un ou plusieurs systèmes. 

- Recherches pour la mise au point de matériels appropriés. 

(3e base de classement du Groupe ;tRS:P) r re.n.herohea, dé?e­

loppements à but industriel et à caractère coopératif, recher­

ches à long terme dont les résultats sèront mis dans le domaiae 

public. 

c) Utilité d'une coopération européen~ 

- Pes projets sont déjà en cours aux Etats-Unis et au Japon. 

La construction navale des pays européens trouverait un moyen 

supplémentaire de soutenir la concurrence internationale. 

- Les compagnies de navigation européennes accroitraient égale­

ment leur compétitivité. 

- Dos recherches semblent ~tre entreprises en Grande-Bretagne 

et aux Pays-Bas et demanderaient par oonséquent à ~tre coor­

données. 

- Une ooopération européenne permettrait la définition d'un sys­

tème uaique. Elle devrait aboutir à la production de matériel 

aux coftts les plus économiques grace à un vaste marché. 

3• Résultats attendus 
~~~-~~~~--~~~~--~ 

a) Horizon d'application ? 

à) Utilité économique : cf. plus haut : objectifs. 

c) Absence de double-emploi : il conviendrait de déterminer les .. 
orientations et l'étendue des recherches entreprises aux Pays­

Bas et en Grande-Bretagne pour éviter qu'il n'y ait recoupements. 

Le champ des recherches est de toute manière assez vaste pour 

que le projet nouveau s' art:Lcule avec les projets existants • 

. . . ; .. 

• 
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D'abord coordination des programmes ~ationaux ; puis programme 

organisé, financé et conduit en commun. 

') ,; 

Recherche~développement incluant la réalisation d•une iustallation 

expérimentale. 

- Programme : a) - études en vue du contr8le de la navigation : 

définition d'un système de centres et de té­

lécommunications, 

- Délais 

b) - api:Jlieation des pr-ogrammes et des métho·dea déf:t­

nia sur des navir€s en construction. 

4 ans. 

?• Moyens néoessai~es 
~-~-~-~-~~~-~~~~--

Le prog:rnmme ital.ien rrévoit .500.000 u.c. 
Les moyens nécessaires à un projet eu:ropéen Pe~t~nt-~-·d-~-tê-rtni.na~ 

8. Modes d'exécution (5e àase de classement) 
~~~~--~~~~~-~--

Dans des centres nationaux. 

,. !~!~~~~~~-2~~-~!l~-~~~-~~~~!~!_È~_!~_g2~~~~~~ 
(4e base de classement) 

Souhaitab1e pour les raisons suivantes ; 

• coordonner les recherches déjà entreprises 

aliPoutir à un système unique 

mettre à la disposition des utilisateurs un matériel compatible 

et à moindre co~t. 

"'''·: 
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!l:sR$J11 ti Oll. :11 °
1 
.3.1 

Fiche technique 

Captage des informations nécessaires pour déterminer la direction 

adéquate des files de voitures. 

2. 2~j~~!!!~ (motivation globale) 

a) La circulation en zone urbaine serait ·ccnsidérablement améliorée 

s~ .1Ge fe~.de croisement pouvaient 6tre réglés en fonction du 

trafic et -au 1ur et à mesure des besoins de ce dernier. Des appa­

reils de captage qui donneraient des renseignements sur l'imper~ 

tance du trafic et sur les principales directions dans lesquelles 

·il a besoin de s 1 écouler perméttra.ient,_cette régula,tion et égale­

mGnt une orientation rationnelle des automobilistes. 

Ces appareils pourraient éventuellement ~tre utilisés en rase 

campagne sur les itinéraires encombrés. . ' 

b) Il s'agirait donc de mettre au point des appa~eillages capables 

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

donner des informations sur la dire3tion qu'elles· comptent prendre. 

c) (3e base de vlassement du groupe PRST) : 

action de recherche-développement visant la"mise au point de :pro­

totypes. 

d) Utilité d'une coopération européenne 

identité des problèmes à résoudre 

-l'interpénétration de la-circulation cntre.pay~ rend indispensa­

ble une harmonisation et une ootppatibilité dessystèmes (surtont 

pour l'orientation des véhicules par recours à un appareillage 

de bord) ... ; .. 
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- une proEluction de masse favorisée rar un vaste mnrché pernet 

d 1 a~aisser l~s coftts et de mettre les arpareillages à la portée 

du plus grand nombre d'utilisateurs 

des recherches sont déjà engagées dans certains pays membres 

et il faut éviter la ~ultiplication et la diTersité des systèmes~ 

Les expériences déjà faites permettraient d'obtenir un système 

plus complet dans de meilleurs délais. 

3• Résultats attendus 

diminution des pertes de temps dues aux embouteillages 

~ meilleure utilisation de 1 1 infrastructure. 

c) ~~t~~~-ce de double-emplo_i 

An.c,:ne recherche n'est entreprise pour 1 'instant sur un système 

allant jusqu'à l'orientation directionnelle. 

8. Modes d'exécution ? 

9. Extension aux pays européen~ ~on mem~res de la Co~munauté 
,.,..._..,.._tl' .Jih«o.; ..... .,. ............... qc;J'N4o ...... ~ .... ---. .... ..-,_~ ....... '-"f1 .... t~~.:I.U.~ ........ ---........ --........ ___ ...., __ .,._ .. ___ ,......_ ......... _ 

(4e base de classement) 

Souhaitable pour les ~~mes raisons que celles qui incitent à une ooopé­

ration communautaire. 

• 
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Prr·p()si tien d' RCtion n° 33 

Fic~~-~fl;igue 

'.' 

Ré1;nio:.1. .... ~e.?Çl?erts sur le véf1~cule électrique. 

La propulsion électrique peut constituer une technique concur­

rente ou de remplacement de celle du moteùr·à explmsion dans son 

application aux v&hi~ules routiers. 

Les avantages estimés sont : 

en pr~.2rtté - la suppression des nuisances collectives (pollution 

de 1' air et. bruit. extérieur) 

- l'amélioration du confort (silence), 

éventuelleme~t, suivant les techniques de'transmission+ de sources 

d'énergie et de moteurs adoptées : 

- l'amâlioration de la séçurité (freinage par moteur) 

- l'amélioration de certaines performances (~ccélération) 

Dans l'&tat actuel des dSvel~ppemen~s pr~visibles 1 les véhicules 

électriques "(·ou dlr moins certains types de véhicules électriq~ ·a) ·ne 

·paraissent devoir être dotés que d'un rayon d'action limité. Cette 
, ' . . ' . ' . 

caracteristique, jointe aux avantages de l'absence de nuisances 1 doit 

enu-ai:J,erllapparitibn du véhicule' élec·trique d •·abord en milieu urbain. 

L'essentiel des travaux de la réunion d'experts portera_ ainsi 

sur la détermination des chances d'utilisation ~u véhicula électrique 

en milieu urbain. Les nuisances a' a.ggra.vant avec tl' acc·roissement du 

phénomène· d 'urbanis~tio·n en Europe, i• apparition d'un véhicule routier 

produisant le niveau de nuisances le plus bas aurait une importance 

considérable. Il s'agira_ donc de procéder à une analyse systèmatique 

des solutions permettant l'apparition d'un tel véhicule. 

Les expert;B auront pour!'lrnission d'estimer s'il est uti/le et 
"Il . • 

· · 'po'ssihle d' étudler au· niveau· 'communautaire certaines. questions relarivcs · 

a~x· trois uat,gories suiv~ntes.~e probl~mes 

·. 

J ' 
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- caractéristiqueG soub~it~bles du véhic~le routier 

urbain, 

- techniques possibles 

- problèmes de marché. 

1. Caractéristigues souhaitables 

Définition des paramètres principaux et étude des coûts en 

fonction de ces paramètres 

- rayon d'action 

vitesse de croisière 

- encombrement 

- accélération 

- nombre de places 

- longueur de la série 

-ci&ditions de sécurit~. 

Définition des avantages collectifs attendus : 

- effet~ économiques et de sant~ dus à la diminution 

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

- meilleure utilisation de l'infrastructure par diminution 

de l'encombrement des véhicules. 

Compte tenu de ces avantages collectifs, le résultat des 

~tudes paramétriques devrait permettre de déterminer les carac­

téristiques qui feraient du v~hicule électrique une meilleure 

solution que celle que pourraient apporter des améliorations du 

moteur à e~plcsion interne. 

2. Techniques possibles 

Il s'agira• de faire le point de l'état actuel des recher~hes et 

de leurs orientations pour dégager les probabilités d'application 

de chacune des techniques envisagées. 

\ 
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a) source~énergie 

- piles 
- accumula~eura 
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• ootour thermique ~ régime constant 
b) partie électrique proprem~nt dite 

- : ~ote~e 
- transmissions 

c) géométrie du véhicu~ 

3. Problème de marché 

,r • ' 

Dans l'état actuel des prévisions de réalisation, il semble que 

les véhicules routiers électriques ne puissent être naturellement 

compétitifs vis-à-vis des véhicules existants et par conséquent ne 

puissent s'imposer aux utilisateurs. 

En considération de l'intérêt public qu'il y aurait à les· 

utiliser en milieu urbain à la place des autres véhicules rdutie=s, 

des mesures se~aient donc nécessaires pour le développement de leur 

marché. 

Les experts .aar~t appelés à se prononcer sur l'opportunité~ 

la nature et l'étendue des mesures à préconiser : 

r~glementations appropriées (par ex. : niveau maximum 

de nuisances autorisé, taxation des nuisances au-dessus d'un 

certain niveau, etc.), 

- aides valorisant les avantages économiques collectifs du 

véhicule électrique (moindres nuisances, ·encombrement 

réduit). 
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Alrn:E!XE II 

Activité des organisations internationales 

dans le domaine de la recherche "transport" 

ou des applications pratiques de cette reoherohe 
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Activité des organisations in~ernationales dans le 
domaine de la reoherche "tra;nspgrt" ou des a-oplioations 

;erati<IU;es 
1
de ce·tte oocherohe 

Annexe II 

'·• I. _Principales organisations interœu.vernerr.e1'itales 

l. 

·./ 1 

.. , 

intérieurs de la Commission économi our l'Euro e 

La oompétence du comité s'étend à tous les modes de transport ~·les-~s-..... 
ports aériens et mari times. Ses membres sont tous les pays européens (de 1 'ouest e·t 

·del;est) membres de l'ONU, plus la république fédérale d'.Allemagne, la Suisse et 

les Etàts-Unis d'Amérique; en outre, toutes les organisations internationales 

(intergouvernementales ou non gouvernementales) ·qui le désirent peuvent participer 

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

Le comité n'entreprend pas lui-m~me des travaux de reoherchë (son secrétariat 

a.1 toutefois, effeo·l:ïué di vere es études économitJU.es), mais le oomité et les trois 

sous-comités ou la vingtaine de groupes de travail ou groupes de 'rapporteurs qui 

en dépendant : 

constituent un'moyen assez efficace d'échange d 1 informations verbales et écrites; 

- prennent, soit par des accords int~rnationaUx formels, soit par la voie de 

simples recommandations, 'de nombreuses décisions d'unification des réglementations 

nationales de t·ransport; 

coordonnent ou m~me orientent ies recherches entreprises par des organisations 

internationales techni~1es ou par des organismes nationaux dans un certain nom~~e 

de ·domaines, essentiellement dans ceux où des reohere~e~. s_ont nécess.aires_en Vl!e-· · 

de parvenir aux décisions d'unification visées ci-dessus. 

Parmi les travaux du oomité des transports intérieurs touchant à la rechercr:~, 
. ' ' 

on peut oiter notamment les études de signalisation routièret les études sur la 

••• ; ~li f 
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sécurit' et la suppression des nuisances des vChicules 3UtGmobiles (freina­

ge, éclairage et feux du dispositif de signalisation, p3re-chocs, ceintureE 

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 voies navigables (feux et pannenux), ainsi que les études 

sur la standRrdisotion des containers, des palettes et des emballages des 

fruits et légumes. 

2. Conférence européenne d~s ministres des transp~rts (CEMT) 

La CEl·~T réunit deux fois par an les ministres dGs transports des Pays 

membres (E.urope occidentale plus la Yougoslavie et, à titre d'observateurs? 

les Etats-Unis), et ,cinq ou :six fois par an leurs sur)pléants ; elle a sous 

son autorité un certain nombre de comités et de groupes de rapporteurs. LBs 

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, 

- Ccmité pour le trafic urbaino 

Elle réunit tous les deux ans, pendant quatre jours, un symposium sur 

l'économie des transports et il est prévu de développer ses activités dans 

ce domaine de la recherche économique. 

Elle n'a pas, jusqu'à présent, effectué elle-m~me des recherches tech-· 

niques, mais elle constitue un centre d' échc,nge d'informations et de réfle-· 

xions et est à m~me de prendre des décisions au niveau des ministres. 

3. Organisati2n de coopération et de dévelop~ement économique (OCDE) 

L'OCDE a constitué cinq groupes de recherche sur la sécurité routière 9 

chargés respectivement d'étudier : 

... ; .. 

• 
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les glissières de sécurité; le travail, basé sur les expériences poursuivies de 

façon coordonnée dans divers p~s, est assez avro1cé'sur un premier p~gramme 

de recherche et un deuxième programme est envisagé; 

- 1' effet de 1' alcool et des médicaments· _aur~-1~ .PQ~portement. .dea .. condu.c:teur.s_;_,~ 
"-··-.. 

premier rapport vient d'~tre publié; 

la sécurité à 1 1 intérieur du véhiculG automobile en vue de réduire les consé­

quences des collisions; on en est à la phase d'inventaire des études existantes; 

les comportements des conducteurs à l'êg~rd dos différentes règles dé priorité; 

le comportement des piétons à la traversée des chaussées; sur ce. point .comme sur 
. - ~ . ' .. -

le précédent la phase d'inventaire se termine et m1e ~tude p~l~te est entreprise. 

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

rencontrent périodiquement sous l'éeide de l'OCDE. 

L'OCDE a réuni en janvier 1967 une oonférence sur la sécurité routière; celle­

ci a recommandé qu'un programme de ooopé~ation-en matière de recherche dans ce 

domaine soit entrepris, avec une certaine autonomie, dans le cadre d~. ~~organisa­

tion. Il s'agit de développer les échanges d'informations et de stimuler la recher­

che, au besoin, de promouvoir les recherches à frais co~s dans un iaboratoire 

déterminé. 

Enfin, l'OCDE a organisé en juin 1997 une ré~io~ qui a groupé des .~~erts 

venant de huit pays, dont deux de la C ornrnb.na.uté 1 1 'Allemagne et là France, sur 
. ( . ' 

la ooopération internationale pour la recherche dans les transports. Ces huit 

eXperts ont proposé la réunion périodique ~e représentants gouvernementaux !espon­

sables de la recherché dans le domaine ''des transports- en vue d'échanger dea ren-
. ~ . 

saignements qui, autrement, ne sont pas ·connus, d'encourager la.cooperation bila-

térale et multilatérale SUr des questions technologiques détermi~ée~ et.de permBt­

tre l'harmonisation des politiques nationa+es de recherche et de développement. :Les 

experts ont aussi proposé l'organisation de colloques et la rém~ion de groupes. de 

travail.pour promouvoir les techniques d'analyse et de programmation. 

. .. ; ... 
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Un accord de principe est intervenu entre la CEMT et 1 'OCDE :J.UX tt·r­

mes duquel l'OCDE exécute les projets de recherche relatifs aux aspects 

techniques des transports et la CEMT les projets de recherche relatifs aux 

aspects écohomiques des transports. 

4. Conseil de l'EuroE! 

,. 

En liaison avec les autres orgGnisations gouvernementales, l'assemblée 

consultative ou ses commissions ont·pris un certain nombre d'initiatives, 

nGtamment l'établissement d'un rapport sur la sécurité du véhicule automobj_~~ 

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

5• et 6o Organisntion de ani, ... 
sation maritime consultative intergouvernementale 

Il s~agit d'organisations spécialisées de l'ONM. Elles n'effectuent 

pas elles-m@mes de recherehes, mais âans leurs travaux d'unification des 

réglementations techniques, elles s'nppuient sur les recherches menées par 

les paye participe.nts ou pa.r d'autres organisations, réalisant ainsi des 

échanges d'informations et une confrontation des opinions. 

7• Eurocon_~ 

L'Eurocontrol, chargé des vols à haute altitude entreprend actuelle-· 

ment des recherches sur le contrôle automatique de la circulation aérienne~ 

8. Commun a~é éconotnique européenne;, 

Dans le cadre des tr3vaux d'harmonisation technique dnns les trans­

ports et notamment pour la suppression des entraves aux échanges, un cer­

tain nombre de directives sur l'équipement des véhicules automobiles sont 

étudiées, souvent en coopération avec la Oommission économique pour l'Eu­

rope à Genève. 

. .. ; .. 

•• 
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~~· li~Principales organinations non gouverneml)ntale3 ou mi:v:·tes (1) . 

1. Organioations ferroviaires 

L'association internationale des cont.Tà§ de cherains de fer (A;rccF) tient un 

oongrès tous les 4 nns et une commission dans 1' irttcrvalle. A ces rG·,nions sont 

dis eut ôs, sur la bane de rapports prépn.rôEJ d.e chaquù p~rs membre et d. 'un r~pport 

général, des thèmes techniques et économi~1es choisis à l'avancé• L'association 

groupe les gouvernements et les réseaux d'un très grand nombre de pays etl.L'o_péens · ---
et non européens. 

L'union internationale des chomin1 de fer (UIC) a une activité de recherche.--~ 

beaucoup .Plus importante. Son ·comité d~ gérance se réunit 4 fois par an et ses 

nombreuses comm~ssi.ons, sous-commissions et groupes de travail é·~udient de nom­

breuses questions .techniques et commerciales. Elle agit par voie de recommand8tior~ 

ou m~me do décisions. Grâce à elle une coopération très &traite est établie entre 

les rGseaux sur la quasi-tot~lit0 des probl~mcs ferroviaires techniques (voie, 

traction, matériel, sign~lis~tion) ou économiques (calcul des prix de revient). On 

peut mentionner notamment ses travaux sur la standardisation ou l'unification du 
. . 

matériel roulant, le~ .études techlli~es, économiqÛés et oommèr~iales (questions._f.~ 
propriété industrielle) pou:rsui vies pour 1' instauration de ... l 1 attelaga~~omatiqur-! 

dans toute 1 'Europe, les études sur la. sigt"lalisation de 1 'avenir, sur le perfect~--~:"t,.. 

nement des freins actuels et sur les systèmes nouveaux de freinc1.ge (freins élect.,..·-:--·­

magnétiques), 1' organisàtïon ·de colloques sur· la cybernétique .dans les chemins d.e 

fer et récemment la création d'une commission.--d.e recherche .Prospective ·pour 1 1 ét~.1de 

des problèmes économiques .et techniques. 
' ~ , ' 

(1) On entend ici par organisations mixtes les organisations 4ont !ont partie à la 
fois dos pays et des sociétés, organisations ou -i~dividus• 



- 72 -

Les travaux de l'UIC se déroulent surtout entre chemins de fer européens 

(ouest et est à l'exception des chemins de fer soviétiques avec lesquels des 

liens sont toutefois établis), mais l 1 UIC comporte aussi des melllbres (pleins ou 

associés) non européens (Ja?O~ notamreent). 

Pour nombre de recherches techniT~es, l'U!C ou des ~roupes de réseaux faisant 

partie de l'UIC ont recours à ~ffip~ de r~c~~he et d'essais (OrtE) créé en 

commun par plusi~urs r0seaux européens ot qui est en quelque sor·te un insti·~ut 

de recherche tcclmique à la dispo&ition de seo fondateurs. 

~sociation inj!ernationale PüJ:l"C: .. ~....§!lte des çongrès de la route (AIPCRl/est 

une organisation mixte de caractère moudial. Dans ses congrès qui ont lieu tous 

len 4 ans ot dans ses commissions p·erm.:mentes, elle étudie un choix de questions 

techniques et économiques relatives à la construction et à l'exploitation des 

routes. Elle anime et coordonne ainsi les recherches entr~prises sur ces que~tio~ 

dans les pays membres. 

Avec l'OTA (voir ci-après) et aveo le concours de la féd0ration routière 

internationale (IRF), elle org~ise tous leo 2 ou 3 ans des semaines internationales 

d'étude de la technique de la circulation routière. 

L' orga.nisatj;oE_ __ du to~isme et de l'automobile (OTA) groupe les associations 

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

La pré~~ntion routière internation~le (PRJl groupe les associations national~~ 

de prévention routière. 

Le bu,rea~ permanent international des consjructeurs d' automobi_les {BPIC.tJ. 

n'effectue lui-m~me aucune recherche et ne paratt pas animer ou coordo~ner les 

recherches de ses membres; il représente les constructeurs auprès des organisations 

internationales gouyernementales. 

. .. ; ... 
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~ Transports par voie navigable 

L'association internationale permononte des congrès de navigation (AIPCN) 

est une organisation mixte de oarac·tère mondial. Ses aongrès et ses publications 

constituent un moyen d'échru1ge d'informations et de réflexion~ sur les problèmes 

techniques de navigation intérieure. 

4. Transports aériens 

L'institut du transport aérien (ITA) qui groupe un certain nombre de soc{étés 

et de personnes ~ntéressées a.u.."t transports aériens, effe.c~e. 9-es .. ~~·ies économ.L!:rt-·,_cf:t 

su~ les transports. 

5• Organis~tlo~ non spécialisées dans un mode de transport~ 

Il convient de citer notamment 

l'organisation internationale de normalisation (ISO) et ses comités spéoialis~~ 

dont celui de l'automobile (ISC/TC 22); 

la commission internationale de l'éclairage {CIF) qui a créé avec l'ISO/TC 22 ~~ . 

organisme dit groupe de travail de Bruxelles pour étudier les queationfl des 

lampes, dis po si tifs réfléchissants et feux de signalisation des véhicules auton::r-·­

biles; 

le bureau international des containers (BIC); 

l'inotitut international du froid (!IF) qui ·effectue, anime et coordonne les 

recherches dans le domaine des transports sous régime du froid; 

l'international cargo handling coordination ass~ciation (ICHCA) spécialisée dan~ 

lee questions de manutention. 

6. Enfin, il faut rappeler que 1 'ELDO (European launching development organisat:i .. cn) 

assure une coopération poussée dans le domaine de la recherehe pour les transports 

dans l'espace. 
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