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Des couloirs réservés aux sites propres
priorité aux autobus

Une situation 
préoccupante au 
début des années 

1970 

c
'est en 1972 et 1973 que le tra-
fic des autobus atteint son ni-
veau le plus bas. Tous les fac-

teurs négatifs se conjuguant alors, 
conduisaient à une désaffection des 
voyageurs envers les transports en 
commun de surface. 

L'appropriation de l'espace 
par la voiture particulière 

1. 'espace urbain est un bien 
4 rare, l'automobile s'y taille la 

part du lion par le seul fait de 
son extension naturelle. On constate 
déjà des embouteillages à Paris en 
1930, alors que le nombre des véhicu-
les particuliers atteint à peine 
100 000 ; il es: passé aujourd'hui à 2,9 
millions en région parisienne. 
Or, la voiture est dévoreuse d'espace, 
non seulement quand elle circule, 
mais encore plus quand elle sta-
tionne. Ainsi ,in voyageur occupe en 
moyenne 8 m2 d'espace de voirie s'il 
circule en voiture particulière et 1 m2
seulement lorsqu'il se déplace en au-
tobus. Si l'on prend en compte le sta-
tionnement des véhicules particuliers 
(l'autobus étant par définition tou-
jours en mouvement), on arrive à des 
écarts proprement aberrants 
puisqu'une personne en voiture 
consomme de 30 à 60 fois plus d'es-
pace que celle utilisant l'autobus! 
Nous avons longuement analysé ce 
défi de l'automobile dans le n° 33 
d'Entre les lignes. 

Nette dégradation 
du service rendu 
par les autobus 

-1  'évolution comparée de la vi-
tesse et du trafic des autobus 

4 (voir graphique) est particuliè-
rement éloquente. Aux heures de 
pointe, la vitesse a baissé de plus de 
20 % en 20 ans. C'est ainsi que l'arri-
vée à la porte de Choisy (3 000 voya-
geurs à l'heure de pointe du matin) se 
fait à moins de 8 km/h ; sur le seul 
dernier kilomètre, et par rapport à 
1954, 3 5 000 heures sont perdues an-
nuellement à l'heure de pointe du ma-
tin, soit un coût de 560 000 francs 
pour la collectivité. 
L'irrégularité des passages accroît 
encore la perse de temps et dissuade 
aussi les voyageurs de faire appel à 
l'autobus. De même la dissociation 
des itinéraires aller et retour— impo-
sée par la multiplication des sens 
uniques visant à faire face à la 
congestion de la circulation — a en-
traîné sur certaines lignes une perte 
de trafic supérieure à 20 %. 

Les solutions possibles 

T
rois groupes de mesures peu-
vent être appliquées pour dé-
bloquer la situation. Le premier 

consiste à laisser l'automobile et ses 
structures d'accueil se développer en 
milieu urbain ; mais rien n'est ainsi 
résolu, et une ville comme Los Ange-
les qui a attribué 60 % de son espace 

Avec une fréquentation en baisse régulière pendant plus de quinze ans 
— 1 650 000 voyageurs transportés par jour ouvrable en 1973, contre 
2 730 000 en 1957 — l'autobus était devenu le parent pauvre des trans-
ports en commun en région parisienne. 

Plusieurs décisions importantes ont rétabli l'attractivité de l'autobus 
auprès du public : la création de plusieurs dizaines de kilomètres de 
couloirs réservés, celle des lignes pilotes dans Paris et enfin celle de la 
carte orange (augmentation de 60 % de la fréquentation), ont conduit à 
une forte croissance du trafic des jours ouvrables qui a atteint, en 1977, 
le même niveau qu'en 1957, année la plus forte de l'après-guerre. 

Cette amélioration des conditions du service public et de son usage ne 
s'est malheureusement pas poursuivie au même rythme, et l'on assiste à 
nouveau depuis environ un an à une dégradation des conditions d'ex-
ploitation du réseau d'autobus, d'autant plus préoccupante qu'elle af-
fecte un plus grand nombre d'usagers. 

Pour rétablir la situation, deux ordres de mesures sont envisagées : des 
actions conservatoires qui visent à permettre un bon fonctionnement du 
système existant, une politique prospective ayant pour objectif un repo-
sitionnement de l'autobus dans les flux de circulation et les structures 
urbaines. 

Au premier ordre d'idées se rattache la campagne actuelle de communi-
cation et d'information sur le respect des couloirs réservés, au second 
les projets de création d'un certain nombre de couloirs protégés et de 
sites propres. 

Pourra-t-on ainsi redonner à l'autobus la place qui lui revient dans 
l'organisation urbaine de la région parisienne ? 
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La zone piétonne temporaire 
priorité aux autobus 

de la rue de Passy : une des formes de la 

urbain à l'automobile connaît des 
embouteillages monstres. 

On peut alors envisager de contrôler 
la circulation générale, par des mesu-
res de limitation de la circulation et 
du stationnement. Dans l'état actuel 
des choses à Paris, la seule baisse de 
20 % du volume de la circulation aux 
heures de pointe permettrait à la 
RATP une réduction des coûts d'ex-
ploitation de 130 millions de franCs 
par an ou une amélioration du service 
de l'ordre de 30 %. Malheureusement 
de telles mesures sont pratiquement 
impossibles à mettre en oeuvre et à 
faire respecter. 

Il ne reste plus alors comme solution 
que d'accorder une priorité spécifi-
que aux autobus, en leur attribuant 
une part plus importante de la voirie. 

Faire respecter les couloirs réservés 

Dans le contexte d'une action volontariste de relance de la priorité 
aux autobus (décidée par la Ville de Paris, la Préfecture de Police 
et la RATP), une campagne de communication destinée à sensibili-
ser la population parisienne (et plus particulièrement les automobi-
listes) a été lancée. Elle comporte deux phases distinctes : présen-
sibilisation — information, incitation, qui seront suivies par une 
accentuation des poursuites. 
La première phase, qui s'est déroulée dans la première quinzaine 
de janvier 1979, a utilisé le style de la démonstration. Elle avait 
pour objectif d'expliquer par affichage et voie de presse les raisons 
de l'existence des couloirs réservés et les avantages que chacun 
peut tirer de leur respect. La seconde phase, plus directive, était 
concentrée sur la première semaine de février. Elle s'est placée sur 
le terrain de la prévention pour inciter les automobilistes à respec-
ter les couloirs, tout en les mettant clairement en garde sur les 
risques qu'ils encourent. 
En lançant cette campagne, la ville, la police et la RATP espèrent 
redonner aux couloirs réservés le rôle qu'ils n'auraient jamais dû 
perdre : permettre une réelle priorité à l'autobus, en donnant ainsi 
aux Parisiens un service public de qualité. 

Un redressement 
en question 

I  4 e couloir est le mode de réser-
vation le plus élémentaire (une 

  simple bande de matérialisa-
tion sur la chaussée suffit pour le 
créer), le plus léger (comme il n'im-
plique pas d'investissements impor-
tants, il peut être remis en cause) et le 
plus compatible avec la circulation 
générale. C'est aussi le plus immédia-
tement efficace: en région pari-
sienne, et tout particulièrement à Pa-
ris, il a transformé les conditions 
d'exploitation des autobus. 

Un trafic accru de 20 % 
sur les lignes pilotes 

I  e premier couloir a vu lejouren 
1964, quai du Louvre, mais il 

 di faut attendre la fin des années 
60 pour que l'opération prenne de 
l'ampleur. En 1972, on en comptait 
déjà 55 kilomètres. C'est l'introduc-
tion de 7 lignes pilotes sur le réseau 
parisien, en septembre 1973, qui de-
vait donner un coup de fouet aux au-
tobus ; plus de 50 % de l'itinéraire de 
ces lignes— et la quasi-totalité dans 
le centre de la capitale — est consti-
tué de couloirs réservés. En dix-huit 
mois — et donc avant la création de la 
carte orange — le trafic augmente de 
20 % sur les lignes pilotes et de 13 % 
sur les autres lignes urbaines par effet 
d'entraînement. 
En comparaison, les résultats de la 
banlieue — où aucune ligne pilote 
n'est alors mise en place — sont né-
gligeables. Le trafic n'augmente que 
de 3 % sur cette même période de 18 
mois, et encore cette hausse est-elle 
attribuable pour l'essentiel à l'ouver-
ture de nouvelles lignes. 
La poursuite de l'ouverture des cou-
loirs réservés — actuellement 107 km 
en service ou votés à Paris (dont 95 
effectivement réalisés) et 30 en ban-
lieue —, la création de la carte orange 

et de manière générale la modernisa-
tion des autobus ont été à l'origine 
d'une augmentation très rapide de 
l'attractivité de ce mode de transport. 
La courbe fortqment ascendante du 
trafic depuis 1973 en témoigne élo-
quemment. 

Une situation 
redevenue délicate 

m
ais, depuis quelques mois, la 
vitesse et la régularité du 
service ont recommencé à se 

dégrader. Après un léger redresse-
ment de 1973 à 1975 (de 10,67 à 
10,72 km/h), la vitesse moyenne 
baisse à nouveau pour atteindre son 
niveau le plus bas en 1978 avec 
10,45 km/h. 
Cette évolution traduit une perte d'ef-
ficacité des couloirs réservés, que de 
nombreux véhicules non autorisés 
n'hésitent pas à emprunter. Sur cer-
tains couloirs, on recense jusqu'à 150 
à 200 voitures particulières à l'heure. 
On imagine les conséquences de cet 
état de fait sur les principaux axes 
desservis, où le nombre des autobus 
à l'heure de pointe approche le seuil 
de saturation. 

Le stationnement abusif 
dans les couloirs 

Ni
ais c'est le stationnement 
abusif dans les couloirs qui 
est la raison majeure de leur 

inefficacité. 
Une enquête de cinq jours réalisée en 
avril et mai 1978 dans les couloirs des 
lignes pilotes est révélatrice. Sur une 
longueur moyenne de course de 
7,8 km, les couloirs représentent 
4,4 km. Le nombre moyen de station-
nements observés est de 28 le matin 
(du fait des livraisons) et de 21 
l'après-midi. Sur 2 300 km parcourus 
dans les couloirs enquêtés, 14 500 
stationnements gênants ont été rele-
vés, soit un écart tous les 135 mètres 
pour l'autobus. Rapporté aux 40 000 
kilomètres parcourus journellement 
dans les couloirs, ce chiffre signifie 
que les autobus y évitent 210 000 fois 
un véhicule stationné ! 
Sur les secteurs les plus chargés —
c'est-à-dire ceux qui nécessitent le 
plus impérativement la mise en place 
d'un couloir— la situation est encore 
plus préoccupante. Dans 1 km de 
couloir sur les grands boulevards, où 
47 autobus défilent à l'heure de 
pointe, on a recensé 12 voitures sta-
tionnées, ce qui supprime le gain de 
vitesse espéré. 

Baisse de la vitesse 
et de la régularité 
sur tout le réseau 

es indicateurs de fonctionne-
ment du réseau d'autobus re-
flètent une situation en cours 

de dégradation. 
Les kilomètres perdus pour difficultés 
de circulation sont, en octobre 1978, 
près de 2,5 fois supérieurs à ce qu'ils 
étaient en octobre 1977 (32 700 km 
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Conçu comme le noyau de l'amé-
nagement urbain dans une ville 
nouvelle, le site propre d'Evry n'est 
encore que très partiellement réa-
lisé. 

Les principaux types de sites propres 
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contre 12 300 km). Le nombre moyen 
de retards généraux supérieurs à 1 5. 
minutes s'est accru du tiers au cours 
de cette même période. 
Il en résulte une vitesse moyenne en 
heure de pointe du soir de 9,98 km/h à 
Paris, contre 10,04 espérés. En ban-
lieue, ces chiffres sont respective-
ment 13,83 et 14,24. La baisse de vi-
tesse semble reprendre au même 
rythme qu'avant 1968, et si cette ten-
dance se prolongeait on arriverait en 
1983 à des chiffres inquiétants : 
9 km/h sur le réseau urbain à l'heure 
de pointe du soir et 12,7 sur la ban-
lieue. Pour atteindre le niveau de ser-
vice prévu, il faudrait alors un surcroît 
de 380 voitures et 400 machinistes, 
soit une charge supplémentaire de 
l'ordre de 83 millions de francs (aux 
conditions économiques 1979). 
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de leur trafic et des longueurs de couloirs 

en service à Paris de 1965 à 1978. 
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On notera la séparation complète 
de la circulation des véhicules par-
ticuliers. 
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Des solutions à 
court et long terme 

Les moyens 
d'une relance 

I  d orsqu'il fonctionne dans de 
bonnes conditions, un couloir 
constitue un instrument effi-

cace d'amélioration du réseau. C'est 
vrai globalement comme en témoigne 
la forte hausse de fréquentation entre 
1973 et 1975. Et cela se traduit sur le 
terrain par des performances: les 
chronométrages faits sur la ligne 81 
(dont 56 % de l'itinéraire est sur cou-
loirs) montrent que la vitesse est de 
23 % supérieure dans les couloirs, et 
même 3 6% dans le sens porte de 
Saint-Ouen - Luxembourg du fait des 
couloirs à contre-sens de la rue de 
Rivoli et du boulevard Saint-Michel. 
Il importe donc d'obtenir le respect 
des couloirs existants. Tel est l'objec-
tif de la campagne lancée au début de 
1979, qui se veut d'abord incitative 
avant d'être répressive (voir encadré). 
Il est aussi nécessaire d'améliorer 
leurs conditions de fonctionnement : 
élargissement de 3 m à 3,50 m pour 
éviter le ralentissement provoqué par 
la proximité d'autres véhicules, pro-
longement dans les carrefours par 
damiers matérialisés au sol, suppres-
sion du biseautage des couloirs à 
l 'approche des carrefours, com-
mande des feux accordant la priorité 
à l'autobus dans tous les cas ôù la 
circulation générale le permet, enfin 
meilleure signalisation afin de rendre 
les infractions incontestables. 

De nouveaux couloirs 
mais surtout en banlieue 

L
e plan de restructuration, du 
réseau de Paris, étudié en 1973, 
prévoyait 13 6 km de couloirs 

réservés : 107 ont été créés ou votés 
et on trouve parmi eux les plus utiles. 
L'objectif de la RATP est donc à Paris, 
contrairement à la banlieue, prati-
quement atteint. Si le réseau parisien 
de couloirs doit être encore renforcé 
— notamment par la création de cou-
loirs à contre-sens sur les axes les 
plus chargés— c'est en banlieue qu'il 
faut faire porter l'effort principal de 
réalisation. 

D'autant que les créations de couloirs 
en banlieue permettraient un gain de 
temps appréciable du fait de l'en-
combrement des axes d'accès à la 
capitale. Un couloir sur les 2 derniers 
kilomètres avant une porte de Paris 
permettrait (dans des conditions idéa-
les) de porter la vitesse commerciale 
à l'heure de pointe de 8,5 à 20 km/h, 
soit un gain de 8 à 10 minutes pour les 
voyageurs. 

Couloirs protégés 
et sites propres 

L
es difficultés de fonctionne-
ment des couloirs réservés ont 
conduit les spécialistes des 

transports urbains à rechercher dés 
solutions plus radicales, conduisant 
au respect automatique des parcours 
d'autobus sans qu'il soit besoin de 
brandir la menace de la répression. 
Dans une ville comme Paris, dont les 
voies sont inextensibles et dont l'ap-
propriation du sol est déterminé rigi-
dement, il pourrait suffire a priori de 
protéger plus efficacement les cou-
loirs, en créant avec la circulation gé-
nérale des séparations physiques 
prévenant les infractions. L'expé-
rience réalisée en 1973 sur l'avenue 
F.D. Roosevelt a ainsi permis une di-
minution de moitié de la durée du tra-
jet et une réduction de plus de 60 % 
de l'irrégularité des lignes qui l'em-
pruntaient. Il est aussi possible de ré-
server certaines voies aux autobus et 
aux piétons, comme la rue de la Ré-
publique à Lyon ou récemment à titre 
provisoire la rue de Passy et la rue de 
la Chaussée-d'Antin à Paris ; la vites-
se est peu élevée, mais une bonne 
régularité est assurée à condition que 
l'on résolve les problèmes d'insertion 
dans le milieu urbain existant. 
En banlieue parisienne, la largeur de 
la voirie et les possibilités de restruc-
turation urbaine permettent d'envisa-
ger des solutions plus radicales, là ou 
le justifie la concentration de voya-
geurs sur certaines lignes importan-
tes. 
Il faut pour cela réserver exclusive-
ment aux autobus des espaces de cir-
culation et de stationnement séparés 
physiquement de la circulation des 
autres véhicules. C'est la définition 
d'un site propre. 
Par rapport au couloir réservé, ses 
avantages sont évidents : perma-
nence et exclusivité, suppression des 
effets de paroi, suppression des re-
tards liés aux files d'attente à l'appro-
che des carrefours (lorsque le couloir 
est interrompu), souplesse d'exploita-
tion et accroissement de la capacité 
de la piste, enfin vitesse de roulement 
et sécurité accrues. 
En pratique, la politique de priorité 
aux autobus doit être menée de façon 
à la fois rigoureuse et pragmatique, 
en recherchant des solutions adap-
tées aux situations locales. 

150 kilomètres 
de sites propres en 
région parisienne 

s
ouhaitant poursuivre sa politi-
que d'amélioration du réseau 
d'autobus, la RATP a donc mar-

qué l'importance qu'il conviendrait de 
donner au site propre dans son Plan 
d'entreprise 1979-1983. A terme, on 
peut concevoir le développement de 
près de 150 km de sites propres ou 
protégés — pour l'essentiel en ban-
lieue de première couronne, où le be-
soin est le plus net — qui devraient 
assurer un niveau de service élevé 
pour l'ensemble des liaisons principa-
les. 

Des caractéristiques 
techniques particulières 

0
 n dénombre en principe trois 

sortes de sites propres, en 
fonction de leur insertion ur-

baine : sur voie autoroutière, en ville 
nouvelle et en combinaison avec la 
voirie ordinaire. La plupart des sys-
tèmes existants sont américains et vi-
sent à pallier sur une voie rapide une 
congestion existante et de manière 
plus générale l'absence d'un réseau 
ferroviaire de banlieue. Récupérés 
sur des emprises publiques ou déci-
dés à l'occasion de créations ou 
d'élargissements d'axes, ils ont de ce 
fait des caractéristiques très varia-
bles. Ils sont difficilement applicables 
à l'Europe, qui connaît surtout le cas 
des villes nouvelles ou celui de la 
coexistence avec la voirie ordinaire. 
Dans les villes nouvelles — c'est par 
exemple le cas d'Evry ou de St-
Quentin en Yvelines — les sites pro-
pres constituent le noyau du système 
de transport. Leur fonctionnement est 
surtout conçu én termes de régularité 
de service. Ils traduisent une politique 
tout à la fois de priorité aux transports 
en commun et d' intégration 
urbanisme-transports. 

Les sites propres combinés avec la 
voirie ordinaire ont un vaste champ 
d'application en Europe. Ils présen-
tent des caractéristiques assez sem-
blables : service omnibus (éventuel-
lement express), interstations assez 
courtes (inférieures à 1 000 m), inser-
tion dans un paysage urbain existant. 
On peut citer l'exemple de Liège, ou 
encore celui de Curitiba (où la Sofretu 
étudie actuellement la possibilité de 
passer de l'autobus au tramway sur 
une partie du site propre). 
Plusieurs types de tracés sont possi-
bles. L'aménagement bilatéral est un 
prolongement naturel des couloirs 
réservés, mais il présente les mêmes 
problèmes (dans la mesure où la mise 
en place de séparations physiques 
peut s'avérer difficilement compatible 
avec les fonctions urbaines de la voie 
considérée). La disposition unilaté-
rale est une extension de la voie ré-
servée à contre-sens et correspond 
surtout à une voie à sens unique. Le 
site propre axial est le plus fréquent 
en pratique, car il présente le plus 
grand nombre d'avantages pour la 
circulation des autobus et l'organisa-
tion de la vie urbaine (riverains, livrai-
sons et circulation générale). Ils 
constitue ainsi l'essentiel de l'aména-
gement pour Liège, Curitiba ou le pro-
jet sur la nationale 305 en France. 

Des gains importants 
pour les voyageurs 

et la collectivité 

L
a vitesse commerciale des au-
tobus en site propre est de 
l'ordre de 18 à 22 km/h, dans le 

cas d'un service omnibus dont les in-
terstations sont distantes de 400 mè-
tres. En établissant un système de 
priorité aux feux (puisque le seul 
point de contact du site propre avec 
la circulation générale se trouve aux 
carrefours) on gagne 5 km/h, et en-
core si on fait fonctionner les autobus 
en express ou semi-direct. C'est as-
sez dire le gain de temps et aussi de 
régularité que permet un site propre. 
Ce gain est d'autant plus notable que 
la création d'un site propre ne sup-
pose pas des investissements énor-
mes. Le prix de revient moyen d'un 
kilomètre s'établit entre 10 et 15 mil-
lions de francs (à titre de comparai-
son, 1 km de métro coûte entre 100 et 
150 millions, pour des débits et des 
avantages à long terme certes sans 
commune mesure). Comme les sites 
propres peuvent être aménagés pro-
gressivement, il est facile de répartir 
l'investissement dans le temps et de 
le rentabiliser immédiatement. 
Pour être justifié — tant au plan du 
coût que de l'intérêt pour la collecti-
vité — un site propre doit voir passer 
au moins 1 000 voyageurs en heure 
de pointe. Au-delà de 5 000 voya-
geurs à l'heure, des problèmes sé-
rieux d'aménagement peuvent se po-
ser (traversée des carrefours, sta-
tions, terminus). Des solutions du 
type autobus articulé restent possi-
bles et permettent de fixer la limite à 
10 000 voyageurs/h. Le créneau dans 
lequel il est opportun de recourir au 
site propre est donc relativement pré-
cis. Dans ce cadre, son intérêt est net 
pour toutes les parties en présence. 
Au transporteur, il permet d'offrir un 
service amélioré pour des coûts d'ex-
ploitation réduits (meilleure rotation 
du matériel et des agents de 
conduite...). A l'usager, il garantit une 
qualité de service améliorée et permet 
régularité et économie de temps. A la 
collectivité, il apporte une meilleure 
répartition de l'espace urbain et des 
avantages annexes liés à l'effet struc-
turant d'un site propre et aux gains 
obtenus grâce aux reports prévisibles 
d'utilisateurs de la voiture particulière 
vers l'autobus. A l'automobiliste, il of-
fre des files de circulation libérées de 
la présence des autobus, plus lentset 
aux arrêts fréquents. 
Le site propre, par rapport à la circu-
lation banalisée ou aux couloirs ré-
servés, compense ses handicaps en 
matière de finesse de desserte, de 
couverture de la zone et de coût de 
création par un service notablement 
amélioré en régularité et en vitesse. 
Il ne constitue pas non plus un substi-
tut au métro : il n'en a ni la capacité, 
ni la régularité. Mais il implique des 
investissements bien plus légers et of-
fre une grande souplesse d'adapta-
tion par des investissements progres-
sifs. 

Vers un véritable réseau 
de sites propres 

en région parisienne ? 
I  d a réalisation d'un site propre 

constitue toujours une solution 
plus lourde, plus rigide et plus 

coûteuse que la circulation des auto-
bus sur la voirie banalisée ou sur des 
couloirs protégés. Elle n'est donc jus-
tifiée que si elle permet une améliora-
tion importante des conditions d'ex-
ploitation et donc du service offert, ou 
permet d'enrayer leur dégradation 
prévisible. C'est pourquoi elle exige 

d'importantes études préalables qui 
doivent prendre en compte tous les 
éléments d'urbanisme et de transport 
(conséquences sur la circulation, le 
stationnement, les livraisons, les 
cheminements piétonniers, les plan-
tations et le cadre urbain), et peut 
donc durer plusieurs mois, voire plu-
sieurs années. De même, la décision 
de réalisation suppose l'accord d'un 
grand nombre d'organismes techni-
ques ou électifs, afin que la voix de 
chacun puisse se faire entendre. Pour 
toutes ces raisons, les sites propres 
en région parisienne en sont encore 
au stade des études préalables, à 
l'exception de quelques itinéraires 
pour lesquels les études ont déjà pu 
être avancées. 
Maar, 

sur la RN 305, sur 4,9 km. Elle part de 
l'avenue de Grétillat à Vitry et aboutit 
directement à la porte de Choisy. 
C'est assez dire son importance 
comme test d'expérience des sites 
propres en région parisienne, d'au-
tant que l'arrivée à la porte de Choisy 
se fait aujourd'hui à moins de 8 km/h 
en heure de pointe. 
Dans le cas de la N 305, on peut ap-
pliquer les critères généraux d'intérêt 
d'un site propre, qui reposent sur une 
comparaison du gain de vitesse et du 
coût d'établissement. En règle géné-
rale, un aménagement en site propre 
est justifié sur une longueur de voirie 
de 5 kilomètres à partir de 
1 000 personnes-heure pour un gain 
de vitesse de 5 km/h si le coût d'inves-
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Couloir projeté ou site propre ? On voit sur cet exemple, près de la porte de 
Pantin, que la différence est plus d'ampleur que de nature. Pourtant, sur 
un site propre, les camions et les autocars n'oseraient pas s'aventurer. 

L'esquisse qui en a été donnée dans 
le Plan d'entreprise concerne surtout 
des rocades, pour les deux tiers de 
ses 150 kilomètres. La petite ceinture 
à la limite de Paris pourrait faire l'ob-
jet d'un aménagement susceptible 
d'aboutir à terme à un site propre. A 2 
ou 3 km des limites de la capitale, une 
deuxième rocade est envisagée ; elle 
serait un peu plus éloignée de Paris 
dans le Nord en suivant la RN 186 ; 
elle serait mai lée avec 16 stations de 
métro en banlieue. 
Une troisième rocade partielle s'ajou-
terait dans le Sud, suivant la RN 186 
de Meudon à Créteil. Ce réseau de ro-
cades serait complété par une dizaine 
de radiales, aaoutissant aux prolon-
gements des lignes de métro (7 et 13 
au Nord, 3 et 5 à l'Est, 7 et 13 au Sud, 
RER et ligne 1 à La Défense), soit di-
rectement à Paris (telle la 305 à la 
Porte de Choisy). S'il était réalisé, cet 
ensemble de sites propres permettrait 
un gain de temps, à l'heure de pointe 
du soir, s'élevant à 5 mn pour les liai-
sons Paris-Paris, 8 pour Paris-
banlieue. 7,5 pour banlieue-Paris et 
22 pour banlieue-banlieue ! 
Pour l'heure, seules trois réalisations 
sont déjà bien définies. Une radiale de 
4,5 km sur la RN 192 à partir de La 
Défense se raccorderait à une rocade 
de 8 km sur la RN 186 entre Colombes 
et Gennevilliers. Le projet le plus 
avancé est constitué par une radiale 

tissement est inférieur à 25 millions 
de francs. Dans le cas particulier de la 
N 305, le coût étant de 13,5 millions 
de francs hors taxe (au -l'Han-
vier 1977), il aurait pu suffire d'un flux 
de 800 personnes-heure ; comme on 
en prévoit 3400, ce coût aurait pu at-
teindre 60 millions de francs sans re-
mettre en cause l'intérêt de ce projet ! 

Si les couloirs réservés ont été bien 
acceptés, c'est qu'ils apparaissaient 
comme une appropriation toujours 
révocable, et de surcroît soumise à de 
nombreuses limitations (autorisation 
pour les taxis et les véhicules de se-
cours, macarons pour les livrai-
sons...). Il importe donc — afin d'en 
préserver l'intérêt pour la RATP, les 
usagers et la collectivité — de passer 
à une nouvelle étape : l'acceptation 
définitive de ces couloirs réservés 
dans la plénitude de leurs caractéris-
tiques. 
Ce consensus peut déjà, dans nom-
bre de cas, suffire. Au-delà l'objectif 
de priorité de circulation à l'autobus 
sera atteint, non par l'application 
d'une formule unique et rigide mais 
par la mise en oeuvre de solutions 
équilibrées, s'adaptant avec sou-
plesse aux circonstances locales et 
tenant compte de l'importance des 
trafics à acheminer. L'aJtobus pourra 
ainsi circuler, selon le cas, sur voirie 
banalisée ou sur couloirs protégés. 
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Liège, un site propre en centre-ville 
qui a fait ses preuves. L'aménage-
ment a débuté dès 1966 et s'est fait 
au fur et à mesure des possibilités. 
Sur une longueur de 4,9 km, il offre 
1,9 km en position axiale dans le 
centre et 2,3 km combinés à une 
voie rapide en position axiale, un à 
voie unique en position axiale et un 
à double voie en position—trniffité-
rale. 

A Curitiba (Brésil), le site propre 
est particulièrement performant ; il 
vise à accompagner (et à promou-
voir) la croissance urbaine de l'ag-
glomération. Implanté sur voirie 
ordinaire, il est bordé par une voie 
de desserte pour les véhicules par-
ticuliers. Les voies rapides j'Our ces 
véhicules particuliers sont parallè-
les au site propre, à une distance de 
200 mètres. 
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Quoi de neuf dans le métro? ****** 000 000 
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Que se passe-t-il sur 
le réseau d'autobus? 
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Coexistence pacifique 
Les expériences tentées dans les rues 
de Passy et de la Chaussée d'Antin 
se sont déroulées dans des condi-
tions favorables. Elles permettent 
d'affirmer que la coexistence entre 
les piétons et les autobus est possible 
sur les voies piétonnes. 

Prolongement de lignes 
Depuis le 2 janvier, faisant suite à 
l'étude de restructuration du réseau 
de banlieue, la ligne 132 « Place 
d'Italie - Vitry (place de la Liberté) » 
est prolongée dans Vitry jusqu'à 
« Constant Coquelin ». Cette opéra-
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tion permet à la fois une desserte im-
portante de la ZUP de Vitry et une liai-
son avec le centre administratif de la 
commune. 

C.I.T. 
Depuis le 13 novembre dernier, le CIT 
(Centre d'informations téléphoni-
ques) bénéficie d'une nouvelle instal-
lation téléphonique qui lui permet un 
meilleur accueil du public. Le trafic 
s'est accru et atteint en moyenne 
1 500 à 1 600 appels par jour. Autre 
nouveauté depuis le 8 janvier, 4 080 
remplace 4 415 sur le téléphone inté-
rieur. Le 346-14-14 demeurant le seul 
numéro d'appel extérieur. 

MAIRIE 
DE 
PARIS 

I@S couloirs 
sont réservés 
aux autobus 
et aux véhicules 
de secours. 

:Respectez-les ! 
Des couloirs 
avec autobus 

Début janvier, une campagne a été 
lancée à Paris ; son but : le respect 
par les automobilistes des couloirs 
réservés aux autobus. 
En prélude à cette opération de re-
lance de la priorité aux autobus, une 
vaste campagne d'information, desti-
née à sensibiliser la population pari-
sienne sur ce problème, s'est articu-
lée en deux phases. 

La première phase, qui a pris place au 
mois de janvier, visait à expliquer 
pourquoi les couloirs réservés exis-
tent et l'avantage que tout le monde 
peut tirer de leur respect. 

Pour la deuxième phase, une action 
spécifique visant les automobilistes 
en infraction se traduit par la distribu-
tion sur pare-brise d'un dépliant ré-
sumé de l'argumentaire en faveur des 
couloirs réservés. 

Z«.

Outre un affichage sur les avants et 
les arrières des 4 000 autobus de la 
RATP, la ville de Paris a mis à la dis-
position de cette campagne les 350 
« planimètres » qui lui sont réservés, 
les espaces qui lui sont alloués sur les 
panneaux « Decaux » avec défilement 
publicitaire, ainsi qu'une quarantaine 
de panneaux muraux (3 m x 4 m) uti-
lisés habituellement dans Paris par 
des annonceurs commerciaux. 
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Prolongement de la ligne 
de métro n° 5 à 

Bobigny 

Le schéma de principe de ce prolon-
gement avait été établi par la RATP et 
approuvé par le syndicat des trans 
ports parisiens en 1976. Des études 
complémentaires ont été demandées 
depuis lors en ce qui concerne le 
tracé ; elles viennent de se conclure 
par un additif au document de 1976. 
La RATP confirme le tracé initiale-
ment proposé, qui suit, en surface, la 
rive nord du canal de l'Ourcq. Les 
deux autres tracés possibles, par la 
rive sud ou par la RN3 en souterrain, 
n'apportent en effet aucun avantage 
supplémentaire et entraînent des sur-
coûts importants. 

Cependant, deux améliorations au 
tracé initial sont proposées : 
— le décalage de 50 m vers le nord 
de la station de « Bobigny -
Préfecture » afin d'améliorer la cor-
respondance métro-autobus ; 
— le franchissement en souterrain 
du canal de l'Ourcq, afin de mieux 
respecter l'environnement, de limiter 
les expropriations et de faciliter l'ex-
ploitation (pas de rampes supérieures 
à 40 %» ni de courbes de rayon infé-
rieur à 300 mètres). 
L'additif au schéma de principe cor-

respondant à ces nouveaux éléments 
a été approuvé par le Conseil d'admi-
nistration de la régie ainsi que par le 
STP. L'enquête d'utilité publique de-
vrait être lancée en ce début d'année. 
L'opération, qui figure au programme 
prioritaire du Conseil régional, n'est 
pas encore engagée. 

Modernisation 
des stations 

Dans la gamme des couleurs, le bleu 
a été choisi pour la station « Châte-
let » de la ligne 11 « Châtelet - Mairie 
des Lilas» dont la modernisation 
s'est achevée fin novembre. 
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Le deux milliardième 
voyageur 

Le 27 décembre dernier, la RATP avait 
tout mis en oeuvre pour faire connaî-
tre le deux milliardième voyageur de 
l'année. A la gare de « Nation » ce 
voyageur fut identifié en la personne 
de Mme Joëlle Périon, une jeune in-
firmière de 28 ans domiciliée à Noisy-
le-Grand et grande « consomma-
trice » de transports. Elle emprunte 
quotidiennement l'autobus 320 B 
pour se rendre de son domicile à la 
gare de « Noisy-le-Grand - Mont 
d'Est », puis la ligne A du RER jusqu'à 
« Nation » et enfin le métro jusqu'à la 
station « Picpus ». Heureux hasard en 
vérité et heureux millésime pour la 
RATP qui n'avait pas connu autant de 

_voyageurs depuis sa création en 
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Depuis sa mise en service le 26 no-
vembre 1977, le métro de Marseille a 
transporté plus de 21 millions de 
voyageurs. De 833 000 voyageurs en 
janvier 1978, le trafic mensuel est 
passé à 2 400 000 voyageurs en octo-
bre (soit un trafic moyen de 95 000 
voyageurs par jour), après la réforme 
tarifaire et la restructuration de cer-
taines lignes du réseau de surface 
intervenues en juillet 1978. 

La station la plus fréquentée est la 
station « Castellane » terminus sud 
de la ligne qui enregistre 18 000 en-
trées par jour, suivie par la station 
« Vieux port - Hôtel de Ville » dont le 
trafic journalier est de 14 000 entrées. 

Marseille 78 
Les titres les plus utilisés sur le métro 
sont les tickets au tarif normal (44 %) 
et les abonnements mensuels (21 %), 
alors que le ticket au détail ne repré-
sente que 3,5 % du trafic. Quant au 
pourcentage de voyages gratuits 
(7,7 %), il est inférieur à celui enre-
gistré sur le réseau de surface (11 °/0). 
Le service actuellement offert est de 
1 rame toutes les 3 minutes en heure 
de pointe et toute les 4 minutes en 
heure creuse. 

A noter enfin que la mise en service 
du métro n'a pas porté atteinte à la 
fréquentation du réseau de surface, 
celui-ci, au contraire, a connu un re-
gain d'intérêt au cours de l'année 

1978 et a vu son trafic augmenter 
d'environ 7 % par rapport à l'année 
1977. 
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A la fin du rimis de novembre, une 
mission Sofretu RATP a eu l'occa-
sion, au cours d'un voyage en Chine, 
de visiter le métro de Pékin (huit mil-
l ions d'habitants) actuellement 
constitué d'une seule ligne de 24 km 
et de faire de nombreux exposés sur 

les techniques du métro devant ses 
homologues chinois. 
A l'issue de cette mission, les autori-
tés chinoises ont demandé à Sofretu 
de leur faire une proposition concer-
nant le projet d'une nouvelle ligne de 
métro. 
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Un tunnel animé 
Transformer un tunnel de métro en 
support de dessin animé pour recréer 
une impression de mouvement — un 
peu comme les dessins animés par le 
défilement des pages feuilletées —
telle était l'intention d'un jeune pein-
tre, Gérald Pestmal, en collant 
quarante-sept affiches dans le tunnel 
qui relie « Saint-Sulpice » à « Saint-

N: 
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Placide ». Intention louable et qui de-
vrait susciter de nouvelles vocations. 
Certes les tunnels du métro ont be-
soin d'être « réchauffés » mais la réa-
lisation sera à » creuser » ; ce premier 
essai n'a pas comblé les attentes de 
son créateur, ni celles des voyageurs 
de la ligne 4. 

Le 
De nombreux trottoirs roulants ont 
été installés pour assurer des corres-
pondances dans les métros, dont 
douze dans celui de Paris, et des liai-
sons, entre unité centrale et satellites, 
dans les aéroports. Malgré leur sécu-
rité, leur fiabilité et leur possibilité 
d'offrir un service continu de grande 
capacité, il est maintenant admis que 
leur faible vitesse limite leur domaine 
d'application aux distances de l'ordre 
de cent mètres. 

Pour surmonter ce handicap, il est 
apparu souhaitable de substituer aux 
trottoirs roulants à vitesse constante, 
des trottoirs roulants accélérés. Après 
l'analyse de différents systèmes, la 
RATP a finalement retenu le Trax 
dans lequel la vitesse à l'entrée, égale 
à la vitesse normale de fonctionne-
ment des trottoirs classiques (3 km/h), 
est ensuite progressivement augmen-
tée jusqu'à 12 km/h, puis ramenée à 
3 km/h pour la sortie. 

En avril 1973, il a été décidé de lancer 
l'étude de la construction d'un proto-
type formant une boucle de 70 mè-
tres. Depuis le début du mois de no-
vembre, le prototype complet est en 
état de marche avec ses deux mains 
courantes à vitesse variable. Les re-
présentants de la presse ont d'ailleurs 
pu l'expérimenter lors d'une visite or-
ganisée chez le constructeur au cours 
du mois de décembre dernier. 

Indépendamment d'utilisations pos-
sibles du Trax, par exemple, dans les 
aéroports,entre unité centrale et satel-
lites ou dans certains centres urbains, 
la RATP mène plusieurs études de 
réalisation pour faciliter les corres-
pondances entre le RER (RATP et 
SNCF) et le métro. 



Lyon : le métro a 6 mois 

Cordeliers 

Le métro de Lyon, mis en service le 2 
mai 1978, connaît un succès considé-
rable. On y dénombre déjà 140 000 
voyageurs, en moyenne, par jour, 
pour un réseau d'une longueur totale 
de 11 km. 
La fréquence des rames atteint main-
tenant 3 minutes et demie, mais en 
certains points et aux heures de poin-
tes le métro est déjà saturé. Les 
Lyonnais devront malheureusement 
attendre près de deux ans encore, 
pour que les trains supplémentaires 
commandés, deviennent opération-

nels et permettent de resserrer les in-
tervalles. 
Le gain de temps est pourtant d'ores 
et déjà appréciable pour les habitants 
de la capitale de la région Rhône-
Alpes ; ce sont en effet 7 millions 
d'heures de loisirs gagnées, un gain 
qui a commencé de modifier la qua-
lité de la vie des Lyonnais. 
Le fait que le métro de Lyon soit très 
proche de la surface du sol et ne 
comporte donc pas de longs couloirs 
semble largement dissuader les 
agressions puisqu'en six mois on n'a 
recensé aucune violence grave. 
Notons qu'à Lyon, le même ticket 
reste valable pendant une heure, dans 
le métro aussi bien que dans les bus 
en correspondance, ce qui est une in-
citation à user de la complémentarité 
des modes de transport. Parmi les 
voyageurs, 43 % sont abonnés au 
mois, ce qui représente un succès 
comparable à celui de la carte orange 
à Paris. 
Actuellement le prolongement de la 
ligne B de la Part-Dieu à Jean Macé 
est entré dans une.phase active et son 
ouverture est prévue pour 1981. 
Séduits par leur métro tout neuf, les 
Lyonnais sont impatients de le voir 
s'étendre à d'autres zones de l'ag-
glomération. 

8 000 visiteurs pour Rail-expo 78 

Les 25 et 26 novembre dernier, les ga-
res RER et SNCF de Saint-Germain-
en-Laye ont connu une animation in-
habituelle, à l'occasion de la manifes-
tation « Rail-Expo 78 », organisée par 
l'Amicale de modélisme ferroviaire du 
personnel de la RATP (AMFRATP), 
sous le patronage de la municipalité 
de Saint-Germain et avec la participa-
tion de la SNCF. 

-••1 . - 

Dans les gares du RER, les stands où 
l'AMFRATP présentait ses réalisa-
tions en modèles réduits, ont connu 
une grande affluence, de même que 
l'on se pressait autour de la maquette 
du TGV. Vif succès également, à la 
gare SNCF Grande-Ceinture, pour les • 
divers matériels exposés que l'on 
pouvait aller admirer grâce à d'an-
ciens autobus à plate-forme qui fai-
saient la navette entre les deux gares. 
Enfin, les visiteurs se sont beaucoup 
amusés lors des deux parcours circu-
laires en train-vapeur organisés, à 
cette occasion, par l'AMFRATP. Ce 
week-end de novembre fut une véri-
table fête du chemin de fer. 
Tous les renseignements concernant 
l'amicale vous seront fournis par M. 

-k Michel Chagny, 11 quai Aulagnier, 
escalier C, 92600 Asnières. Tél. : 
791-13-41 ou 902-70-72. 

Trax, pourquoi ? 
La première de ces études concerne 
la liaison à « Invalides » entre la sta-
tion du métro et la gare SNCF. D'au-
tres concernent la correspondance 

entre Gare du Nord et la station 
4( Chapelle » de la ligne 2 et une 
liaison « Auber-St-Lazare ». 
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Atelier de Javel : ossature générale de l'atelier : zone de petite révision, vue aérienne de la dalle de couverture. 

Le point sur les travaux 
Ligne A 

Section « Noisy-le-Grand-
Mont-d'Est-Torcy » 

Sur le prolongement à Marne-la-
Vallée de la ligne A du RER, les tra-
vaux de terrassement sont terminés, 
ceux de la gare de Lognes ont com-
mencé. 

Ligne 10 
Les travaux de génie civil de la sec-
tion « Porte d'Auteuil - Boulogne-

Jean-Jaurès », ceux de gros oeuvre de 
la station « Boulogne-Jean-Jaurès » 
réalisés à ciel ouvert sont achevés. 

Ligne 7 
Sur le prolongement à La Courneuve, 
le gros oeuvre de la gare routière 
« Fort d'Aubervilliers » est terminé ; 
son équipement électrique a été en-
trepris. Par ailleurs on assiste à 
l'équipement progressif des ouvrages 
de ventilation et d'épuisement, des 
postes de redressement et du poste 
d'éclairage force « Quatre -
Chemins ». 

Ligne 13 bis 
Les travaux de voie se poursuivent 
normalement depuis la station 
« Clichy-centre » jusqu'à la fin du pro-
jet. 

Ligne B 
Les travaux d'accès à la future gare 
« Gare du Nord » sont en cours dans 
les accès sud (couloirs vers les lignes 
4 et 5 du métro). Dans les accès nord, 
la réalisation du couloir de liaison 
avec la station « La Chapelle » de la 
ligne 2 débutera courant 1979. 

Ligne 7 
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Le coin des expositions 

En attendant que le métro arrive, la 
RATP avait organisé une exposition 
visant à informer le public, au premier 
rang duquel on trouve, bien sûr, les 
habitants, sur le prolongement de la 
ligne 7 à Aubervilliers au cours du 
mois de novembre, à la mairie d'Au-
bervilliers. Cette exposition qui pré-
sentait des maquettes des stations 
« Quatre-Chemins » et « Fort d'Au-
bervilliers » ainsi que des plans, cou-
pes et photos de cette réalisation a 
recueilli un vif succès auprès des rive-

rains, grands et plus petits... à en ju-
ger par notre photo, ci-dessus, à gau• -
che. 

Mathieu -Bachelot 
« L'eau-forte n'est pas l'art préten-
tieux des demi-talents, mais bien de 
tous les arts le plus libre et le plus 
indépendant. » Cette profession de 
foi, Hervé Mathieu-Bachelot l'a faite 
sienne et la meilleure preuve en est 
l'exposition qu'il a réalisée au mois de 
novembre 1978 dans les salons de 
l'American Legion à Paris. 
Cette exposition qui présentait les 
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plus récentes créations de l'artiste, au 
nombre desquelles quelques cuivres, 
une quarantaine d'eaux-fortes cou-
leur numérotées de 1 à 25, une tren-
taine d'eaux-fortes noires surhaus-
sées à la main, a connu un bon écho 
dans la presse spécialisée. Dans les 
cinq années à venir, ce sont les plus 
grandes capitales européennes qui 
lui prêteront leur cadre, avant les 
Etats-Unis d'Amérique. 
En attendant Mathieu-Bachelot tra-
vaille à un projet de vitrail destiné à la 
gare RER de La Défense, en collabo-
ration avec un maître-verrier A. Ro-
pion. 

Omajakeno 
Auber, dimanche 3 décembre 1978. 
C'est dans ce lieu, que le père de Za-
zie dans le métro n'aurait certes pas 
désavoué, que la générale d'un spec-
tacle consacré à Raymond Queneau 
et monté par Eve Griliquez s'est dé-
roulée, devant quelque trois cents 
privilégiés. 
Cette avant-première du spectacle 
donné au Forum des Halles du 19 dé-
cembre au 13 janvier rassemblait 
poèmes et chansons de l'auteur, évo-
quant notamment Paris, ses sites, ses 
autobus et bien sûr son métro. 



LA RATP, 3' TRANSPORTEUR MONDIAL 

Le 27 décembre 1978, la RATP 
a fêté son deux 

ti

r . 

milliardième voyageur. Ce cap de 
deux milliards annuels, soit 5,4 
millions de voyageurs transportés 

par jour, n'avait pas été 

Retour au niveau 
de trafic d'après-guerre 

Le résultat global de 1978, qui cor-
respond à une augmentation du trafic 
de 3,5 % en un an, s'inscrit dans une 
progression du trafic à plus long 
terme prouvant que les efforts consi-
dérables de modernisation, accom-
plis ces dernières années, ont porté 
leurs fruits. En effet, la Régie a mené 
de nombreuses actions visant à amé-
liorer et étendre le service qu'elle 
propose à sa c ientèle et à le faire 
mieux connaître. Ces mesures — ré-
novation des irstallations, mise en 
service accélérée de matériel mo-
derne, meilleure accessibilité à Paris, 
plus grand nombre de trajets directs, 
actions de communications et d'in-
formation — ont, sans aucun doute, 
poussé de nombreux parisiens et ban-
lieusards, lassés des embouteillages, 
à abandonner leur automobile. 
Les résultats de l'année 1978 (voir ta-
bleau) se caractérisent par la très 
forte progression du RER, qui a ga-
gné 35 % de voyageurs grâce aux mi-
ses en service simultanées de dé-
cembre 1977 (la jonction à Châtelet-
Les Halles des lignes A « Saint-
Germain - Boissy » et B « Châtelet -
Saint-Rémy » et la création de la 
branche de Marne-la-Vallée). 
Malgré cette nouvelle concurrence du 
RER, qui établit maintenant des liai-
sons directes entre Paris et la ban-
lieue, le trafic ctu métro a progreSsé 
de 2,3 `)/0 par rapport à 1977. 
Le trafic du réseau d'autobus se ca-
ractérise par un léger progrès sur la 
plupart des lignes. Mais cette évolu-
tion se trouve masquée au niveau des 
résultats globaux par le transfert vers 
le RER d'une partie des utilisateurs de 
certaines lignes de Paris. 

Résultats en millions de voyages 

Réseaux 1977 1978 

Métro 
RER 
Autobus 
— Paris 
- Banlieue 

1 082 1 
132 
727 
320 
407 

107 
178 
725 
312 
413 

+ 2,3 
+ 35 
- 0,3 
- 2,5 
+ 1,5 

Résultat global 1 941 2 010 + 3,5 

Jonction réussie 
Les modifications apportées aux 
transports paris ens, grâce à l'ouver-
ture des nouvel es sections du RER, 
sont suffisamment importantes pour 
avoir provoqué J n changement dans 
les flux de trafic. En effet, les voya-
geurs situés dans les zones d'in-
fluence du RER ont vu leur situation 
radicalement anéliorée. Les anciens 
utilisateurs ont bénéficié de nouvelles 
correspondances et de réductions de 
temps de trajet tandis que les nouvel-
les dessertes ont drainé un nombre 
important de nouveaux utilisateurs. 
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Hausse générale 
du trafic RER 

Il y a quelques mois, la Régie a lancé 
une enquête de grande ampleur pour 
mesurer le volume et les motivations 
des déplacements. L'analyse des ré-
sultats de cette étude n'est pas en-
core suffisamment avancée pour dé-
gager des enseignements intéres-
sants, et Entre les lignes y revien-
dra dans un prochain numéro. Ce-
pendant, des opérations de compta-
ges, moins lourdes à exploiter, ont 
permis d'ores et déjà de mettre en 
évidence les tendances de l'évolution 
du trafic tant sur le RER que sur le 
métro et les autobus. 
Dès la mise en exploitation des nou-
velles sections du RER, leur trafic 
s'est établi à un niveau élevé proche 
des prévisions. A l'heure d'affluence 
du soir, dans le sens le plus chargé, le 
trafic actuel est selon des comptages 
effectués en automne 1978 : 
Ligne A : 
Auber - Châtelet-Les Halles : 29 000 
Châtelet-Les Halles - Gare de 
Lyon : 29 000 
Gare de Lyon - Nation : 21 000 
Vincennes - Val de Fontenay : 9 500 

Ligne B : 
Châtelet - Luxembourg : 11 500 
Pour les deux gares nouvelles de Pa-
ris, le trafic moyen par jour ouvrable 
est pour Châtelet-Les Halles de 
70 500 voyageurs entrants et corres-
pondants et pour Gare de Lyon de 
33 000'. 
Sur la branche de Marne-la-Vallée, on 
compte chaque jour environ 30 000 
voyageurs qui se répartissent entre 
les 4 nouvelles gares selon les pro-
portions suivantes : Val-de-Fontenay 
26 %, Neuilly-Plaisance 30 %, Bry-
sur-Marne 14 %, et Noisy-le-Grand 
30 %. 
Les anciennes sections du RER ont 
vu dans l'ensemble leur trafic 
augmenter. Toutefois sur la branche 
de Boissy le trafic a diminué car le 
terminus routier de la gare de 
Nogent-sur-Marne a perdu de son 
importance avec le rabattement de 
plusieurs lignes d'autobus du secteur 
vers les gares de la branche de 
Marne-la-Vallée. 

Reports de trafic 
Les opérations d'extension du RER 
ont eu une répercussion sensible sur 
le trafic du métro. Ainsi, sur la ligne 1, 
on a enregistré une baisse de près de 
30 % du nombre de voyageurs par 
minute sur l'interstation la, plus char-
gée à l'heure de pointe du soir. Grâce 
à ce report de trafic, les conditions de 
transport sur cette ligne se sont amé-
liorées car le taux de charge moyen 
sur l'heure de pointe est passé de 6 
voyageurs au m2 à 3,5 voyageurs au 
m2.
D'autres phénomènes de transfert ont 
également été observés sur d'autres 
lignes de métro, comme sur la ligne 6 
où l'ouverture de Luxembourg -
Châtelet a entraîné une baisse de 
trafic assez sensible. Sur la ligne 9, 
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franchi depuis trente ans et 
permet à la RATP de se placer 
au troisième rang mondial des 
réseaux de transport, 
après Moscou 
et Tokyo. 

on assiste plutôt 
à un déplacement de l'in-

terstation la plus chargée d'où une 
baisse assez légère du trafic global de 
la ligne. 
Les comptages de voyageurs entre-
pris dans la région de Marne-la-Vallée 
ont montré que le trafic des lignes 
d'autobus du secteur est supérieur 
aux prévisions. D'ailleurs plusieurs 
modifications ont dû être apportées 
au réseau d'autobus local qui dessert 
les nouvelles gares RER. Les raisons 
sont diverses : la population de la ville 
nouvelle s'est accrue rapidement, la 
desserte en RER a favorisé l'abandon 
de la voiture particulière et d'impor-
tants transferts du réseau SNCF vers 
le RER ont modifié la fréquentation 
des lignes de rabattement. 
Ainsi, aux heures de pointe du soir, 9 
à 10 000 voyageurs prennent un au-
tobus à la gare de Neuilly-Plaisance et 
12 à 14 000 à celle de Noisy-le-Grand-
Mont d'Est. Pour assurer au mieux les 
correspondances, les quatre gares de 
la branche de Marne-la-Vallée vont 
être équipées d'un dispositif qui si-
gnalera l'arrivée des trains et permet-
tra ainsi de synchroniser le départ des 
bus. En outre, une gare routière est 
en construction à Bry-sur-Marne. 
Les résultats satisfaisants du trafic 
global de l'année 1978 ont été acquis 
essentiellement grâce au développe-
ment du RER. La croissance rapide 
du dernier-né des réseaux RATP 
montre combien ce mode de trans-
port est important pour la vie de la 
région Ile-de-France. En effet, si la 
population de la grande banlieue 
croît rapidement, 40 % des emplois 
restent concentrés dans Paris intra-
muros et cela malgré une volonté de 
décentralisation. Les infrastructures 
du RER, de part leur situation et leur 
capacité, permettent de desservir la 
lointaine banlieue tout en assurant 
une diffusion rapide dans Paris. 

F-

0.• 

't 

t • ft 

• r 

, s. 

.+•• ■•••• 

4, 

- I 

ji 

11

RER 

• .411 , • ; 

I 

• / 

.0. 

;;; 

L.I • 
• ete .i.' 

•r," 

, 1 (ve›. -;•.;, lç 

Le nombre des voyageurs transpor-
tés sur les réseaux de la RATP dé-
passe en 1978 le chiffre de deux mil-
liards. Ce chiffre, atteint en 1949, 
avait baissé ensuite très rapidement 
pour passer par un minimum au dé-
but des années soixante dix. 

En 1949, il faut rappeler que le 
temps de travail hebdomadaire 
était de six jours, l'amplitude plus 
longue de la journée de travail im-
pliquait des trajets supplémentaires 
pour rentrer déjeuner, la plupart 
des usagers né partaient pas en va-
cances, enfin la télévision ne rete-
nait pas les gens chez eux le soir. 
En outre, la concurrence de l'au-
tomobile ne .Se faisait pas encore 
sentir. 

Les aménagements des horaires de 
travail, l'importance croissante des 
temps de loisirs et surtout le déve-
loppement considérable des voitu-
res particulières expliquent la 
baisse du trafic' enregistrée tout au 
long des deux décennies suivantes. 
Depuis 1973, la tendance des an-
nées précédentes s'est renversée et 
le trafic s'est remis à augmenter, au 
rythme de 4 % par an en moyenne. 
Cette pr•ogreSsion est la consé-
quence d'une conjugaison de rai-
sons différentes de celles de 1949, 
raisons d'ordre technique en parti-
culier. Ce sont les prolongements 
de lignes de métro en banlieue, la 
création du RER, la modernisation 
du réseau d'cutobus et l'ouverture 
des couloirs réservés, la rénovation 
des installations et surtout le lan-
cement. de la carte orange en 1975 
qui s'est traduit immédiatement par 
une forte augmentation de la fré-
quentation des transports en com-
mun. Enfin, en décembre 1977, la 

Evolution du trafic 
mise en service de nouvelles sec-
tions du RER a sans aucun doute 
permis d'atteindre les deux mil-
liards de voyages en 1978. 
La courbe qui s'est amorcée depuis 
les cinq dernières années ira peut 
être en progressant, mais il .faut te-

nir compte du fait que la population 
de la région parisienne demeure 
maintenant à peu près stable, que 
le phénomène de la carte orange 
s'amortit et que les réalisations les 
plus spectaculaires sont déjà acqui-
ses. 
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LA STATION VARENNE ACCUEILLE LA SCULPTURE 
Après « Louvre » et « Saint-Denis-Basilique », 
la station Varenne de la ligne 13 est la troisième 
station-musée du métro. 
Elle est consacrée à des moulages grandeur nature de 
nombreuses oeuvres de Rodin et à des reproductions 
d'aquarelles, de gouaches et de dessins du sculpteur. 
Cette station a été choisie en raison de sa proximité de 
l'Hôtel Biron, 77, rue de Varenne, qui abrite le musée 
Rodin. 
Pour aménager la station, l'architecte a utilisé le quai 
central en prenant le parti de concevoir l'exposition de 
telle façon qu'en offrant une vision sous différents 
angles, propre à mettre en valeur l'art de la sculpture, 

le visiteur est invité à « tourner » autour des oeuvres. 
Une attention toute particulière a été accordée à la 
lumière. En effet, outre l'éclairage 
fonctionnel de la station, en bordure 
de quai, un éclairage ponctuel 
a été prévu pour chacune des 
pièces de l'exposition. 
En particulier,120 spots ont été 
installés pour les grandes oeuvres. 
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Auguste Rodin 
et son musée 

Auguste Rodin est né en 1840 à 
Paris dans une famille modeste. Son 
goût pour le dessin est précoce et il 
acquiert une formation pratique à la 
Petite Ecole (l'actuelle école des 
Arts décoratifs) de 1854 à 1859. 

Ne réussissant pas à se faire 
admettre à l'Ecole des Beaux Arts 
où se dispense l'enseignement offi-
ciel, c'est par la voie artisanale, en 
travaillant pour des entrepreneurs 
de décoration et des ornemanistes, 
qu'il aborde son métier. 

En dehors de ces travaux pu-
rement décoratifs, son désir de 
création personnelle s'exprime 
dans des bustes comme « L'homme 
au nez cassé » (1864), puis dans de 
grandes statues créées d'après des 
modèles vivants (le « Saint-Jean-
Baptiste », 1878). 

A partir de 1880, Rodin obtient 
des commandes officielles : la porte 
monumentale en bronze dite 
« Porte de l'Enfer » (1880-1917) 
dont il extraira de nombreux sujets 
pour les traiter isolément comme 
« Le Penseur » (1880) ou « Le Bai-
ser » (1886) ; le groupe des « Bour-
geois de Calais » (1884-1895) et sur-
tout le « Balzac » (1892-1897) 
commandé par la société des gens 
de lettres grâce à l'appui de son ami 
Emile Zola. 

Rodin meurt en 1917 après 
avoir fait donation à l'Etat de l'en-
semble de son oeuvre ainsi que de 
plusieurs toiles de Van Gogh, Re-
noir et Monet. 
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Un musée national ainsi créé 
est installé dans un lieu choisi par 
l'artiste lui-même, l'Hôtel Biron, 
chef d'oeuvre d'architecture du dé-
but du XVIIIe siècle, doté de salons 
aux précieuses boiseries sculptées 
et de vastes jardins. Il abrite la 
presque totalité de l'oeuvre plasti-
que et graphique créée par l'un des E'
plus grands statuaires. 
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I. En arrivant sur le quai, le voyageur se trouve face au « Saint-Jean-Baptiste », 
dont le réalisme avait soulevé tant de polémiques en 1878. 

2. Derrière, sur une structure multidirectionnelle, un groupe de sculptures de petite 
taille, des dessins et des photographies évoquent la première période de l'oeuvre de 
Rodin. 
3. Au centre du quai, le moulage du « Penseur », oeuvre la plus connue du 
sculpteur, est mis en valeur par le jeu des projecteurs. Il précède des reproductions 
photographiques : la « Porte de l'Enfer », les « Bourgeois de Calais », le 
« Baiser », la « Danaïde »... 
4. Le moulage grandeur nature du puissant « Balzac ». 
5. L'exposition se termine par une grande photo en pied d'Auguste Rodin au travail 
dans son atelier. 
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Une politique de rénovation 
des stations 

La station Varenne a reçu un aména-
gement particulier conçu pour ac-
cueillir les oeuvres de Rodin, mais la 
modernisation de la station a été réa-
lisée, dans son ensemble, suivant le 
principe de rénovation adopté pour 
toutes les stations du métro : voûte en 
carrelage blanc, bandeau lumineux, 
sièges et banquette formant socle de 
même couleur. 
La RATP poursuit ainsi sa politique de 
rénovation des stations entreprise en 
1974. 
Après quelques tâtonnements quant 
au parti décoratif à adopter pour la 
modernisation des stations du métro 
dont les plus anciennes datent de 
1900, une réflexion fut entreprise en 
1973 en vue de définir des principes 
fondamentaux applicables à tous les 
projets. 
De ces réflexions se dégagèrent les 
lignes de force suivantes : d'une part, 
conserver l'aspect de la voûte exis-
tante avec son revêtement en carrela-
ge blanc, considéré comme un 
élément typique du métro, et la mettre 
en valeur par un éclairage approprié ; 
d'autre part, rehausser et agrémenter 
le carrelage blanc par deux lignes de 
couleur vive. 
Ces touches de couleur se situent au 
niveau du sol, avec le socle qui sup-
porte les sièges et le mobilier et au-
dessus des quais avec le bandeau lu-
mineux suspendu qui assure l'éclai-
rage direct de la station et l'éclairage 
indirect de la voûte grâce à des pro-
jecteurs à lampes au sodium. Le ban-

deau lumineux comporte en outre les 
haut-parleurs de la sonorisation et les 
panneaux de signal sation pour les 
voyageurs. 
Enfin, les plaques portant le nom de 
la station en lettres b anches sur fond 
bleu sont en carreaux de grès ou en 
tôle émaillée. 
Avant d'appliquer ces principes de 
décoration, la RATP a voulu savoir si 
cela correspondait aux souhaits des 
voyageurs. Elle a donc mené auprès 
d'eux différentes enquêtes dont les 
résultats se sont révélés largement 
positifs. Le public était favorable à 
l'extension du projet à l'ensemble du 
réseau. Une seule exigence particu-
lière : une diversité ces couleurs. En 
particulier, le principe d'une même 
couleur pour toute une ligne a été re-
jeté à l'unanimité. Des contraintes 
d'ordre technique ne permettent pas 
d'étendre à l'infini la gamme de colo-
ris. Pour l'instant, une dizaine de cou-
leurs ont été retenues. 
Au 1er décembre derrier, on comptait 
42 stations rénovées. Le programme 
continue. Une dizaine de stations en-
viron sont désignées chaque année, 
en fonction de quatre critères qui dé-
terminent un ordre de priorité : le 
programme de modernisation en 
cours, le trafic, l'état et l'environne-
ment des stations. Le coût moyen de 
rénovation d'une station, salle de re-
cettes et accès compris, est de 4 mil-
lions de francs, mais ce montant varie 
en fonction des conditions locales 
comme la grandeur de la station ou 

• l'état de la voûte. 
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