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CHEMIN DE FER Ingenieurs el architectes suisses n° 24 20 novembre 1986

Trains ä grande vitesse
de part et d'autre du Rhin (II)

par Jean-Pierre Weibel, redacteur en chef

Nous avons vu dans un recent numero' comment la Deutsche Bundesbahn conce-
vait son reseau ferre de demain, dont la realisation prend forme par etapes.
En France, l'image du chemin de fer futur est dejä connue, puisqu'elle est illustree
par le TGV Sud-Est, en service depuis cinq ans.
Ce qu'il y a de neuf, c'est l'extension de la conception TGV ä de nouvelles destina-
tions: l'Atlantique, dans un premier temps, et la Manche, ä condition que se fasse
le tunnel et que les Britanniques acceptent d'accueillir ce train.
Le TGV Atiantique a dejä atteint un Stade concret, puisque la realisation de la ligne
avance ä grands pas — nous en donnons nos impressions ci-dessous — et que du
materiel de demonstration des futures rames circule depuis quelque temps.
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4. La genese du projet

Si les premieres etudes du TGV Atlanti-
que ont ete entreprises avant meme que
soit en service la ligne du Sud-Est. le

coup d'envoi du projet a ete donne ä

l'occasion de l'inauguralion de cette
derniere. On sait que la procedure de
declaration d'utilite publique est plus dynamique

chez nos voisins francais que chez
nous ou en Allemagne, par exemple.
Cela explique que les travaux de
construction aient pu etre mis en chantier le
15 fevrier 1985 dejä, soit moins de trois
ans et demi apres le lancement du
Programme. L'etat d'avancement actuel des

travaux montre que cet elan ne s'est nul-
lement ralenti, comme nous le verrons.
La ligne de l'Atlantique desservira
essentiellement deux regions, la Bretagne et
I'Aquitaine, ou l'on denombre environ
20 millions d'habitants. Une premiere
estimation indique que l'avenement du
TGV permettra d'economiser annuellement

quelque 20 millions d'heures de

deplacement. En effet, le reseau actuel de

l'Ouest ne se prete pas ä des moyennes
tres elevees, alors que celui du Sud-
Ouest connait certains troncons parcou-

rus ä 200 km/h depuis de nombreuses
annees.
Initialement, la conception TGV promue
par la SNCF etait tres stricte quant au

pourcentage de leur parcours que ces
train devaient parcourir sur des lignes
nouvelles permettant des vitesses de

l'ordre de grandeur de 300 km/h. Cette
Position s'est considerablement assou-
plie, gräce ä des motivations d'ordre
commercial, notamment, comme le prouve la
venue ä Berne du TGV.
C'est ainsi que les TGV Atiantique
emprunteront pour l'essentiel des troncons

sur des lignes classiques, la
construction de la ligne nouvelle etant limitee
ä un Y Paris-Le Mans et Chätellerault.
Des adaptations plus ou moins importantes

des lignes classiques seront toutefois
necessaires, notamment l'electrification
des troncons Rennes-Brest, Rennes-
Quimpcr et Poitiers-La Rochelle,
actuellement exploites avec des locomoti-
ves diesel.
Alors qu'ä l'origine le TGV etait
essentiellement coneu comme un Systeme
«materiel roulant — ligne nouvelle»,
focalise sur la relation Paris-Lyon,
l'accent a ete mis ici sur des economies de

Conduite des travaux
La realisation du TGV Atiantique aura
comporte cinq etapes:
— 1978-1981: etudes preliminaires, avec

feu vert en 1981 pour la suite;
— 1982: evaluation ministerielle;
— 1983-1985: deroulement de la proce¬

dure d'utilite publique;
— 1984-1985 : etudes detaillees et acqui-

sitions;
— des 1985 : travaux,

1985-1987: genie civil.
1987-1989: equipements ferroviaires,
1989-1990: essais et mise en service.

Alors que les etudes de conception ont
ete menees par les directions permanentes

de la SNCF, une direction speciale
— Direction de la ligne nouvelle TGV
Atiantique — a ete creee le 1 "janvier 1983

pour la conduite des travaux des la declaration

d'utilite publique. Elle assure la
planification des relations exterieures
(fort bien. comme nous avons pu le
constater!). des affaires domaniales, du budget,

des travaux, des essais et de la mise en
service. Elle comporte, outre un organisme

central, quatre organes territoriaux
charges des relations locales et de la
surveillance des travaux. confies ä des
entreprises ou des consortiums offrant les
indispensables garanties techniques et
financieres.

temps de parcours avant tout concentrees
dans un rayon de moins de 200 km autour
de Paris, combinees avec des amenagements

des lignes existant sur le reste des

trajets.
Les gains de temps prevus vont de moins
d'une heure, pour Paris-La Rochelle, ä

I h. 50 pour Paris-Tarbes, en passant
par 1 h. 20 pour les destinations breton-
nes extremes, comme Brest et Quimper.
II est ä noter que l'amelioration est dejä
substantielle pour des destinations
relativement proches, comme Vendöme
(—24 minutes), Le Mans (—37 minutes)
ou Chätellerault (—38 minutes).
La planification des travaux est fort ser-
ree, puisque les essais de la ligne et du

nouveau materiel de serie doivent com-
mencer en 1988. alors que le tronc commun

ainsi que la branche Ouest seront
mis en service en 1989, la branche Sud-
Ouest en 1990.

5. Le nouveau materiel roulant

Les experiences aecumulees en service
depuis cinq ans avec les rames TGV de la
premiere generation ont ete d'emblee
positives. Le record de vitesse sur rail de
380 km/h, etabli en fevrier 1981 avec une
rame de serie2. est venu tres tot demontrer

l'enorme potentiel de ce materiel
roulant. II n'est donc guere etonnant que
les rames du TGV Atiantique soient
etroitement apparentees ä Celles du Sud-
Est, telles que nous les voyons ä Geneve
et ä Lausanne. Une vitesse de « croisiere »

de 300 km/h se situe parfaitement dans

1 Voir Ingenieurs et architectes suisses n" 22 du
23 octobre 1986.

2Seules modifications: la reduction du nombre

de voitures et le rapport d'engrenage de la
Iransmission.
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Vue d'artiste de la livree du TGV Allantique: bände bleue sur fond blanc argent, avec des portes de
couleurs vives (1" classe: rouge: 2' classe: vert: bar: jaune).

les possibilites, tant du point de vue
technique que de la securite.
La presentation recente d'une rame TGV
Sud-Est modifiee, prefigurant la seconde
generation, a mis en evidence cette filia-
tion et la relative modestie des moyens
mis en oeuvre pour passer au materiel
Atiantique.
En ce qui concerne les voitures. on no-
tera une nette amelioration du confort de
roulement, due essentiellement ä une
Suspension pneumatique ä flexibilite
variable, decouplant les oscillations des
bogies et des voitures voisines. On se rap-
pellera en effet que les voitures prennent
appui ä chaque extremite sur un bogie
ä deux essieux commun ä deux voitures.
Les bogies eux-memes seront d'un type
nouveau.
De tels bogies sont d'ores et dejä en expe-
rimentation pratique sur des composi-
tions du TGV Sud-Est, oü l'ensemble du
materiel en sera equipe successivement
ces prochaines annees, jusqu'en 1990. La
rame n ü 10, la premiere ä avoir servi aux
essais de ces bogies, a atteint de
nombreuses fois la vitesse de 340 km/h,
depassant 355 km/h lors d'une presentation

ä la presse.
L'amenagement interieur a egalement
fait l'objet d'un reexamen approfondi.

C'est ainsi que les voyageurs de 1 reclasse

pourront prendre place dans des voitures
de type « Club », avec des salons de quatre
places, equipes de banquettes-sofa, de
part et d'autre d'une table centrale. Les
usagers du TGV noteront avec plaisir
qu'une Solution plus genereuse a ete
adoptee pour la voiture-bar. tant en ce
qui concerne I'espace offert que la visibilite

vers l'exterieur; une boutique et une
cabine telephonique completeront son
equipement. Le bar des TGV Sud-Est
sera lui aussi agrandi, jusqu'ä occuper
une demi-voiture.
La motorisation presente les differences
les plus sensibles. Alors que les rames
TGV Sud-Est sont entrainees par deux
motrices plus un bogie-moteur sur
chacune des voitures voisines des motrices
(soit 12 essieux moteurs, avec une
puissance continue de 6400 kW utilisant des
moteurs ä courant continu), les progres
intervenus dans le domaine de l'electronique

de puissance permettent de se borner

ä 8 essieux equipes de moteurs
triphases synchrones autopilotes developpant

au total 8000 kW (12 000 ch). Cette
technique offre un meilleur rendement
et des moteurs reduisant ä un minimum
l'entretien et l'usure. Relevons que la
technique BBC, presente en Allemagne

avec les E120 et en Suisse avec la nouvelle
serie de locomotives legeres ä moyenne
puissance (3200 kW) pour les chemins
de fer prives ainsi qu'avec les futures
Re 4/4v (destinees au RER zurichois) et
Re 4/4VI (80 tonnes, 6000 kW, 230 km/h)
des CFF, recourt au moteur triphase
asynchrone; dans les deux cas, ce sont des
convertisseurs statiques qui assurent
l'alimentation des moteurs. le Systeme
d'alimentation primaire ne jouant
pratiquement plus de röle.
Ce dernier point est important, car les
specialistes francais songent ä un reseau
europeen de trains ä grande vitesse oü
pourrait se concretiser la generation
d'avance que possede leur materiel roulant

: les differences entre systemes
d'alimentation ne constitueraient plus un
obstacle technique3.
La puissance aecrue, maigre la reduction
du tiers du nombre d'essieux moteurs,
permettra de former des rames de 237,6 m
de long, comportant dix voitures (au lieu
de huit — de fait un peu moins. compte

tenu des demi-motrices — pour fac-
tuel TGV) qui pourront emmener
485 voyageurs. La vitesse normale sera
de 300 km/h sur la ligne nouvelle et de
220 km/h sur les lignes classiques.
L'aspect exterieur des rames sera avant
tout different du fait de la decoration
choisie, qui fait appel ä une bände bleue
«choc» sur un fond blanc argent. avec
des portes rouges pour la 1 reclasse et ver-

' Rappelons qu'il existe en Europe quatre
systemes d'alimentation: alternatif 15 kV/16
2/3 Hz (Suisse, Allemagne, Autriche et Scan-
dinavie), 25 kV/50 Hz (une partie des reseaux
francais et yougoslaves). continu 1500 V
(France) et 3000 V (Belgique. Espagne el Italie,

notamment). Les CFF avaient mis en
Service de 1961 ä 1967 cinq rames quadricourants
TEE. qui peuvent ainsi circuler sur tout le
reseau ä voie normale eleclrifie; toutefois.
l'etat de la technique d'alors impliquait un
codi eleve et une fiabilite moindre que celle
du materiel monocourant. Ces rames magni-
fiques etaient deeidement en avance sur leur
temps...

.rf

^'f,-.:
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Nouveau TGV. nouveau confort: compartiment de I" classe «petit groupe» lä gauche) el ensemble «espace enfants» de 2' classe (17 places. ä droite).
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Diagramme d'une rame TGV Allantique simple (12 elements), pouvant etre couplee en unites multiples doubles.

tes pour la 2 eclasse, se demarquant radi-
calement des rames orange que nous
connaissons sur le TGV Sud-Est.

6. Les chantiers
de la region parisienne

La ligne nouvelle comprend 280 km, avec
trois parties qui forment un Y:
— tronc commun Fontenay-aux-Roses -

bifurcation de Courtalain (124 km);
— branche Ouest Courtalain-Connerre

(52 km), avec raccordement sur la

ligne classique Paris-Le Mans (un
contournement du Mans sur 28 km
doit etre construit ulterieurement);

— branche Sud-Ouest Courtalain-
Monis (102 km), avec raccordement
sur la ligne classique Tours-Bordeaux.

L'option choisie — ligne nouvelle des
Paris — impliquait de pouvoir tres rapidement

rouler ä haute vitesse, donc de quitter

tout de suite l'infrastructure
existante, ä Fontenay-aux-Roses, soit ä 6 km
dejä de la gare Montparnasse. Ce choix a

ete considerablement facilite par l'existence,

dans l'agglomeration parisienne,
de traces proteges (depuis le debut du

siecle!) destines ä une ligne Paris-Charles
via Gallardon, jamais construite,

permettant de reduire ä un minimum l'impact

sur le milieu urbain fortement
habite. L'existence de ce couloir a du
reste diele le choix de la gare Montparnasse

comme tete de ligne.
Pour de multiples raisons (bruit, securite,

notamment), la ligne comportera
plusieurs tunnels, bien que son trace soit
reserve, comme nous l'avons vu. Cette

' .-.:.

«4wi jL

.,-

Amelioration egalement sur le TGV Sud-Est, avec une Suspension identique ä celle du TGV Alltinli-
que ainsi qu'un bat plus grand, plus lumineux et plus accueillanl (photo).

derniere circonstance laissait toute
latitude aux construeteurs quant ä l'affecta-
tion des terrains surmontant les tunnels;
etant donne le Statut du maitre
d'ouvrage, il n'est pas etonnant que ce soient
des espaces destines ä la collectivite qui
ont ete planifies. De fait, une fois les

travaux termines, ce sera une verkable
«couiee verte» de quelque 11 km qui,
seule, marquera de Vanves ä Massy le trajet

suivi en sous-sol par le TGV : terrains
de sport et de loisirs, jardins, pistes cycla-
bles et cheminements pietonniers, etc.
Par ailleurs, comme nous l'avions vu
pour la ligne nouvelle Karlsruhe-Mannheim,

les planificateurs se sont efforces
de jumeler le trace Paris-Courtalain ä

des infrastruetures existantes, routieres
(autoroute A10) ou ferroviaires (lignes
Bretigny-Tours), pour eviter toute
nouvelle coupure. En zone rurale, le retablis-
sement des Communications coupees par
le chantier, un reamenagement foncier
portant sur plusieurs dizaines de milliers
d'hectares, la construction d'amenage-
ments hydrauliques retablissant un
ecoulement normal des eaux, la creation
de passages ä gibier et des amenagements
pour la petite faune dans les bocages du
Perche traduisent un souci de l'environnement

plutöt neuf pour la France.
D'autre part, des etudes d'impact ont ete
effectuees pour une trentaine de siles
sensibles.
Ce sont les travaux dans l'agglomeration
parisienne et dans sa proximite immediate

qui ont fait recemment l'objet d'un
voyage de presse particulierement
interessant.

De l'origine de la ligne nouvelle
(km 6,342) ä la tete sud du tunnel de

Villejust (km 23,660) les travaux por-
tent pour l'essentiel sur les ouvrages
suivants:
— tunnels ä deux voies dans les communes

de Fontenay et de Sceaux;
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La nouvelle ligne en Y, avec bifurcation ä Courtalain.

tranchees couvertes et couvertures de
la «couiee verte» entre Sceaux et
Massy;
remblai pour le franchissement de la
vallee de l'Yvette;
tranchee couverte ä deux voies sur la
commune de Villebon ;

tunnel de Villejust, comportant deux
galeries ä voie unique de 4800 m.

Le tout est complete par plusieurs ponts-
rails et ponts-routes ainsi que par des

ouvrages hydrauliques.
Si un impact minimal sur l'environnement

habite est garanti dans l'etat final,
les egards dus au voisinage au cours des
travaux ont demande un ensemble de
precautions rigoureuses. Ici egalement,
le fait de disposer d'un trace reserve a

facilite la täche, en permettant d'achemi-
ner en dehors de la voirie publique
certains trafics de chantier.
Pour les lecteurs qui connaissent la
region parisienne, il peut etre interessant
d'enumerer brievement les caracteristiques

des differents lots de ces travaux.

Tunnel de Fontenay-aux-Roses
II s'agit d'un tunnel ä double voie, d'une
longueur de 475 m et d'une largeur
interieure de 10 m pour une section excavee
de 95 m2. La realisation comprend deux
phases:

— prevoüte en beton projete (methode
Perforex);

— section inferieure (piedroits, radier) et
finitions.

La section du tunnel. 55 m2, est calculee
pour permettre aux trains de circuler ä
200 km/h, compte tenu des variations de
pression intervenant lors du croisement
de deux rames.
Le tunnel est prolonge par des tranchees
couvertes de 305 m au nord et de 115 m au
sud. L'ouvrage a ete acheve ce mois de
novembre 1986. avec un effectifde 70
personnes.

Tunnel de Sceaux

Cet ouvrage est analogue au precedent,
egalement en cequi concerne la methode
de realisation, avec une section similaire
et une longueur de 827 m, prolongee par
une tranchee couverte de 239 m au nord
et de 212 m au sud. Son achevement est
prevu pour juillet 1987. Effectif: 55
personnes.

Plate-forme Antony-Massy
Ce lot de 3,5 km se caracterise par trois
couvertures d'une longueur totale de
2,1 km, completees par une dizaine
d'ouvrages d'art et d'importantes Protections
phoniques dans les troncons ä ciel
ouvert.

Tranchee de Massy

Ici. il s'agissait d'une part de passer sous
l'avenue du General-de-Gaulle, par une
tranchee couverte de 2 km. d'autre part
de reserver la construction ulterieure
eventuelle d'une gare ä Massy, ce qui

0.50

6.55
S.00

j 3 a a

m
¦»
4

10.00

Tete sud du tunnel de Sceaux. a pmxiinile du chäteau. Section type des tunnels de I iniicnav et de Sceaux (pour 200 km/h).
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Travaux en milieu urbain : construction ä ciel ouvert d'une tranchee
couverte ä Fonlenav-aux-Roses.

Demolition d'un pont sur le trace reserve, en vue de la construction d'une
tranchee couverte (au premier plan), ä Chätenay-Malabiy.

impliquait l'elargissement local de la

tranchee de 10 ä 30 m, sur une longueur
de 530 m. Cet amenagement est destine ä

completer un point important de jonetion

ferroviaire, puisque s'y cötoient ou
s'y croisenl la ligne SNCF, le RER, la

RATP, la Grande Ceinture SNCF et

bientöt le TGV.
Dans son Stade final, la gare de Massy
illustrera parfaitement l'integration
ferroviaire en milieu urbain. Dans ce cas, un
raccordement permettrait egalement
Pinterconnexion du TGV Atiantique
avec le futur TGV Nord.

Villebon

La ligne nouvelle traverse ici la vallee de

l'Yvette sur un remblai de 1000 m, avant
de s'engager dans une tranchee d'abord
couverte sur 650 m, de section semblable
ä celle des tranchees de Fontenay et de

^se-fc

vi
um

Am
-7.-

fe7

JM.\. %\
iW&tiMW--

La nouvelle ligne passe sous la gare de Massy-Palaiseau, nceud d'inlerconnexion encore appeie ä se

developper.

Sceaux, soit deux voies avec 10 m de
largeur interieure, puis ouverte sur 600 m.
Un pont-rail franchit une rue ainsi que
les rivieres de l'Yvette et de la Boelle.
Aux 488000 m3 du remblai correspondent

310000 m3 d'excavation pour la tranchee

couverte et 190000 m3 pour la tranchee

ouverte.
Comme petit joyau de ce lot, citons la

reprise en sous-ceuvre des appuis d'un
pylöne d'une ligne ä haute tension de

jw^y//
I. II IUI II II III I .1 MINI. .IIMIMI.I.

a aa o i

\H-,-l*„V-', ¦lOlVl'il'llMlM i i ' ii iii'ini»i'.Mil>l»'l'

11.80

Element de tranchee couverte, sur le meine sile que sur la Photographie
ä droile en haut de page.

Section type des tranchees couvertes entre les tunnels de Sceaux et de l'on-
lenav ainsi que des tranchees couvertes de Massy el de I illebou.
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/.a tranchee couverte de Villebon en cours de realisation. II etait impossible de deplacer la toile tissee
par les sept lignes de l'EDF: on distingue la reprise du pylöne central par des longrines de beton arme.

l'EDF, sis juste avant la sortie de la tranchee

couverte. Coincee qu'elle est entre
plusieurs autres lignes, il n'etait pas
question de deplacer cette ligne pour
eloigner le pylöne du trace de la ligne.
Sans mettre en danger l'integrite de la

ligne, les appuis ont ete remplaces par des
longrines en beton arme reposant sur des
pieux.
L'ensemble de ces ouvrages doit etre
acheve en mars 1987, l'effectif employe
etant de 55 personnes.

Tunnel de Villejust
Ce tunnel constitue l'ouvrage le plus
important de la region parisienne. II com¬

porte deux galeries ä voie unique de
4800 m de longueur, d'un diametre
excave de 9,25 m pour un diametre
interieur de 8,24 m. Cette section permet aux
trains de circuler ä 270 km/h.
Le tunnel se situe entierement dans les
sables de Fontainebleau, au-dessus de la
nappe phreatique, ä l'exception de la tete
nord, qui en coupe le niveau.
L'excavation est assuree par deux tunne-
liers ä pression de boue bentonique,
derriere lesquels on procede ä la pose de
voussoirs en beton arme prefabriques.
A cet effet, un centre de prefabrication de
15500 m2 a ete amenage ä la tete sud du
tunnel. Etant donne le trace en courbe et
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le profil en long plutöt tourmente des
tunnels (la tete nord se trouve ä97 md'al-
titude et la tete sud ä 111 m, le point cul-
minant se situant ä 120 m), les voussoirs
ne sont pas interchangeables, de sorte
que les 50000 pieces sont toutes nume-
rotees.
Un chemin de fer de chantier permet
l'acheminement des voussoirs jusqu'ä
l'emplacement de pose dans le tunnel.
Ce chantier occupe 350 personnes, tra-
vaillant en 3 X 8 heures. La premiere voie
doit etre achevee en septembre 1987, la
seconde en mars 1989. C'est dire que le
respect de la planification s'impose, puisque

la ligne doit etre mise en service en
1989 dejä.

7. Conclusions

Nos articles n'ont evidemment pu evo-
quer que deux aspects ponctuels du futur
reseau ferre europeen ä grande vitesse.
Aujourd'hui, on n'en apercoit que les
elements isoles d'un grand puzzle. Certes,

PItalie construit aussi des lignes
nouvelles, notamment la «Direttissima».
Mais chaque pays concoit ces realisations
avant tout dans Poptique nationale, dans
le secret espoir que sa technologie accede
ä la consecration internationale. Pour le
succes d'un reseau europeen aupres du
public, que prefigure le reseau horaire
Eurocity mis en service des le printemps
prochain, cette optique est nefaste.
L'exemple de l'evolution sur la liaison
Paris-Milan est ä cet egard significatif:
«l'effet TGV» ne joue pas s'il faut changer

de train ä Lausanne, quel que soit le
gain de temps sur l'ensemble du trajet
et les commodites de transbordement
offertes.
Que les industries nationales renoncent ä

vouloir imposer leurs materiels pour s'en-
tendre sur des normes communes, qui per-
mettraient aux TGV francais, aux ICE
allemands, aux rames italiennes, britan-
niques, espagnoles ou— pourquoi pas? —

suisses de franchir les frontieres pour
assurer sans rupture de charge les
liaisons sur toute leur longueur.

9.25
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Tete sud de la voie 2 du tunnel de Villejust. On distingue les elements prefabriques composant le
revetement interieur apres le passage du tunneller. Les rails sont ceux de la voie de chantier amenanl les
voussoirs prefabriques.

Section type des deux galeries du tunnel de
Villejust. Les dimensions genereuses (8.24 in de
diametre interieur) autorisent la circulation des
trains ä 270 km/h.
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Tete sud du tunnel de Villejust. A gauche. la galerie de la voie 2. en cours
d'excavation. A droite, l'ouvrage destine ä servir d'appui au tunnelier de

9,25 m de diametre qui attaqueia la voie 1.

Depot de l'usine de prefabrication des voussoirs, ä la tele sud du tunnel de

Villejust. Lefait que ces elements ne sont pas identiques exige une Identification

et une gestion precise de leur manutention.
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Une täche pour l'Europe du rail: la modernisation du reseau europeen. Les realisations nationales
de lignes ä grande vitesse (200 km/h ou plus) doivent etre interconnectees pourpermettre des liaisons
internationales rapides.

materiel roulant etranger qu'on acquiert
le droit de montrer le sien au-dehors;
cela va de soi pour les voitures UIC ou les

wagons de marchandises. par exemple,
pourquoi n'en serait-il pas de meme pour
les engins de traction?
Le chemin de fer veut concurrencer
l'avion au niveau europeen, sur les

moyennes distances? Qu'il s'inspire des

compagnies aeriennes, qui exploitent
leurs lignes en pool: aux usagers de deci-
der pour l'une ou l'autre compagnie. en
fonetion du confort et du service offerts.
A quand Paris-Bonn ä300 km/h, en ICE
ou en TGV au choix?

Jean-Pierre Weibel

Le riz et les mauvaises herbes

On a pu faire augmenter le rendement

de riz ä l'hectare de 2 ä

4 tonnes par le seul emploi d'un
agent specifique contre les
mauvaises herbes, le Sofit. Son emploi

est bien meilleur marche que
le prix de la main-d'oeuvre indi-
gene. Et d'autre part il evite que
l'on arrachc aussi bien les plants
de riz avec les mauvaises herbes.

car la confusion est facile et fre-
quente quand les plantes sont
petites, selon la Revue Ciba-Geigy 1,

1986, p. 9. M. Cosandev

De nouvelles especes
decouvertes
en mer de Norvfege

Diverses especes d'animaux ma-
rins, jusqu'ici inconnues des sa-
vants, ont ete decouvertes en mer
de Norvege. Cela concerne
certaines varietes de crustaces et de
vers articules vivant en eaux pro-

fondes. De plus, d'enormes
quantites de crevettes, etoiles de

mer et holothuries ont ete repe-
rees ä proximite du fond. On a

trouve en particulier de grandes
quantites de crustaces pres de
Jan Mayen.
Ces decouvertes ont ete faites
pendant la croisiere d'ete du na-
vire de recherche «Häkon Mos-
by ». Les donnees collectees sont
en cours de traitement et un des
prineipaux objectifs vise ä analyser

le cycle de vie de ces animaux.
A l'aide des materiaux rassem-
bles, il devrait etre possible d'eta-

blir de quoi les crustaces et autres
animaux vivent lorsqu'ils sont en
äge de reproduction. combien de
temps ils portent leur progenitu-
re et quelle est leur duree de vie.
Lors de l'inspection du fond de la

mer de Norvege. un nouveau type

de traineau marin a ete utilise,
permettant aux savants de re-
cueillir de grandes quantites de
tous les types d'animaux marins.
Ce traineau a ete descendu
jusqu'ä 2500 metres. profondeur ä

laquelle la temperature de l'eau
est de 0.9 degre centigrade au-
dessous de zero.
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