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INAUGURATION DE LA GARE
« SAINT-MICHEL/NOTRE-DAME »

A gare « Saint-Michel/No-

I ! tre-Dame » de la ligne B
du RER a été inaugurée

le 15 février 1988 par le Premier
Ministre, M. Jacques Chirac, en
présence de M. Jacques Douffia-
gues, Ministre chargé des trans-
ports, de M. Frangois Léotard,
Ministre de la culture et de la
communication, des responsables
de la RATP et de la SNCF ain-
si que de nombreuses autres per-
sonnalités parmi lesquelles
MM. Alain Poher, Président du
Sénat, Olivier Philip, Préfet de la

Coupure du ruban tricolore par M. Chirac,

entouré de MM. Douffiagues, Philip, Fourcade, Poher,

Reverdy et Giraud (de gauche & droite)...

région Ile-de-France, Michel Gi-
raud, Président du Conseil régio-
nal, Jean-Pierre Fourcade, Vice-
Président du Conseil régional
chargé des transports et de la cir-
culation...

Lors de cette inauguration,
M. Chirac a tout d’abord effectué
un parcours sur la future liaison
« Vallée de Montmorency-Er-
mont-Invalides » et sur la ligne C
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du RER, domaines SNCF, accom-
pagné notamment de MM. Paul
Reverdy et Philippe Essig, respec-
tivement Présidents de la RATP et
de la SNCF. Puis il a été accueilli
dans la nouvelle gare par M. Mi-
chel Rousselot, Directeur général
de Ia RATP, ou il a procédé a la
traditionnelle coupure du ruban
tricolore.

Le cortége a ensuite visité I'en-
semble des installations compre-
nant la nouvelle gare, les ouvrages
de correspondance avec la li-
gne C, le couloir de liaison avec la

RATP - Gaillard

ligne 10 du métro et la station
« Cluny/La Sorbonne », avant de
se rendre dans le jardin du Musée
de Cluny pour un cocktail.

A Dissue de la cérémonie, le
Premier ministre a exprimé envers
la RATP toute sa satisfaction pour
cette réalisation qui constitue un
véritable exploit technique et qui
facilitera les déplacements de mil-
lions d'usagers, et a rendu hom-
mage aux artistes Claude Maréchal
et Jean Bazaine pour leurs presta-
tions décoratives, véritables ceu-
vres d’art contemporain.

Il a par ailleurs salué d’'une ma-
niére générale la RATP et la
SNCF pour leur primauté techni-
que incontestée ainsi que leur haut
niveau de qualité de service, tant
aux plans de la sécurité et du
confort que de I'information et de
’accueil des voyageurs, et il a en-
couragé les deux entreprisés a
poursuivre leurs efforts.

E3
%k
L’ouverture au public de la gare
« Saint-Michel/Notre-Dame » et la

... puis visite des installations, commentée par M. Rousselot.

RATP - Thibaut



réouverture, sous le nom de « Clu-
ny/La Sorbonne », de la station
« Cluny » fermée depuis 1939, ont
eu lieu le 17 février 1988, aprés
une journée du 16 février consa-
crée a la présentation au « monde

des arts, des lettres et de la
culture » des ceuvres des deux ar-
tistes précités.

Cet événement a été marqué
par une féte populaire organisée
dans les rues du quartier Saint-

Michel et par deux journées « por-
tes ouvertes » a Saint-Michel et a
Cluny, le week-end des 20 et
21 février, assorties d’une anima-
tion-concours qui s’est prolongée
jusqu’au 27 février.

LES NOUVELLES INSTALLATIONS DE
SAINT-MICHEL/CLUNY

A nouvelle gare « Saint-Mi-
L chel/Notre-Dame » mar-
que [’aboutissement du
développement de la ligne B du
RER « Saint-Rémy-lés-Chevreuse/
Robinson - Roissy-Aéroport Char-
les de Gaulle/Mitry-Claye », axe
régional nord-sud exploité depuis
juin 1983 au sud de Gare du Nord
par la RATP, et au-dela par la
SNCF.

La gare - Ses acces -
Les ouvrages
de correspondance

Réservée lors du creusement des
tunnels « Luxembourg - Chitelet-
Les Halles » mis en service en
1977, la gare comporte deux demi-

quais centraux de 3,20 m

de large
: ‘ :::W Accas Sl-Michal-
|]'= 'L " HNotre-Dame

et 225 m de long reliés entre eux
par neuf passages volités transver-
saux de 3,50 m de large. Sa pro-
fondeur est de 26 m. Trois des
passages transversaux, situés dans
la zone centrale, permettent seule-
ment une communication entre les
deux demi-quais. Les six autres

Jl
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Sa mise en service constitue une
véritable intégragion de la ligne C
SNCF a un réseau RER unique
offrant des points de liaison d’une
part entre ses différentes lignes,
d’autre part avec le métro.

En effet, 'ouvrage Saint-Michel,
dont la création avait été projetée
dés le début 1973, assure mainte-
nant une correspondance directe
entre les lignes B et C du RER,
ainsi qu’avec la ligne 10 du métro
a la station « Cluny-La Sorbon-
ne ». Par ailleurs, il permet une
meilleure desserte du quartier
Saint-Michel et de I'ile de la Cité.

Quai de la nouvelle gare
de la ligne B,
avec ses
passages voltés
transversaux.
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sont aussi des débouchés d’acces
ou de correspondances.

La correspondance entre les
gares des lignes B et C s’effectue
par une salle d’échanges RATP-
SNCF située a 13 m de profon-
deur environ. Elle occupe une sur-
face de plus de 200 m’.

Deux gaines équipées d’escaliers
mécaniques de 12,50 m d’éléva-
tion relient les quais RATP a la
salle d’échanges.

Les liaisons entre cette salle et
les quais de la gare de la ligne C,
latéraux, sont assurées pour cha-
que quai par deux gaines, dont

La salle d'échanges RATP/SNCF
assurant la correspondance

entre les lignes B et C.

une mécanisée de 6,70 m de déni-
velée.

L’ouvrage qui assure la corres-
pondance avec la station « Cluny/
La Sorbonne » de la ligne 10 du
métro est Iaccés sud qui aboutit
au carrefour des boulevards Saint-
Germain et Saint-Michel sur cha-
cun des trottoirs du boulevard
Saint-Germain.

Cet accés, commun aux lignes B
et 10, comprend une salle des bil-
lets située au-dessus de la ligne 10,
un couloir sous la rue de la Harpe
d’une longueur de 100 m environ
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La salle des billets métro-RER, située au-dessus de la ligne 10.

RATP - Thibaut

et de 6,10 m de largeur, équipé
d’un trottoir roulant, ainsi que des
escaliers fixes et mécaniques, ces
derniers ayant respectivement
9,10 m et 11,40 m de dénivelées.
A lest, existe un accés qui ré-
sulte du remaniement complet par
la SNCF de celui qui existait a
I'extrémité est de la gare de la
ligne C, prés du Petit Pont. Il
comprend une salle des billets,
construite au-dessus des voies.
Enfin, au nord, un acces dé-
bouche place du parvis Notre-
Dame, a l'angle de la rue de la
Cité, par un escalier fixe et un
escalier mécanique. Dans I'immeé-
diat, cet accés direct a la ligne B
est aménagé en issue de secours ;
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Plate-forme de travail en Seine.

son ouverture définitive est prévue
pour septembre 1988.

Un ascenseur réservé aux handi-
capés relie la voie publique, quai
Saint-Michel, au quai central de la
gare de la ligne B, avec réserva-
tion pour un arrét au quai direc-
tion Musée d’Orsay de la gare de
la ligne C.

Les accés sud et nord ainsi que
la salle d’échanges entre la ligne B
et la ligne C sont équipés de dis-
positifs de désenfumage. Par ail-
leurs, deux puits d’accés « pom-
piers » ont été construits au nord
et au sud afin de faciliter d’éven-
tuelles interventions rapides des
services de sécurité.

Rappel des travaux

Commencés en 1982, les travaux
ont été réalisés entiérement en
souterrain, sous l'ile de la Cité, le
petit bras de la Seine et I'ilot
Saint-Séverin, dans un environne-
ment urbain trés dense comportant
des axes routiers trés fréquentés
(quai Saint-Michel, boulevard
Saint-Germain...), des zones a
forte circulation piétonniére, le pe-

tit bras de la Seine, des immeubles
vétustes, et dans un contexte géo-
logique trés délicat constitué de
remblais, marnes et caillasses, ag-
gravé par la présence de la nappe
phréatique en liaison directe avec
la Seine et par celle, & certains
endroits, de dépéts organiques
ayant fortement perturbé la réali-
sation des traitements de terrain.

Pour compenser l'insuffisance
des emprises du sol, une impor-
tante plate-forme de travail a da
étre établie sur la Seine.

De plus, les ouvrages occupant
en partie un site archéologique
particulierement riche, dans Iile
de la Cité et dans la zone com-
prise entre la Seine et les thermes
dits de Cluny, plusieurs fouilles
ponctuelles de reconnaissance ont
été effectuées en liaison avec la
Commission du Vieux Paris.

(*) Voir l'article de Claude Sélosse : « Les tra-
vaux de construction de la gare Saint-Michel sur la
ligne B du RER », paru dans le numéro de jan-
vier-février-mars 1987 de notre revue.
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Le parti décoratif

Deux artistes peintres de renom
ont été associés a la réalisation de
la décoration des nouvelles instal-
lations : Claude Maréchal, pour le
couloir de correspondance entre
les lignes B et 10 sous la rue de la
Harpe, et Jean Bazaine, pour la
voilite de la station « Cluny/La
Sorbonne ».

Ce sont en effet 620 m* de mo-
saique qui recouvrent les murs du
couloir sous la rue de la Harpe
pour constituer une véritable
« Harmonie en sous-sol », Ces
émaux, dont la palette s'étend sur
plus de 3 000 tons, modelés cou-
leur par couleur en assiettes
rondes appelées « tesselles », ont
été fabriqués tant a Venise dans
'atelier d’Orsoni, qu’a Paris chez
le Frangais Albertini.

Une équipe de mosaistes haute-
ment compétents a exécuté, sous
la direction de Claude Maréchal,
les plans de ’ccuvre, panneau par
panneau, suivant le rythme et le
choix des couleurs préétablis.

L’ensemble, collé sur un support
papier, a été reconstitué afin d’étre
contr6lé avant l'ultime phase de

Fouille de reconnaissance archéologique,
rue de la Harpe.




pose dans un atelier construit spé-
cialement pour satisfaire a cette
commande.

La mosaique décorant la voite
de la station « Cluny/La Sorbon-
ne » (75 m de long, 18 m de
large) a été exécutée sous la direc-
tion de Jean Bazaine par Gino Sil-
vestri Da Bellun, peintre et mo-
saiste, assisté de dix autres mo-
saistes.

Cette mosaique de 400 m’ est le
résultat de la juxtaposition de plus
de 60 000 tesselles en lave émail-
lée de Volvic taillées a la main.
Plus d’une centaine de tons, a do-
minantes bleue et rouge, la com-
posent.

La fresque a été réalisée en six
parties exécutées entiérement au
sol : chaque élément a été dé-
coupé en morceaux et recomposé
ensuite sur le plafond de la station

RATP - Chabrol

La vodte de la station « Cluny/La Sorbonne », revétue de I'ceuvre de Jean Bazaine.

pour former des « Ailes et Flam-
mes », La voite de la station
« Cluny/La Sorbonne » porte éga-
lement les signatures des poétes,
écrivains, philosophes, historiens,
artistes, hommes de science, rois
et homme d’Etat frangais qui, de-
puis huit siécles, ont honoré le
quartier.
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La réalisation d’une telle ceuvre
ayant nécessité un espace considé-
rable, la RATP a mis a la disposi-
tion de l'artiste et de son équipe
un tunnel désaffecté, a la hauteur
de la gare du « Luxembourg ».

RATP - Chabrol

Le couloir de correspondance RER-métro
sous la rue de la Harpe,
décoré par Claude Maréchal.

Avantage
pour les voyageurs

La nouvelle gare dessert dans
Paris, 4 moins de 1 000 m compte
tenu de l'existence des gares de
« Chatelet-Les Halles » et du
« Luxembourg », une population
de 28 900 habitants et 40 000 em-
plois.

La zone d’influence de la nou-
velle gare comprend de grands
équipements administratifs, des
établissements importants d’ensei-
gnement secondaire et supérieur,
de nombreux magasins et lieux de
loisirs ou de tourisme, générateurs
de trafics importants.

Le trafic annuel de la gare
« Saint-Michel/Notre-Dame » de la
ligne B devrait s’établir a 22 mil-
lions de voyageurs environ, celui
de la gare de la ligne C & 23 mil-
lions de voyageurs environ (en-
trants et correspondants).

Le trafic annuel du complexe
Saint-Michel devrait étre de




'ordre de 30 millions de voya-
geurs.

Ainsi, le complexe d’échanges
ligne B-ligne C et chacune des
deux gares atteindront un niveau
de trafic qui les situera parmi les
plus importants points d’échanges
du RER.

La création de la gare permet

de faire bénéficier les voyageurs
de banlieue intéressés d'un gain de
temps pouvant atteindre 9 minutes
pour les voyages a destination de
Paris et des valeurs du méme or-
dre pour des relations de banlieue
a banlieue.

Par ses multiples effets, I'opéra-
tion « Saint-Michel » accentue

donc le réle régional des lignes B
et C et renforce I'effet structurant
du RER conformément aux objec-
tifs du schéma directeur d’aména-
gement et d’'urbanisme qui sont de
relier & Paris par ce réseau les cing
villes nouvelles et les deux grands
aéroports. W
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_Neétrospective 1957

LA RATP EN 1987

Exploitation

Contexture des réseaux
(voir tableau A).

L’année 1987 a été marquée sur
le réseau ferré par :
— la mise en service, le 6 mai, du
prolongement de la ligne 7 du
métro de « Fort d’Aubervilliers » a
« La Courneuve - 8 Mai 1945 »,
d’une longueur de 1 205 m dont
877 m d’interstation et comportant
une nouvelle station terminus a
trois voies ;
— la réalisation, le 27 septembre,
de la premiére étape de la ligne D
du RER permettant la circulation
des trains SNCF en provenance de
Villiers-le-Bel jusqu’au cceur de
Paris en empruntant le trongon
« Gare du Nord/Chételet-Les
Halles » de la ligne B ;
— l'achévement, le 27 septembre
également, de Iinterconnexion des
trains RATP et SNCF sur la ligne B
du RER.

Sur le réseau d’autobus, a retenir
principalement au cours de
I'année :

— dans Paris, la restructuration le
1 juin de la ligne 83, laquelle a
donné naissance a une ligne 83
modifiée et a une ligne nouvelle
d’'indice 93 ;

— en banlieue, la mise en place le
2 février d'une desserte directe de
I'aéroport d'Orly par la ligne 215 a
partir de la Porte de Gentilly, la
création a la méme date de la
ligne 216 entre Denfert-Rochereau
et le MIN de Rungis, la création le
1# juin de la ligne 285 D reliant la
station « Villejuif-Louis Aragon » de
la ligne 7 du métro et la Gare de
Juvisy sur la ligne C du RER ;

— dans les villes nouvelles,
I'aménagement a Marne-la-Vallée
de la ligne 213 le 3 septembre,
avec notamment la création d'une
navette E pour desservir le secteur
de Malnoue-Emerainville, la
création le 20 mai des lignes 437,
439 M et 440 N a Cergy-Pontoise,
au moment de I'ouverture du parc
Mirapolis et de la zone d’activités
de Saint-Christophe, la suppression
des lignes 412 et 413 le 2 mars a
Saint-Quentin-en-Yvelines puis la
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A. Contexture des réseaux au 31-12-1987

Nombre | Longueur| Stations ouvertes

Réseaux formés | gojiones| (en km) | (points darét)
Métro. . .......... 15 1989 366
2 1027 64

RER ....... .
Funiculaire de Monl-
martre. . . 1 0.1 2
Nombre el longueur
Nombre | Longueur | des aménagements
de lignes| (en km) | (coulairs réservés
et sites propres) (4)

Lignes de Paris (1) 57 5181 | 350 | 11921 km
Lignes de banlieve (2)| 164 19489 | 135 66,42 km
Services urbains com-

Réseaux d'autobus

rsneuwnaux W3 1 562 | —

ices aff ala-

rification spéciale (3). 30 3473 15 26,55 km
Ensemble . . .. : 262 28705 | 500 | 21218 km

(i ? Non compris les 10 services de nuit (« Noctambus ») : 84,7 km.
(2) Y compris ,‘e'l.isv’;ifnes affrétées ou associées a larification RATP,

ainsi que SE! ) ) ) i

(3) Anlony, Cergy-Pontoise. Eviy el Saint-uentin-en-Yvelines.

(4) Ew siles propres bidirectionniels sont doublés en nombre et en
ongueur.
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création de celles d'indice 463 et
464, respectivement le

2 novembre et le 14 décembre ;
— enfin, au niveau des services
urbains communaux, la création du
« Buséolien » & Puteaux le 21 avril,
I'abandon du « TRUC » de Rosny-
sous-Bois le 15 juin, I'exploitation
éphémere de la desserte d'Arcueil
(mise en service le 22 avril et
supprimée le 1* octobre).

Par ailleurs, la longueur des
aménagements réservés a la
circulation des autobus (couloirs et
sites propres) s'est accrue au total
de 8 620 m (3 830 m dans Paris
et 4790 m en banlieue).
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——— Millions de voyages effectués

Service - Trafic - Recettes ——— Millions de km-voitures

(voir tableaux B, C et graphique). - A ! -
Avec 418,6 millions de partie imputable au relevement des b o L
kilométres-voitures et tarifs entré en vigueur le 1¢ juin, le Site ] 25| 400
2 264 millions de voyages module « billet urbain de seconde 4D -
effectués, service offert et trafic classe vendu en carnets de - VA =
voyageurs sont restés pratiquement 10 unités » étant passé de 2,75 a e =
stables par rapport a I'exercice 2,82 francs (+ 2,4 % environ) et 20— -
précédent, les écarts constatés au les abonnements ayant subi une L LI LU P O O O PO R
niveau de chacun des réseaux augmentation moyenne de l'ordre
étant peu significatifs. de 6,7 %.

En ce qui concerne les recettes,

elles s'établissent pour 1987 2 C. Trafic (en millions de voyages effectue

B. Service (en millions de km-voitures)

5491 millions de francs, accusant Réseaus 1986 | 1987 | Variation en % Résealix 1986 | 1987 | Variation en %
une progression de 257 millions Méo,..........| 162 | 1970 + 04 T —— 11663 |1 1784 +09
de francs soit 4,9 % par rapport a Bmemmoncen Doy WP L+ i L] sl
1986. Cette progression est en el ol b5 HEES | S
Funiculaire de Mont- Funiculaire de Montmartre 1700 119 + 53

L 00164 | 00165 + 06

Aulobus de Paris (y
compris les services
denull) ........ 423 419 - 09
Aulobus de banlieue
(y compris les lignes

Autobus de Paris (y com-
pris les services de nuit) ., | 3194 | 3157 - 12
Autobus de banlieve (y
compris les lignes affr

lées a farificalion RATP
dont les TRA et les ser-

affrétées a tarification vices communaus) . ... .. 477 | 4473 - 01
RATP dont les TRA ’ -
el les services com- 7671 | 7630 soil — 05
munaux)......... 993 989 - 04 pour I'ensemble
= des lignes d'autobus
1416 140.8 soil — 0.6 4 tarification RATP
pour I'ensemble ; —

des lignes d'autobus Lignes affrétées & tarifica-

a farification RATP tion spéciale.. .......... 256 216 + 78
x , " Services touristiques el lo-
Lignes affrétées a ta- cations (*) ... ... 35| 30 - 125
rificafion spéciale. ... | 7,35 7.73 +.52
Services touristiques () Service de remplacement de ia ligne SNCF « Auteuil - Pont

el locations (7).... .. 142 1,49 + 49

Cardinel » excly (km-voilures: 0,35 million; voyages effeclués:
1.23 mitiien).
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LIGNES

¢ Prolongement de la ligne 7
a La Courneuve

En début d'année, les fravaux de génie civil
éfaient tous réalisés & I'exception de l'accés sud
de la station qui a été terminé le 13 février.

La réalisation des équipements en ligne s'est
achevée le 25 avril, date du début de la marche a
blanc des trains. Le second ceuvre en station s'est
poursuivi jusqu'a la mise en service de la ligne, le
6 mai.

Enfin, dans I'ouvrage d'arrigre-station de
I'ancien terminus « Fort d'Aubervilliers », les ins-
tallations de la voie dont di &tre remaniées apres
la mise en service du prolongement pour transfor-
mer les anciennes voies de garage en voies
principales. Ces travaux ont pris fin le 15 octobre.

@ Prolongement de la ligne 1
a La Défense

Les travaux préliminaires ont été enirepris le
4 mai, d'une part sur le Pont de Neuilly et & ses
abords, d'autre part sur I'autoroute A 14 et dans la
gare RER de La Défense.

Les travaux du Pont de Neuilly et de ses
abords, destinés a préparer 'environnement du
futur chantier, ont comporté pour I'essentiel I'éta-
blissement d'une passerelle pour piétons franchis-
sant la Seine en aval du Pont de Neuilly, le
rescindement du trottoir nord du Pont, des dévia-
tions de canalisations, cdbles et ouvrages apparte-
nant aux services publics ou & des concession-
naires ainsi rjue la déviation partielle de la circula-
tion routiere par le Bois de Boulogne et le Pont

1. Les travaux d'extension en 1987.

de Puteaux pour alléger le trafic sur l'avenue
Charles-de-Gaulle.

Les fravaux sur 'autoroute A 14 ont consisté en
la réalisation, sur 1150 m, d'une cloison sépara-
tive entre le futur métro et la circulation routiére
ainsi que de divers petits ouvrages ; ceux en garé
de La Défense avaient pour but le renforcement du
plancher situé au-dessus de la voie 1, nécessaire
pour supporter les surcharges qui seront induites
par la future ligne de métro.

e |nterconnexion avec la SNCF a Nanterre

Tous les travaux ont été achevés en 1987:
pose ds la voie, des caténaires, de la signalisa-
tion, des équipements électriques et de télécom-
munications, réalisation de la commande centrali-
sée, agencement de la demi-gare de Nanterre-
Préfecture.

La mise sous tension en courant de traction, le
4 oclobre, et la mise en service, & La Défense,
des postes de relayage/signalisation ainsi que de
commande fraction, les 21 et 22 novembre, ont
permis de commencer les essais sur voies princi-
pales en direction de Cergy-Saint-Christophe le
23 novembre.

e Construction de la gare « Saint-Michel »

Dans la partie centrale, le seul ouvrage dont le
gros ceuvre restait a terminer au cours de I'année
1987 était I'accés pour handicapés : les travaux de
gros ceuvre de la partie basse ont été terminés fin
mars ; ceux de la partie haute, nécessitant la prise
de possession de caves expropriées, n'ont pu
déguter qu'en mars pour prendre fin début oc-
tobre.

Au nord, les travaux concernaient la création
d'une issue de secours sur le trottoir nord du
parvis Notre-Dame, celle du centre de surveillance
de la gare et la réalisation d'une daine profonde
de liaison avec la partie de la gare de la ligne B
abritant des locaux techniques. Le gros ceuvre des
ouvrages situés en partie basse a été terminé fin
mars. Par contre, la construction & ciel ouvert des
ouvrages situés en partie haute, ainsi que la
réalisation en souterrain de la gaine de liaison
avec les ouvrages situés en partie basse, ont été
retardées par des problémes géologiques dus a
I'existence, dans la zone de contact des alluvions
anciennes et modernes, d'un matériau organique
de couleur noire. Le franchissement de cette
couche de terrains pollués et baignant dans la
nappe phréatique a provoqué plusieurs débour-
rages successifs qui, bien que n'ayant pas com-
promis la stabilité des ouvrages sus-jacents, ont
nécessité des traittments multiples: injections,
« jeft-grouting » et congélation. Ces fravaux de
aros ceuvre ont été terminés le 13 novembre.

Pour mémoire, & I'est, s'est poursuivi tout au
long de I'année le remaniement par la SNCF de
I'acces « Petit- Pont », situé dans son domaine.

Par ailleurs, se sont également poursuivis les
travaux d'aménagement, d'équipement et de déco-
ration des ouvrages.

e Descente des trains SNCF
d’Orry-la-Ville a Chatelet-Les Halles

Les travaux effectués en 1987 se sont soldés
par la mise en place de la premiére phase du
projet permettant l'arrivée a Chatelet-Les Halles
des frains en provenance de Villiers-le-Bel : rema-
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euvre a ¢ terminé le 12 octobre. escaliers mécaniques ont pris fin le 4 aolt, — Poursuite de la construction d’un terminal bus
date de leur mise en service ; les fravaux de
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2. Principales opérations d'amélioration de I'exploitation, de modernisation et de gros entretien effectuées en 1987.

— 517 millions de francs (20,5 %)
pour les extensions des réseaux,
comprenant des opérations

« lignes » et « ateliers » (voir
encadré 1);V

— 882 millions de francs (35,1 %)
pour le matériel roulant (voir
tableau D), consacrés
essentiellement aux livraisons de

matériel interconnexion et
d’autobus standard restylés ;

— 1116 millions de francs
(44,4 %) pour I"amélioration de
I'exploitation, la modernisation et
le gros entretien (voir encadré 2). &
A mentionner également, pour
mémoire, les travaux exécutés
pour le compte de la SNCF (voir encadré 3).|

Investissements

Les autorisations de programme
se sont en 1987 élevées a
2 470 millions de francs.

Les crédits de paiement ont
atteint un montant de -
2 515 millions de francs, répartis
comme suit :

niement des installations de voie, de signalisation,
des caténaires, de la commande centralisée et des
équipements de télécommunications sur le trongon
« Chatelet-Les Halles/Gare du Nord » de la li-
gne B ; renforcement de I'alimentation en courant
de traction au niveau du poste de redressement
« Petites Ecuries » ; installation d'un heurtoir &
absorption d'énergie en extrémité de voie Z &
Chételet-Les Halles ; aménagement et habillage du
quai 3 de cette gare avec installation de quatre
escaliers fixes, de trois escaliers mécaniques et
d'un monte-charge de liaison avec la salle des
échanges.

ATELIERS

e Construction des ateliers
de Bobigny (métro)

Les travaux comprenaient la construction d'un
hall principal, d'un béatiment en facade nord de ce
hall regroupant des locaux techniques annexes et
des locaux sociaux ainsi que d'un faisceau de
voies raccordé a la ligne 5.

Parmi ces travaux, le gros ceuvre des locaux
annexes a été terming le 15 avril, celui du hall
principal le 15 juin et celui des locaux sociaux le
14 aoGt. Les divers équipements des batiments
étaient en fin d'année 1987 en voie de complet
achévernent.

Les travaux de voies ont été réalisé du 22 avril
au 11 décembre.

Ceux d'équipements électriques, de télécommu-
nications et de signalisation ont débuté en sep-
tembre.
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e Agrandissement et modernisation
des ateliers de Saint-Ouen (métro)

L'année 1987 a vu I'achévement, le 25 juin, de
la seconde phase des travaux d'agrandissement et
de modernisation des ateliers avec notamment le
remaniement du hall de stockage des Dogies,
effectué du 5 janvier au 30 avril.

La troisieme phase, liée & I'achévement de
l'atelier de révision, ne démarrera qu'en aodt
1988,

o Rénovation des ateliers
de Vaugirard (métro)

Les travaux, phasés par bloc géographique, ont
comporté essentiellement la réfection entiere des
sols, le comblement ou la démolition de certains
ouvrages (tels que fosses de visite et cloisons) et
leur reconstruction @ d'autres emplacements, la
réalisation de tout le génie civil pour I'installation
de batteries de vérins de levage des véhicules, la
création de caniveaux de nettoyage par aspiration,
la réfection des ouvrages métalliques, la rénova-
tion des locaux sociaux, la peinture compléte de
I'atelier, la remaniement des voies et des installa-
tions électrigues ainsi que la réalisation d'équipe-
ments industriels.

L'ensemble des travaux du site de Vaugirard, a
I'exception des divers équipements industriels qui
se poursuivent en 1988, ont élé remis & I'utilisa-
teur le 15 décembre.

o Extension des ateliers
de Boissy-Saint-Léger (RER)
La mise en service de la seconde phase de

I'extension des ateliers de Boissy est intervenue le
24 mars aprés achévement, le 21 mars, de deux
voies nouvelles sur fosse permetiant de disposer
ainsi sur fosse de sept positions au total d'élé-
ments MI84 de 104 m de long, avec passerelles
et pont roulant en toiture.

Par ailleurs, deux petites opérations ont débuté
en 1987 sur le méme site: d'une part, I'aménage-
ment de halls de stockage; d'autre part, la créa-
tion d'un vérin en fosse. La création des halls de
stockage pour y centraliser le parc des piéces
pour avaries exceptionnelles a débuté, le 16 no-
vembre, par les travaux de batiment. La création
d'un vérin en fosse au défilé, qui a pour objet de
diminuer les immobilisations des véhicules en
atelier, a débuté le 2 novembre.

e Aménagement des ateliers
de Massy-Palaiseau (RER)

Une premigre opération concernait I'achevement
de la réalisation du schéma directeur des ateliers.
Il s'agissait de I'allongement de la voie ZT &
220 m pour permettre le retournement des trains
longs sans cisaillement de la voie 2. Les travaux
correspondants ont été terminés le 16 juin.

Une seconde opération a pour obijet le reloge-
ment de I'attachement de la voie. Il s'agit de
surélever sur 16 m de longueur le bétiment de la
voie et des services des magasins, construit en
1980 lors des grands fravaux de restructuration de
la gare et des ateliers, ainsi que de prolonger ce
méme bitiment de 26 m sur deux niveaux. Les
travaux correspondants ont progressé tout au long

de I'année.
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D. Matériel

Nombre de voitures au parc
Réseaux
Fin 1986 Fin 1987

METRO
e Malériel articulé rénové...... 100 100
@ Matériel fer moderne MF 67 .. 1483 1483
© Matériel fer moderne MF 77 .. 983 983
® Matériels sur pneumatiques. . . 926 926

TOTAL ... . 3492 3492
RER
® Matériel Z.,...... ........ 68 0
® Matériel modeme MS 61.. .. 381 381
@ Malériel interconnexion Ml 79. 276 276
® Malériel interconnexion MI84. 180 232

TOTAL i viicinne e o wpins 905 889
AUTOBUS
© Malériel standard. ........ 18 3598 3512
® Maériel arliculé ... ... ... 255 285
® Matériel & pelit gabarit. . 18 16
® Malériel @ moteur arrigre. . . 104 m
® Minibus ................. 2 24

TOPAL - g cwvmumsmniians 399 3978

Autres activités

L’année 1987 a également été
marquée par une forte activité
d’études orientées vers le
développement des réseaux ou
menées dans le cadre du
Programme de Recherche et de

‘Développement Technologique

des Transports Terrestres (PRDTTT),
et par un certain nombre d’actions
destinées a renforcer la qualité du
service offert aux voyageurs, en
particulier dans le domaine de
I'information. Nous retiendrons :

Développement des

réseaux - Développement

technologique

Elaboration du schéma de
principe du prolongement de la
ligne A du RER a Euro-Disneyland
avec extension des installations de
garage et d’entretien de Torcy.

Elaboration du schéma de
principe de 'aménagement de la
RN 306 en faveur des autobus.

Poursuite des travaux de mise
au point du Systeme d’Aide a la
Conduite, a I'Exploitation et a la
Maintenance (SACEM), I'effort
ayant porté sur les logiciels de test
des cartes sécuritaires.

Définition des spécifications
fonctionnelles schématiques d'une
Automatisation Intégrale du
Mouvement des Trains (AIMT) et
engagement de réflexions sur les
expérimentations a lancer a court
terme.

Faisabilité de I'implantation de
portes palieres sur des quais de
stations en courbe.

Préparation des essais en ligne
d’un train prototype a essieux
orientables.

Préparation de I'expérimentation
de nouvelles transmissions de
puissance pour autobus urbain.

Qualité du service
offert - Information des
voyageurs - Opérations
cominerciales

Mise en place d’une nouvelle
organisation du nettoiement des
stations, en liaison avec la société
COMATEC, améliorant la propreté
des installations et offrant ainsi une
meilleure image des réseaux.

Expérimentation du systéeme
« Infostop » a deux points d'arrét
de la ligne d’autobus 58 dans le
secteur de Montparnasse.

Expérimentation, au terminal bus
de Porte de Choisy, d'un dispositif
d’affichage dynamique sur écrans
vidéo d'informations relatives aux
départs des véhicules.

Réalisation d'animations diverses
(retransmission en direct dans le
métro et le RER des matches de
tennis de Roland Garros et du tour
de France cycliste...), de campagnes
publicitaires ou comportementales
(campagne « carte jaune », publicité
comparative « 2¢ voiture »,

« arrétez d'arréter le bus »,

« le métro, c’est le sens des

affaires » ...
(aménagement permanent des
stations « Parmentier » - ligne 3 et
« Pasteur » - ligne 6...).

o da ;‘835&’95 s
On & gagné f;g";‘feﬁd {ous los paris
Peuge Otéur ~incennes-Neuilly.
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) et d'expositions culturelles

e Ligne nouvelle TGV-Atiantigue

Au début de I'année 1987, seuls les travaux de
réfection de la plate-forme de la ligne B du RER
et de remise en service des voies a leur ancien
emplacement restaient a réaliser. Ils ont été ter-
minés le 23 mai.

e Correspondances avec la liaison
VMI

Se sont poursuivis en 1987 les travaux d'exé-
cution (gros ceuvre el second ceuvre) des ou-
vrages de correspondance entre :

— la future gare VMI de « Péreire-Levallois » et
la station « Péreire » de la ligne 3 du métro ;

— la future gare VMI de « Neuilly-Porte Maillot »
et la sfation « Porte Maillot » de la ligne 1 du
métro ainsi que le Palais des Congres;

— la future gare VMI de « Boulainvilliers » et la
station « La Muette » de la ligne 9 du métro.

o Correspondance avec la ligne C

La RATP est chargée de réaliser les ouvrages
de correspondance situés entre la station « Bir
Hakeim » de la ligne 6 du métro et les emprises
SNCF matérialisées par le nu extérieur du mur
existant dans la gare du « Champ de Mars » de la
ligne C. Ces ouvrages comprennent un couloir de
52 m de longueur situé en majeure partie sous la
voie publique et deux escaliers fixes. Les {ravaux
de gros ceuvre ont débuté le 9 janvier et ont été
terminés le 23 septembre. Les travaux d’aménage-
ment ont alors pu commencer.

3. Travaux exécutés pour le compte de la SN
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En matiére de coopération
techmique, la RATP a en 1987
effectué plusieurs travaux pour le
compte de sa filiale SOFRETU.

Citons sa participation a :
— I’étude de I'avant-projet détaillé
et la maitrise d'ceuvre des travaux
de la liaison nord-ouest, entre la
place d'léna a Paris et Saint-Ouen,
de la Compagnie Parisienne de
Chauffage Urbain (CPCU) ;
— |"étude de I'automatisation de
la ligne D du métro de Lyon
(projet « MAGGALY ») ;
— I’étude de I'avant-projet
sommaire de la ligne A du VAL de
Toulouse

RATP - Dumax
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et de I'avant-projet détaillé des lots
d'infrastructures n* 5 et 8 ;

— la construction de la ligne 1 bis
et I'étude de I'avant-projet
sommaire de la ligne 2 du métro
de Lille ;

— la construction du trongon
central de la ligne régionale du
métro du Caire qui a été inauguré
le 1= octobre 1987 ;

— I'étude des avant-projets
détailiés de réhabilitation et de
modernisation de trois lignes de
banlieue 2 Jakarta ;

— l'étude de I'avant-projet détaillé
« variante fer » de la ligne 1 du
métro d'Alger (phase 1) ainsi que
de |'avant-projet sommaire de
diverses variantes utilisant une
plate-forme ferroviaire existante ;
— I'établissement des plans
complets de génie civil d'un
passage routier souterrain a huit
files de circulation mis en service a
Kaohsiung (Formose) sous les voies
principales du chemin de fer ;

— des études diverses de projets
pour les métros de Buenos Aires,
Santiago, Atheénes, Le Caire,
Ankara, Téhéran, Pékin, Shangai et
Canton ;

— des études diverses de projets
pour les systemes VAL d’'Orly et de
Brescia ainsi que pour les
tramways de Rouen et de Rennes ;
— la pose de la voie de
I'extension des lignes 1 et 2 du
métro de Caracas (la ligne 2 a été
ouverte le 4 octobre 1987) ;

— la réception de matériels de
voie pour les métros de Mexico et
de Caracas ainsi que l'aide a la
conception de la voie fer d’une
nouvelle ligne de banlieue a
Mexico ;

— la formation de cadres et de
techniciens de la voie pour les
métros de Pékin, Jakarta, Santiago,
Marseille ainsi que pour le
tramway de Nantes.

%
* %

Pour terminer nous rappellerons
que l'exercice 1987 a aussi été
celui du retrait de I'exploitation du

matériel Z, aprés cinquante ans de
service, celui de I'essai fugitif, sur
la ligne d'autobus 183, du
Véhicule Routier de Grande
Capacité (VRGC), dit encore

EEEEEEEE

« Mégabus » et, enfin, a l'intérieur
de I'entreprise, celui de la création
de la Direction de |'action
commerciale et de la
communication (C) et du
regroupement en un seul service
RM (matériel roulant et activités
industrielles) des activités des ex-
services RA (atelier central) et RT
(matériel roulant) du réseau
routier. W

RATP - Ardaillon

RATP - Chabrol
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BILAN DES ACTIVITES DE RECI

DE 1938.

Synthese

A partir de 1960, et pendant deux décennies, la
RATP a conduit une compléte modernisation de
son outil de production et une extension considé-
rable de ses réseaux. Cette période de lancement
de grands travaux s’est accompagnée d’un effort
de recherche appliquée, essentiellement techni-
que, stimulé par 'importance des programmes et
la proximité des échéances.

A partir de 1980, ont été entrepris un effort
d’ouverture et le lancement de réflexions a long
terme a I’horizon 2000. Ainsi, les années 1983-
1984 ont vu le démarrage de la démarche pros-
pective, une ouverture sur les recherches non
techniques et plus particulierement sur les scien-
ces sociales, un foisonnement de recherches
exploratoires dans les différents secteurs d’activité
de I’entreprise.

La période 1985-1987 a été marquée par le
début d’un effort de structuration et de consolida-
tion. En effet, dans une perspective d’efficacité et
de rigueur économique, il est nécessaire d’opérer
des choix et de restreindre le champ aux sujets
qui, dans l’avenir, permettront une amélioration
significative des performances de I’entreprise, et
contribueront a la mise en ceuvre de ses axes
stratégiques principaux : « accorder la primauté
aux voyageurs ; développer un comportement
d’entreprise ; promouvoir le réle des hommes ».

——=r

Bt
o

Qu’en est-il des résultats ?

Une meilleure connaissance
de I’environnement.

L’analyse de l’évolution de la répartition spa-
tiale des activités, des modes de vie, de la
demande de déplacement, permet de resituer
notre offre de transport et d’analyser les risques
d’inadaptation. Les premiers résultats sont a I’ori-
gine de réflexions visant a repenser cette offre et
la tarification associée.

Vers une nouvelle conception
de loffre de transport.

Les études novatrices dans le domaine des
transports &4 capacité intermédiaire, tel ARAMIS,
ou des systéemes hectométriques, tels TRAX ou
SK, se sont concrétisées par des réalisations expé-
rimentales satisfaisantes sur le plan technique. Si

l'application des deux premiers dans le contexte
actuel s’avere difficile, le systtme SK parait tres
prometteur. Par ailleurs, les avancées techniques
réalisées dans le développement d’ARAMIS
seront & la base des futurs automatismes des
transports guidés.

Le projet franco-allemand de transport subur-
bain 4 moteur linéaire va permettre d’explorer le
créneau des dessertes rapides entre podles régio-
naux ou villes nouvelles, mais il ne s’agit 1a que
d’une recherche exploratoire, et I'optimisation des
moyens classiques reste la priorité.

Deux orientations nouvelles se dégagent : I'une
concerne le réseau d’autobus et a pour but de
réorganiser I'offre en banlieue autour d’un réseau
de points, c’est-a-dire autour de poéles de trans-
port insérés dans la vie. urbaine locale ; I'autre
concerne le métro et a pour objectif la mise en
ccuvre de l'automatisation intégrale du mouve-
ment des trains sur une ligne nouvelle éventuelle
et '’examen de l'opportunité d’une application de
cette technique sur des lignes existantes.

De niouveaux moyens
pour réaliser 'offre de transport.

Améliorer I'exploitation des réseaux était un
premier objectif : le dispositif SACEM (Systéme
d’Aide a la Conduite a I’Exploitation et a la
Maintenance), basé sur une sécurité probabiliste,
sera mis en service sur la ligne A fin 1988 ; ses
principes sont d’ores et déja retenus pour la
ligne C de la SNCF, le projet MAGGALY de
Lyon, POMA 2000 & Laon.

Les recherches ponctuelles sur le réseau d’auto-
bus tels Chic Graphic (aide a la conception des
horaires), le systéme d’aide a l’exploitation
« léger » de la ligne 76, se terminent ; elles
seront suivies par un projet global de SAEIV
(Systtme d’Aide a I'Exploitation et a I'Informa-
tion des Voyageurs) qui sera expérimenté, sur les
lignes 26 et 29, selon une méthodologie originale
fondée sur un « démonstrateur ».

Concevoir de nouveaux matériels était un
deuxiéme objectif. Le programme d’autobus
R 312 débouche sur la mise en exploitation des
premiers autobus a Paris et en province et se
poursuivra notamment par des recherches sur le
groupe motopropulseur et sur des transmissions
hydrostatiques susceptibles d’améliorer la gamme.
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:RCHE ET DE DEVELOPPEMENT
A 1987

Le programme Métro 2000 voit aboutir les re-
cherches exploratoires par le lancement d’un
appel d’offres pour un prototype de matériel
(MF 88), basé sur une nouvelle architecture
mécanique (essieux indépendants orientables,
intercirculation) et une nouvelle architecture in-
formatique.

Une meilleure commercialisation
de D’offre.

Instaurer de nouveaux rapports entre la RATP
et sa clientéle en améliorant et en développant de
facon cohérente le domaine de I'information et
plus globalement celui de la qualit¢ du service
rendu aux voyageurs, tel est le but des recherches
menées sur divers systémes d’information desti-
nés aux voyageurs (Situ, Télétel, Tube, Vidéo-
plan...) et sur la monétique.

Assurer la pérennité du patrimoine :
la maintenance.

Afin d’améliorer I'entretien du patrimoine dans
un souci d’efficacité et de productivité, de nom-
breuses recherches exploratoires ont abouti d’une
part a mieux diagnostiquer 1’évolution des infra-
structures et des matériels, d’autre part a alléger
les programmes d’entretien préventif au profit
d’un entretien prédictif. Toutefois, ces premiers
résultats montrent la nécessité de réflexions plus
fondamentales, et cette fonction est en pleine
mutation au niveau des diagnostics, des méthodo-
logies et des métiers.

Eclairer par Papproche prospective.

Les réflexions prospectives permettent de pren-
dre du recul par rapport aux conceptions actuelles
et, ainsi, de penser autrement le développement
et la vie d’'un réseau de transport dans un envi-
ronnement urbain en mutation profonde. Deux
actions principales : le séminaire « Crise de
I’Urbain, Futur de la Ville » et « Réseau 2000 »
ont contribué a créer de nouveaux lieux de
réflexion et d’échanges, a lancer des recherches-
action telles « Station 2000 », « Fonction Com-
merciale Locale », des recherches spécifiques
telles « Conception et acteurs du réseau », et a
resituer les transports dans la cité de demain. La
réflexion prospective ainsi conduite, en liaison
étroite avec les responsables opérationnels, est
une expérience originale qui contribue a faire
évoluer la culture de 'entreprise vers plus d’ou-
verture et plus de souplesse dans 'examen des
solutions nouvelles.

&

W Au-dela de ces résultats, quelle

l

| perspective pour la recherche ?

Cet effort de consolidation a été obtenu gréce
a:

— des moyens sensiblement constants, représen-
tant environ 0,8 % du chiffre d’affaires de la
RATP ;

— une politique d’ouverture sur I'extérieur : uni-
versités et laboratoires de recherche, programme
national de recherche et développement
(PRDTTT), autres réseaux de transport ;

— une démarche « systémique », c’est-a-dire s’ef-
forcant d’inclure toutes les dimensions, économi-
que, sociale, technique, sociétale et culturelle,
dans I’examen des problemes.

Il a contribué & la définition d’actions de chan-
gement et de projets d’entreprise a forts enjeux :
— les nouveaux matériels roulants, "automatisa-
tion intégrale du mouvement des trains... ;

— l’organisation de l'offre : secteur pilote
(Autrement bus), nouveau service en station... ;
— la monétique et la tarification ;

— D’information voyageurs et les services asso-
Ciés ;

— la mutation des activités d’entretien.

Les programmes a venir seront marqués par des
changements d’orientation : de nouveaux projets
ou de nouvelles actions se substitueront aux
grands projets de recherche (R 312, SACEM,
ARAMIS...) qui sont arrivés a leur terme. Ils
devront étre accompagnés d’un véritable manage-
ment des ressources technologiques de facon a
utiliser au mieux les ressources limitées, bien
qu’importantes, que ’entreprise peut consacrer a
ces activités, et a préparer l'entreprise a tirer le
meilleur parti des menaces et des opportunités
que recélent le changement technologique et les
évolutions de la société.

La recherche est une activité stratégique et
vitale pour la RATP car elle prépare sa réponse
aux évolutions sociétales et techniques, aux nou-
veaux besoins de transport et aux nouvelles
attentes des voyageurs. Elle lui permet de conser-
ver et d’accroitre ses compétences de facon a
jouer un réle actif parmi les multiples partenaires
qui contribuent a la génése du produit transport.
Enfin, elle favorise parmi son personnel une
dynamique d’ouverture indispensable face a un
environnement en évolution rapide et aléatoire.
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Introduction

A partir des années soixante et
en deux décennies, la RATP a
conduit une compléte modernisa-
tion de son outil de production et
une adaptation aux nouvelles at-
tentes du public. Cette période de
lancement de grands travaux, de
définition de matériels modernes
et de nouveaux équipements, s'est
accompagnée d'un effort de re-
cherche et développement stimulé
par limportance des programmes
et la proximité des échéances.

Vers 1980, alors que certains
programmes de modernisation tou-
chaient a leur terme, les activi-
tés de recherche ont connu a la
RATP un léger fléchissement.
Une relance de la recherche au-
tour de nouveaux objectifs et dans
une perspective élargie devenait
nécessaire : deux séminaires in-
ternes, tenus A Bellinglise en mai
1982 et a Cerisy-la-Salle en avril
1983, s’attachérent & en définir les
contours et les modalités organi-
sationnelles ; parallelement. la
RATP prenait, avec l'ensemble
des partenaires concernés, une
part active au lancement d'un pro-
gramme national de recherche
dans les transports terrestres (le
PRDTTT). Au plan des moyens,
un effort soutenu fut décidé. Au
plan de la démarche, un quadruple
objectif était fixé : mieux articuler
recherche et stratégies de l'entre-
prise ; élargir le champ de la re-
cherche, a dominante technique,
aux domaines économique, social,
organisationnel et humain ; faire
que la recherche devienne une
préoccupation de I’ensemble de
I'entreprise ; pratiquer une politi-
que d’ouverture.

Au cours des trois années écou-
lées, malgré des conditions écono-
miques contraignantes, la RATP a
maintenu son effort dans les pers-
pectives ainsi définies.

Pour la RATP, la recherche est
en effet une activité stratégique et
vitale : elle prépare sa réponse aux
évolutions sociétales et techniques,
aux nouveaux besoins de transport
et aux nouvelles attentes des voya-
geurs, elle lui permet de conserver
et d’accroitre ses compétences de
fagon a jouer un réle actif parmi

les multiples partenaires qui con-
tribuent a la génése du produit
transport, enfin elle favorise, par-
mi son personnel, une dynamique
d’ouverture indispensable face & un
environnement en évolution rapide
et aléatoire.

Les enjeux dépassent d’ailleurs
le cadre de la seule entreprise
RATP : sur la scéne internatio-
nale, dans un monde de plus en
plus concurrentiel et ou les
échanges vont croissant, cette acti-
vité est primordiale pour permet-
tre a SOFRETU, et plus large-
ment a l'industrie nationale, de
conserver leur réle sur le marché
de lingénierie er de ['exportation
des produits industriels liés au
transport.

Le présent bilan se propose de
donner des éclairages sur les faits
marquants qui ont caractérisé les
activités de recherche et dévelop-
pement a4 la RATP en 1985, 1986
et 1987. Il n’est pas exhaustif. Il
ne saurait I’étre : la recherche & la
RATP est, pour une large part,
une activité diffuse au sein de ser-
vices qui ont des missions opéra-
tionnelles ; les activités, les disci-
plines mises en ceuvre, les moda-
lités d’intervention, différentes
d'un secteur a l'autre, sont trop
diverses pour entrer aisément dans
le cadre contraint d’'un texte de
synthese.

Les actions présentées ont été
classées, sans préjuger de leur im-
portance, selon la répartition fonc-
tionnelle suivante :

— connaissance de l’environne-
ment,

— conception de l'offre de trans-
port,

— réalisation de ['offre,

— commercialisation de I'offre,
— maintenance,

— gestion des ressources : techni-
ques, informationnelles, économi-
ques et humaines,

et, in fine, se situent des actions
de recherche plus fondamentales
menées en amont de tout cela,
dans le domaine de la prospec-
tive : séminaire « Crise de
I'Urbain, Futur de la Ville » et
« Réseau 2000 ».

Enfin, un apercu est donné sur
les démarches, I'organisation et les
moyens mis en ceuvre.

Connaissance de
Penvironnement

Connaissance
des déplacements

Parmi les enquétes sur I’environ-
nement menées au cours des trois
derni¢res années, citons les plus
fondamentales :

L’enquéte sur les déplacements
du samedi et du dimanche en ré-
gion Ile-de-France, dont les résul-
tats ont donné lieu & un rapport
de synthése en décembre 1986 ™
décrivant pour la premiére fois les
grands courants de déplacements
de fin de semaine (par motif,
mode, origine et destination).
Celle-ci a été menée parallélement
a l’enquéte globale de transport
sur les déplacements des jours ou-
vrables en Ile-de-France, pilotée
par la DRE (Direction Régionale
de 'Equipement) avec le concours
de la Direction régionale de
I'INSEE.

L’enquéte de trafic sur le RER
A et B menée en 1986 en liaison
avec la SNCF et dont les résultats
ont donné lieu & un rapport de

synthése en aolt 1987 ¥ permet-
tant de connaitre la structure géo-
graphique et horaire des flux de
trafic, les motifs de déplacement,
les caractéristiques de la clientéle.
Ces résultats permettront d’affiner
le diagnostic sur les problémes de
surcharge que pose actuellement la
ligne A en vue de définir les solu-
tions a adopter. Un rapport conte-
nant, entre autres, une analyse de
la charge de la ligne A, telle
qu’'elle apparait dans cette en-



quéte, est prévu pour le premier
semestre 1988.

Le croisement du constat de
I'offre et de I'analyse de 1'environ-
nement permet non seulement
d’apprécier les raisons qui ont
conduit i la structure de I'offre
actuelle, mais également de perce-
voir les risques d'inadaptation. A
ce titre, la recherche menée en
1985 sur la polarisation de I'espace
et les transports publics urbains en
région parisienne ® a contribué a
élaborer le projet de nouvelle or-
ganisation de l'offre de transport
de surface en banlieue dans un
secteur pilote de la banlieue
sud ¥,

Par ailleurs, la profonde modifi-
cation de la demande transport et
le changement progressif du type
de développement de l'offre ont
rendu souhaitable 1’élaboration
d’une nouvelle génération de mo-
deles d'aide a la décision en ma-
tiere d’analyse des comportements
et de redéploiement de I'offre de
transport. Cette génération de mo-
deles, la troisiéme, s’appuiera sur
les deux précédentes :

— la premicre est celle des années
1970-1973 avec la création de la
chaine « modéle global » de type
classique ; sa structure permet, en-
tre autres, la prise en compte de
I’aspect géographique des consé-
quences d'un développement de
I'offre ;

— la seconde, celle des années
1978-1981, avec le développement
des modéles désagrégés ; ceux-ci
sont mieux adaptés pour traiter
des différents motifs des déplace-
ments et des aspects qualitatifs de
I'offre.

La conjugaison de ces deux fa-
milles de modéles devrait aboutir
a un systtme de modeles répon-
dant aux nouveaux objectifs de dé-
veloppement et de redéploiement
de loffre. Cette derniére recher-
che a été initialisée en 1987 ;
I’étude de l'architecture du nou-
veau modele dit « modéle secto-
riel » et celle de son environne-
ment (matériel et données) seront
achevées début 1988. Les phases
de réalisation et de mise au point
seront menées au cours de I'année
1988.
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Les transports en commun
face aux autres

modes de transport

Une recherche en liaison avec le
CREDOC (Centre de Recherche
pour 'Etude et I’Observation des
Conditions de Vie) sur l'usage de
I'automobile par les habitants de
I'Ile-de-France en rapport avec
I’accessibilité des transports en
commun et son évolution entre
1976 et 1983 s’est traduite par un
rapport édité par le CREDOC ©.

Modes de transport
et environnement :
quelles interactions ?

Deux études ont été menées
sous I’égide de laboratoires univer-
sitaires par des étudiants de troi-
sieme cycle. La premiére porte sur
la perception du réseau de surface
parisien et I'impact de ses aména-
gements sur l'urbain ainsi que sur
la pratique quotidienne de la
ville ®. La seconde @ traite, a tra-
vers le projet de tramway Saint-
Denis-Bobigny, des effets conju-
gués d’un site propre et d'un mode
nouveau sur les espaces géographi-
ques traversés ; la premiére partie
du projet se compose d’une étude
historique, d’interviews des parties
prenantes (élus, commergants, Ti-
verains, RATP, etc.) afin d’appré-
hender leur perception du tram-

(1) Enquéte globale 1983 sur les déplacements de
« fin de semaine » en région lle-de-France des
habitants de l'agglomération parisienne : résultats
de l'enquéte - J. Dreyfus, J. Regnard (RATP) -
décembre 1986.

(2) Enquéte de trafic sur le RER A et B -
Mmes Tauzin, Gillet, Schuhmacher (RATP) et
Pettelat (SNCF) - aoitt 1987,

(3) Polarisation de espace et transport public ur-
bain - Mémoire de DEA - E. Tardivel (ENPC) -
Juin 1985,

(4) Pour un renouveau de I'autobus de banlieue -
Rapport RATP - mai 1986.

(5) Concurrence et complémentarité entre l'auto-
mobile et les transports en commun en lle-de-
France - J.L. Madre - Collection des rapporis
CREDOC n° 20, aoiit 1987

(6) Autobus et territorialité : de la perception &
Paménagement du réseau de surface des transporis
parisiens - Rapport de DEA Géographie et Amé-
nagement (université de Paris I) - A. Larain -
mai 1987.

(7) Contrat avec le Centre de Recherches et
d’Etudes sur*Paris et I'lle-de-France (CREPIF),
laboratoire rattaché a 'université de Paris IV.

way, du site propre, du role des
rocades de transport en commun,
et d’une analyse comparative
d’opérations de méme type en
France (Nantes et Grenoble).

Par ailleurs, la collaboration
avec 'TAURIF (Institut d’Aména-
gement et d’Urbanisme de la Ré-
gion Ile-de-France) a permis
d’adapter le systtme SEUIL (Sys-
teme d’Exploitation pour 1'Urba-
nisme d’Informations Localisées),
en cours de développement a
I'TAURIF, aux besoins des études
de la RATP, notamment celles
concernant le développement ou la
restructuration de réseaux : ce sys-
téme fournit de maniére automati-
que, et & un niveau plus fin que
I'ilot, la représentation cartogra-
phique du mode d’occupation du
sol et de la répartition de la popu-
lation et des logements en Ile-de-
France ; il offre aussi la possibilité
d’une interrogation et d’un traite-
ment statistique de ces données
suivant le découpage nécessaire
pour les études de transport.

Modes de transport
et tarification

Afin d’actualiser et d’affiner les
informations concernant le do-
maine tarifaire, la RATP et la
SNCF ont confié a la SOFRES
une enquéte aupres de 4 500 voya-
geurs représentatifs de la clientéle
des transports en commun résidant
en région parisienne. Des facteurs,
tels que les modes utilisés, les
complémentarités transports en
commun/voitures particuliéres, les
lieux de résidence, I'dge..., ont été
croisés avec l'utilisation des diffé-
rents types de titres de transport.

Une préenquéte, en octobre
1985, a permis de mieux préciser
I'importance et la structure ac-
tuelle de la population a interro-
ger ; 'enquéte proprement dite
s’est déroulée de novembre 1985 a
janvier 1986 ; les résultats font
I'objet d’'un rapport paru en octo-
bre 1987.

Cette connaissance de l'environ-
nement est complétée par des re-
cherches plus fondamentales qui
font I'objet du chapitre « Prospec-
tive ».
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Conception
de Vo
de transport

De nouvelles organisations

pour une offre de
transport mieux adaptée

Une nouvelle organisation
de Poffre de transport
de surface en banlieue.

Devant I’évolution de la réparti-

tion spatiale des activités, des
modes de vie et de I'organisation
institutionnelle, il est apparu sou-
haitable d’expérimenter une nou-
velle structuration des dessertes en
banlieue “, qui repose sur une
double préoccupation :
® assurer la desserte des diverses
parties de I'agglomération pari-
sienne par un réseau cohérent
(I'offre proposée doit permettre
des liaisons commodes entre les
différentes parties de I'aggloméra-
tion et s’adapter a la logique du
développement spatial de 'urbani-
sation et de I’économie régio-
nales) ;
o privilégier la vision du voyageur
(le réseau doit étre facilement
compris par l'usager et offrir un
service plus attractif en termes
d’amplitude, de fréquence, de vi-
tesse et de régularité).

Cette nouvelle structuration des

dessertes en banlieue s’articule au-
tour de trois axes :
® batir un réseau de points, c’est-
a-dire un réseau organisé autour
de poles de transport qui soient
aussi, de préférence, des pdles
d’aménagement choisis parmi les
principaux centres d’habitat ou
d’emplois ; ils se situeraient a I'in-
tersection d’axes lourds radiaux ou
de rocades, et autour de nceuds
d’échange bus-bus aménagés pour
€tre percus comme de véritables
stations de correspondance entre
lignes d’autobus ;
® structurer 1’offre par niveaux de
desserte :
— la desserte interpolaire a carac-
tére régional, reliant entre eux les
principaux podles et véritable ossa-
ture de la région,

— la desserte sectorielle, assurant
la desserte interne d’un vaste sec-
teur et le rabattement sur la des-
serte régionale,

— la desserte locale et spécifique,
pour les liaisons internes aux com-
munes ou l'accés & des équipe-
ments certains jours, a certaines
heures ;

@ coordonner les niveaux de des-
serte entre eux : cette coordina-
tion se réalise aux différents pdles
constitutifs du réseau et implique
une meilleure intégration des dif-
férents modes et des transports a
la ville.

Cette recherche, menée conjoin-
tement avec une autre recherche
sur le développement de l’activité
commerciale locale du réseau
d’autobus, a abouti 4 un projet
d’application appelé « secteur pi-
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A
lote » ou « Autrement bus » en
banlieue sud, projet dont le conte-
nu a été mis au point au cours de
I’année 1987 et dont la réalisation
est entreprise en 1988.

L’AIMT (Automatisation
Intégrale du Mouvement des
Trains) : vers une nouvelle
organisation de I’exploitation
des lignes du métro.

Dans une perspective a long
terme, l'automatisation des lignes
de métro nouvelles et existantes
est un théme de recherche émer-
gent, compte tenu de I'évolution
actuelle des métros vers des ex-

ploitations sans conducteur, aussi
bien en France (Lille depuis 1983,
Lyon pour 1990), qu'a I’étranger
(Vancouver, Japon...). Toutefois,
contrairement a la plupart des ap-
plications actuellement réalisées,
le passage a I’AIMT s’applique-
rait, a4 Paris, 4 un réseau existant
important, ce qui supposerait, ou-
tre une réorganisation de l'exploi-
tation et de la maintenance, 1’or-
ganisation d’une transition sur des
lignes en exploitation. Cette muta-
tion nécessairement liée a la politi-
que de renouvellement des maté-
riels roulants s’effectuerait donc
sur plusieurs décennies.

Nouveaux systemes
de transport

Les systéemes de
capacité intermédiaire.
ARAMIS

ARAMIS est un systéme de
transport en site propre, entiére-
ment automatisé avec des véhi-
cules composés de deux voitures
de faible gabarit, sur pneumati-
ques, accouplées mécaniquement
pour former un doublet. Ces dou-
blets sont autonomes du point de
vue de la traction et leur capacité
est de deux fois dix places assises.

La circulation des doublets s’ef-
fectue en rames, les doublets
d’une rame se suivant 4 30 cm en-
viron sans attelage mécanique (at-
telage immatériel ou accouplement
électronique) ; la desserte est om-
nibus, la mission des doublets est
préaffectée par le systéme : les
rames sont déformables et permet-
tent de réaliser un réseau a bran-
ches (extraction et regroupement
des doublets aux aiguillages).

La mise en ceuvre du Centre
d’Expérimentation Technique
(CET) du systéme de transport
ARAMIS, décidée en juillet 1984,
s’est effectuée dans le cadre d’un
protocole liant le Ministere des
transports (Direction des Trans-
ports Terrestres), la Région Ile-de-
France, la société Matra — con-
cepteur de systéme et maitre
d’ceuvre — et la RATP — maitre
d’ouvrage délégué —.



L’objectif initial du CET ® était
de vérifier la faisabilité du sys-
teme, de définir ses performances,
les modes d’exploitation et
d’entretien, ainsi que les cofits de
réalisation des équipements et de
qualifier le systéme de transport
en version prototype et industriali-
sable.

Les infrastructures du Centre
d’Expérimentation Technique ont
€té opérationnelles au printemps
1986, les véhicules et les systémes
de commande de leur mouvement
ont été progressivement mis en
place, intégrés (c’est-a-dire munis
de l’ensemble de leurs équipe-
ments) et essayés. Les cinq dou-
blets ont été livrés, mais seuls les
trois premiers ont été compléte-
ment intégrés pour circuler en
mode automatique.

I’examen de la situation du pro-
jet au milieu de I’année 1987 a
montré que les développements
techniques se poursuivaient sans
écueil majeur mais qu'un glisse-
ment de délais, générateur de sur-
cotits pour le maitre d’ceuvre, se
manifestait (7 mois en juin 1987).
Par ailleurs, les perspectives d’ap-
plication & moyen terme s’amenui-
saient, aucun financement n’étant
dégagé pour les deux projets de
lignes les plus porteurs, petite
ceinture sud de Paris, desserte de
Montpellier. Dans ces conditions,
a la demande de Matra-Transport,
un compromis a été trouvé pour
limiter les dépenses supplémen-
taires. Le programme a été arrété
au 30 novembre 1987 aprés dé-
monstration de la marche en rame
de trois doublets, et des rendez-
vous des doublets.

Une estimation des prix de sé-
rie, compte tenu de cette phase
prototype, confirme a peu de
choses prés les cofits affichés ini-
tialement. La documentation a été
mise 4 jour pour bien répertorier
le niveau technique atteint.

Il manque donc a cette expéri-
mentation les mises au point fi-
nales, les tests de fiabilité et
d’endurance nécessaires avant de
passer a l’industrialisation, mais
inutiles dans une perspective
d’exploitation lointaine, ou de
nouvelles technologies seront dis-
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ponibles. Cependant, un certain
nombre d’avancées techniques ont
été acquises, notamment :

— les moteurs a réluctance varia-
ble — moteur-roues a faible cons-
tante de temps, grace a la commu-
tation électronique — dont C'est
une premiére démonstration d’uti-
lisation réelle ;

— les liaisons hyperfréquences et
ultrasons entre doublets, qui pour-
ront trouver des applications dans
la réduction des liaisons filaires
entre voitures de trains ou métro ;
— laiguillage embarqué ;

— le systéme d’espacement a can-
ton mobile déformable qui sera
appliquée sur la ligne D de Lyon ;
— la structure informatique a plu-
sieurs processeurs ;

— et, enfin, la marche en rame de
petits véhicules avec accouplement
immatériel, innovation fondamen-
tale qui, si elle était appliquée a
des matériels plus lourds, pourrait
apporter un changement important
a l'exploitation des lignes de mé-
tros (formation des rames, ma-
nceuvres en terminus...) : mais il
s’agit 1a d’'une perspective encore
lointaine.

Systeme de transport
suburbain a moteur linéaire

Dans le cadre d’un accord signé
en 1986, un groupement d’indus-
triels allemands et francais, dont
Thyssen-Henschel et Matra sont
respectivement chefs de file, s’est
fixé un programme de recherche
auquel sont associés 'INRETS
(Institut National de REcherche
sur les Transports et leur Sécurité)
et la RATP, et qui & terme pour-
rait aboutir a I'élaboration d’un
cahier des charges pour un pro-

(8) Communications au colloque AFCET-
PRDTIT « Transports guidés » (Paris - février
1987) : « Le systéme Aramis » - A. Sniter (RATP)
et M. Saloin (Matra). « Le moteur a réluctance
variable ARAMIS » - J-L. Cibot (RATP) et
D. Minesi (Matra).

(9) Communication au collogue AFCET-
PRDTTT « Iransports guidés » (Pars - février
1987) : « Moteur linéaire er sustentation magnéti-
que » - P. Griffe (RATP), J-P. Pascal (INRETS)
et B. Jamet (Matra).

(10) Communication au colloque AFCET-
PRDTT « Transports guidés » (Paris - Février
1987) : « Le trottoir roulant accéléré TRAX » -
J. Plagne (RATP), P. Patin, J-F. Rogel et J-E. le
Soudeer (Alsthom-ACB).

gramme unique de développement
d’un systéme de transport subur-
bain 4 moteur linéaire.

Dans une premiere étape de
18 mois, il s’agit d’évaluer le sys-
téme le mieux adapté a un trans-
port suburbain rapide (de l'ordre
de 150 km/h) avec un matériel
pouvant s’insérer dans un environ-
nement sinueux (rayon de 30 m),
de capacité réduite (2 véhicules
d’environ 12 m, couplés), mais
avec une fréquence de desserte
élevée. Pour cela, a été entreprise
une comparaison technico-écono-
mique entre un systéme a susten-
tation magnétique proposé par les
partenaires allemands et un sys-
téme a roues orientées magnéti-
quement proposé par I'INRETS,
avec le méme moteur linéaire en
U développé par la société fran-
caise Celduc ®. Dans ce cadre,
I'INRETS et la RATP ont réalisé
des essais de faisabilité d'un essieu
orienté magnétiquement sur la
grande roue d’essais de Grenoble.

Les systéemes hectométriques.

Le TRAX

Le TRAX (invention RATP-
P. Patin) est un transport hecto-
métrique continu qui, par défor-
mation des mailles entrainant les
plaques du plancher, permet de
réaliser un trottoir roulant rapide
dont la vitesse maximale est de 10
4 12 km/h avec une vitesse réduite
a l'entrée et a la sortie. Il a fait
I'objet de perfectionnements tech-
niques qui ont permis d’aboutir a
son homologation en usine “7.

L’installation d’essai de 120 m,
située a Nantes aux établissements
d’Alsthom (ACB), avait fait
I'objet, dans le cadre d'un pro-
gramme franco-américain financé
par 'UMTA, d’essais avec passa-
gers en 1983 qui ont validé I'apti-
tude au transport de personnes en
toute sécurité de ce systeme. En-
suite, aprés des essais d’endurance
jugés insuffisants en 1984, des
études complémentaires menées
en 1985, et la mise en ceuvre en
1986 des solutions trouvées, de
nouveaux essais d’endurance ont
eu lieu fin 1986. Ils ont donné
satisfaction puisqu’un taux moyen
de disponibilité de prés de 98 % a
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€té obtenu sur un fonctionnement
continu de 1 300 heures (déduc-
tion faite des incidents ayant pour
cause une partie du systéme non
mise a niveau).

Cependant, en raison du fort
coit d’investissement que repré-
senterait 1'équipement d'une liai-
son avec un TRAX, et de son cofit
élevé d’exploitation et de mainte-
nance, il a été décidé d’abandon-
ner le projet d’équipement du cou-
loir de correspondance métro-
RER ligne C a Invalides. Il n’est
donc pas prévu aujourd’hui d’ap-
plication opérationnelle du
TRAX, malgré l'intérét porté par
les USA et le Japon a cette inven-
tion originale.

Le systeme SK

Le systeme SK "V est un trans-
port hectométrique automatique a
voie active, de caractére semi-
continu. Il comprend des cabines,
non motorisées, roulant sur deux
rails. Ces cabines sont entrainées
en station par des bandes trans-
porteuses et, en interstation, a
I'aide d’une pince, par un céable
sans fin. Ce systéme est développé
par l'inventeur, M. de Kermadec,
et par la société Soulé. La RATP
a été associée a ce développement
auquel elle a fourni un concours
technique, et elle a été chargée
d’animer le comité de développe-
ment institué par les pouvoirs pu-
blics.
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Deux systtmes SK ont été mis
en service, I'un en avril 1986 au
Parc des Expositions de Paris-
Nord & Villepinte, I'autre en mai
1986 4 Vancouver (Canada) pour
la desserte du pavillon de la
France 4 EXPO 86. Cette der-
ni¢re installation a transporté en
six mois 3 millions de voyageurs
avec une disponibilité de 98 %.

Le comité de développement a
procédé a un premier bilan fonc-
tionnel et technique de I'expé-
rience de Villepinte : la disponibi-
lité du systéme est de 99,5 %. Par
ailleurs, il a engagé des enquétes
aupres des utilisateurs qui ont
montré leur satisfaction tant pour
sa conception que pour le service
rendu.

Ce systéme, avec une capacité
actuelle de l'ordre de 3 000 a
4 000 voyageurs par heure et par
sens, parait étre I'un des plus com-
pétitifs sur le marché pour des dis-
tances de 500 a 2 000 meétres.
Aussi, plusieurs sites ont été rete-
nus pour une étude de cofts
d’investissement et de fonctionne-
ment : entre la gare de Lyon et la
gare d’Austerlitz — dans le cadre
de la réalisation du pont Genty —,
a Noisy-le-Grand — pour la des-
serte d’'un nouvel ensemble de bu-
reaux en liaison avec le RER —, a
Créteil — alternative au prolonge-
ment de métro — et sur le site de
Montparnasse.

Autres systéemes
Par ailleurs, la RATP a conti-

nué a suivre ’évolution du sys-
téme Delta V, développé par
Brissonneau et Lotz Marine a
Nantes, ainsi que celle de PO-
MA 2000 développé par Poma-
galski, dont l'installation est en
cours a Laon.

Réalisation
de P offre
de transport

I ’exploitation

SACEM (Systeme d’Aide

a la Conduite, a PExploitation

et a la Maintenance)."?
L’accroissement de trafic sur la

ligne A, suite au développement
des villes nouvelles et a I'intercon-
nexion de la ligne B avec les
lignes SNCF, a amené la RATP a
rechercher les moyens d’augmen-
ter sa capacité de transport. Le
dispositif SACEM a été choisi afin
de permettre, en sécurité, une ré-
duction de lintervalle des trains
de 2 minutes 30 secondes a4 2 mi-
nutes, et donc une augmentation
de la capacité de transport de 20
a 25 % en passant de 24 trains
a 28 trains, puis a 30 trains a
I'heure de pointe.

Le prototype SACEM

L’étude, la réalisation et les es-
sais du prototype ont été lancés
conjointement par la RATP et la
SNCF au printemps 1982 a l'issue
d’un certain nombre d’études pré-
liminaires. Une base d’essai amé-
nagée a l'extrémité est de la li-
gne A, au voisinage de Torcy, a
été utilisée entre 1985 et 1986 ; les
essais se sont ensuite poursuivis en
utilisant en partie des matériels et
installations de présérie puis de sé-
rie destinés a équiper le trongon
central de la ligne A.

Apres les premiéres expérimen-
tations, un choix motivé a fait op-
ter pour une solution technique a
un seul microprocesseur travaillant
sur des variables et informations
codées (monoprocesseur codé)
présentant, par rapport a une solu-
tion a deux microprocesseurs se
controlant mutuellement en per-
manence, l'avantage d’étre relati-
vement indépendante du support
informatique utilisé.

Le systtme proprement dit est
modulaire, en particulier sur le
plan fonctionnel. En ce qui con-
cerne la ligne A, il s’agit d’un
contrble continu de la vitesse, as-
sorti d'une signalisation en cabine
et d’'une annulation des signaux la-
téraux a l'approche lorsque le sys-
téme est en bon état de fonction-
nement.

La base d’essai a permis de
montrer que le SACEM pouvait
étre mis en place sur différents
types de matériel roulant et que
'intervalle entre trains pouvait ef-
fectivement étre réduit (utilisation
d’un train cible simulé).



Des essais d’asservissement des-
tinés a préparer d’autres applica-
tions de type pilotage automatique
ont également été effectués.

L’atelier de qualification
de logiciels

Amorcée en 1984, la recherche
de méthodes et d’outils de valida-
tion des logiciels qui assurent des
fonctions de sécurité s’est poursui-
vie en 1985 car il est trés vite
apparu que, dans ce domaine de la
sécurité des logiciels, si grands
soient les efforts faits par les cons-
tructeurs, la streté en exploitation
du SACEM ne serait acquise qu’a
la condition de recourir a un dou-
ble controle comme il était de re-
gle en sécurité intrinséque.

La RATP a donc décidé de
construire son propre atelier de
qualification de logiciels avec
comme objectifs :

— le contrdle de la qualité du lo-
giciel ;

— la validation des spécifications
fonctionnelles ;

— la vérification du respect de
celles-ci par le logiciel proposé
dans des configurations normales
et anormales, réalistes ou irréa-
listes.

Sur ces bases, avec le concours
d’entreprises spécialisées, a débuté
en 1986 I'édification de 'atelier de
qualification de logiciels autour
d’un calculateur VAX ; six outils
essentiels le constituent :

— les outils de métrique logi-
cielle ;

— le poste de modélisation ;

— le poste de génération ;

— le poste de transformation ;
— le simulateur d’environne-
ment ;

— Doutil d’Informatisation de la
Détection d’Anomalies (IDA).

Sa réalisation a été soutenue par
le Ministére de la recherche dans
le cadre du théme « Transports
guidés » du PRDTTT. Limité ac-
tuellement aux applications utili-
sant un microprocesseur 16 bits
(68000 Motorola), il recevra dans
un avenir proche les adaptations
nécessaires pour traiter les applica-
tions similaires au SACEM qui fe-
ront appel & un microprocesseur
32 bits (68020 Motorola).
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Etat de Papplication a la fin
de 1987 et perspectives

A la fin de ’année 1987, la ma-
jeure partie des installations défi-
nitives de la ligne A sont en
place ; toutefois, la mise en ser-
vice est prévue au second semestre
1988 car la mise au point du sys-
teme et la validation des logiciels
se sont avérées plus délicates que
prévu.

Les systemes d’aide
a I'exploitation
au réseau d’autobus.

Contrairement a I'approche en-
gagée par de nombreux réseaux de
province conduisant 4 des sys-
témes complexes a objectifs multi-
ples, la RATP a d’abord orienté
son effort vers la mise en ceuvre
de dispositifs ponctuels visant & ré-
soudre chacun un probléme parti-
culier. Ainsi, I'important effort de
recherche qui avait été développé
au cours des précédentes années
pour améliorer la préparation des
tableaux de marche des lignes
d’autobus s’est poursuivi : le sys-
téeme SEHPIA, qui permet une
meilleure connaissance des temps
de parcours, est devenu opération-
nel ; des systémes pour mieux €va-
luer « le serpent de charge » ont
été testés ; I'effort pour définir sur
des bases rationnelles les princi-
paux paramétres de I’horaire s’est
traduit notamment dans une re-
cherche sur le nombre optimal de
tableaux de marche sur une ligne
d’autobus ; des outils informati-
ques d’aide a la conception des
horaires (Chic Graphic) et & I'ha-
billage des horaires (Chic Service)
ont été améliorés ou développes.
Enfin, plus ambitieux dans ses ob-
jectifs, le projet d’'un nouveau Sys-
teme d’Aide a I'Exploitation et a
I'Information Voyageurs (SAEIV)

(11) Communication au colloque AFCET-
PRDTTT « Transports guidés » (Paris - février
1987) : « Le systtme SK de transport a courte
distance » - Ph. Bibal (RATP), Y. de Kermadec
et G. Thomas (Soulé).

(12) Communications au colloque AFCET-
PRDTTT « Transports guidés » (Paris - février
1987) : « Le Sacem » - C. Galivel (RATP) et
B. Rambaud (Jeumont-Schneider) + « Atelier de
qualification de logiciels » - C. Hennebert
(RATP) et R. Troy (Verilog).

a été défini et un systéme expéri-
mental est en cours de réalisation
sur les lignes 26 et 29.

Le serpent de charge

Un systéme autonome a micro-
processeur a été étudié et réalisé
sur deux autobus SC 10 U, pour la
saisie, le stockage et la restitution
de données d’exploitation. La
charge en voyageurs de l'autobus
était estimée a partir d’'une mesure
de contrainte d’éléments de la sus-
pension du véhicule. Les indica-
tions des marches sensibles et de
barriéres lumineuses, jointes a la
charge et a un dispositif odométri-
que avec recalage assurant la loca-
lisation du véhicule, permettaient,
en fin de chaine, de connaitre la
charge et les mouvements de voya-
geurs le long du trajet. Les expéri-
mentations ont eu lieu sur la
ligne 47.

Deux systémes de comptage de
voyageurs par pesée ont €té testés,
basés : 1'un, sur la mesure en
continu lors du roulage, a I'aide de
capteurs a jauge de contrainte a
résistance ; l'autre, sur la mesure
ponctuelle a la fermeture des
portes & I'aide de capteurs a lame
vibrante. Il en ressort que le pre-
mier évalue correctement la char-
ge 4 + 4 voyageurs dans 95 % des
cas, le second a + 9 voyageurs
dans 95 % des cas. Néanmoins, le
premier systéme est deux fois plus
coiiteux que le second.

Si la précision de la mesure est
un élément déterminant pour I'éta-
blissement du serpent de charge,
les recherches s’orientent désor-
mais vers des systémes moins pré-
cis (mesure de la pression dans les
coussins de suspension pneumati-
que des véhicules) suffisant dans le
cadre d’une utilisation en temps
réel pour les besoins d’exploita-
tion.

Chic Graphic et Chic Service

Aprés avoir développé, mis en
expérimentation et validé un logi-
ciel d’aide & la conception des ho-
raires de lignes d’autobus — Chic
Graphic — réalisé sur micro-ordi-
nateur, la RATP a implanté, fin
1986, ce systéme interactif dans
quinze de ses dépots d’autobus et
assuré la formation des concep-

23



24

teurs d’horaires concernés. L’en-
semble des dépdts sera équipé dé-
but 1988. Les réseaux de Mar-
seille, Strasbourg et Metz ont
acheté le droit d’utilisation de ce
logiciel. Pour le réseau de Greno-
ble, déja utilisateur de Chic Gra-
phic, un logiciel d’interface entre
Chic Graphic et son systéme
d’aide a I'exploitation a été déve-
loppé.

Une maquette de logiciel d’aide
a I’habillage des horaires — Chic
Service — a été réalisée en 1986,
avant d’étre expérimentée auprés
des « habilleurs » du réseau d’au-
tobus. L’expérimentation ayant
donné de trés bons résultats,
I'extension de ce produit a été dé-
cidée ; elle se termine fin 1988.

Le SAEIV

Dans le cadre des études me-
nées sur les outils d’aide a I’exploi-
tation, la RATP a développé sur
la ligne 76, un prototype de SAE
« léger » qui intégre un dispositif
de localisation ponctuelle des
autobus .

Outre les objectifs de visualisa-
tion spatiale et temporelle des
autobus pour le régulateur en cer-
tains points de la ligne, ce proto-
type a un objectif de régulation
« par anticipation ». Il s’agit de
prendre en compte par anticipa-
tion les retards prévisibles en ter-
minus, de maniére a agir au plus
tot sur le risque de perturbation.

Si les premiers éléments d'éva-
luation du systéme montrent ses
limites d’application en des pé-
riodes ol 'exploitation est trés
perturbée et trés irréguliére, un
gain de régularité est cependant
effectif lors de périodes moyenne-
ment perturbées.

A partir de cette expérience, a
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€té entreprise la conception d’une
expérimentation de SAEIV qui
devrait étre mise en place sur deux
lignes d’autobus (26 et 29) & partir
de 1988. Les fonctions retenues
pour le systéme sont :

— pour ['aide a l’exploitation
(SAE) : recueillir et traiter des
données sur les temps de parcours,
adapter le tableau de marche pré-
vu en temps différé et en temps
réel, commander le mouvement
des autobus selon les tableaux de
marche prévus ou adaptés par la
régulation au terminus et en
ligne ;

— pour l'information des voya-
geurs (SIV) : informer les voya-
geurs aux points d'arrét sur le pro-
chain autobus et sur le temps d’at-
tente.

Ces fonctions seront réalisées
par l'intégration d’'un ensemble de
systemes installés sur le matériel
roulant, aux points d’arrét, aux
PCL (Postes de Commandement
Locaux) et aux terminus selon une
architecture décentralisée et pré-
sentant un maximum de modula-
rité.

Les matériels

Conception et organisation
des élements constitutifs
des matériels du métro.

Devant 1'échéance du renouvel-
lement d’une partie du matériel
roulant métro vers les années
1990-2000, la RATP a lancé une
série de recherches visant & redéfi-
nir ce que devrait étre le train
futur qui équiperait le réseau. A
partir de réflexions et recherches
exploratoires conduites de 1979 a
1984, trois thémes nouveaux ont
été dégagés :

— larchitecture mécanique des
trains ;
— larchitecture informatique des
trains ;
— l’adaptation a4 la commande
automatique du mouvement des
trains.

En outre, I'effort de recherche
dans le domaine des transmissions
et de la motorisation a été pour-
suivi.

Les résultats de ces travaux sont
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a la base de la définition des fu-
turs prototypes MF 88 (matériel
fer) et MP 89 (matériel pneu) et
des réflexions sur le projet
d’AIMT sur une petite ligne du
réseau.

L’architecture mécanique
des trains

Les recherches entreprises de-
puis 1980 ont montré la faisabilité
de trains constitués de caisses 2
essieux orientables 4 roues indé-
pendantes, reliées par une intercir-
culation compléte : les essieux
orientables permettent d’améliorer
le contact rail-roue par une meil-
leure inscription dans les courbes,
les roues indépendantes suppri-
ment les glissements, enfin 'inter-
circulation constitue une améliora-
tion par l'agrandissement de
I'espace disponible et diminue le
sentiment d’insécurité grace a la
continuité spatiale du train.

Un prototype a trois caisses —
appelé « Métro BOA » — a été
congu par les services d’études de
la RATP et fabriqué en 1984 par
les ateliers de Vaugirard. Au cours
des deux premiéres années, le pro-
totype a €été largement testé et a
donné un éclairage pour la défini-
tion des matériels futurs.

En complément de cette étude,
une recherche relative a I'allége-
ment des structures de caisses et
des bogies par I'utilisation de ma-
tériaux composites et d’alliages 1é-
gers est en cours %,

L’ensemble de ces études a bé-
néficié du soutien du Ministére
des transports dans le cadre du
PRDTTT.

Enfin, restant encore dans le
domaine de l'expérimentation, de
nouveaux systémes de portes a



commande électrique et de freins
indépendants de I'énergie pneuma-
tique, ont été testés.

Architecture informatique
des trains "°

Un programme de recherche a
pour but de mieux organiser
I’architecture informatique des
trains en ce qui concerne le maté-
riel, les logiciels et le réseau
d’échange des données a bord du
traif. Le programme d’expérimen-
tation de l'organisation du train,
ainsi que le maquettage pour une
simulation en laboratoire, sont en
cours d'élaboration sur la base du
recensement des informations
fonctionnelles échangées entre les
différents équipements du train et
d’une proposition d’architecture
d’un réseau de données qui per-
met une premiére orientation. Le
choix définitif du réseau intervien-
dra au cours de I'année 1988.

Des essais de validation d’un
systeme a fibres optiques pour
transmettre des informations sur le
matériel roulant se déroulent ac-
tuellement.

Pour la mesure de vitesse a bord
des trains, des études de concep-
tion de sécurité d’'un cinémométre
a effet Doppler sont développées
en liaison avec la SNCF et le
CRESTA, département de
I'INRETS situé a Lille.

L’adaptation a la commande

automatique du mouvement des trains

La commande automatique inté-
grale du train ne peut se faire sans
modifications importantes de la
conception du matériel roulant. A
cOté des réflexions systémiques qui
devront étre menées dans le cadre
de l'automatisation intégrale, un
effort de réflexion amont vise a
redéfinir les fonctions du train,
adapter I'architecture informati-
gue, définir des spécifications
techniques pour les composants
spécifiques a l'automatisation, re-
définir les circuits de commande et
de controle. Cette recherche a dé-
buté en 1986 et se prolongera jus-
qu’en 1988.

Transmission et motorisation

® Traction asynchrone : les essais
de trois motrices prototypes a trac-
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tion asynchrone se sont poursuivis
en exploitation. Ils ont permis
d’acquérir une bonne expérience
de ce mode de propulsion et, en-
tre autres, de définir les protec-
tions contre les fréquences para-
sites.

@ Nouveaux types de motorisations
électriques : le projet ARAMIS a
permis de faire une évaluation de
ce que 'on peut attendre d’'un mo-
teur a réluctance variable et du
comportement d’'un systéme & mo-
teur-roue.

® Transmission hydrostatique : un
programme de recherche coor-
donné entre le réseau routier et le
réseau ferré a permis le dévelop-
pement en liaison avec la société
CCM-Sulzer d’'un moteur-roue hy-
drostatique a cylindrée variable.
Apreés une phase d'essai, ce mo-
teur a été installé fin 1987 sur un
train du réseau ferré et sera expeé-
rimenté en vraie grandeur en
1988 @7,

Conception et organisation
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des matériels du réseau routier.

La gamme d’autobus R 312

Au cours de ces trois dernieres
années, la RATP a continué a ap-
porter une forte participation au
développement de l'autobus stan-
dard R 312 par Renault-Véhicules
Industriels, particuliérement dans
les domaines de [’exploitation et
de la maintenance.

Les véhicules probatoires, au
nombre de 9, destinés a la RATP
et a différentes villes de province
(Toulouse, Lyon, Strasbourg, An-

(13) Communication au colloque AFCET-
PRDTTT « Transports guidés » (Paris - février
1987) : « Localisation discréte et régulation par
anticipation » - J. Detroye (RATP).

(14) Communication au colloque AFCET-
PRDTTT « Transports guidés » (Paris - février
1987) : « Nouvelles architectures mécaniques : es-
sieux orientables » - D. Langrand (RATP).

(15) Communication au colloque AFCET-
PRDTT « Transports guidés » (Paris - février
1987 : « Des matériaux de pointe au service du
métro » - Y. Noél (RATP).

(16) Communication au colloque AFCET-
PRDTTT « Transports guidés » (Paris - février
1987) : « Architecture informatique des matériels
roulants futurs » - J. Bancelin (RATP).

(17) Communication au colloque AFCET-
PRDTT « Transports guidés » (Paris - février
1987 : « Moteur-roue (transmission hydrosta-
tique) : applications aux métros » - J-P. Rague-
neau (RATP).

gouléme, Le Havre, Marseille) ont
été assemblés a I’atelier central de
la RATP. Deux ont été en exploi-
tation & Paris, respectivement de-
puis mars 1985 et février 1986, sur
les lignes 21 et PC.

La commercialisation du pre-
mier élément de cette nouvelle
gamme d’autobus est intervenue
fin 1987, aprés la réalisation des
opérations d’industrialisation et de
fabrication d'une avant-série de
quelques véhicules.

RATP - Minoli

Dans le cadre de l'effort entre-
pris pour élargir la gamme R 312
a d’autres produits, la RATP ap-
porte son concours a divers pro-
grammes tels que :

— le véhicule articulé a plancher
bas (550 mm) R 318 Heuliez par
la réalisation et le suivi en essai
d’une articulation ainsi que de sa
gestion,

— le véhicule a 3 caisses dit « Mé-
gabus » de RVI, dont le prototype
a été expérimenté dans diverses
villes et notamment a la RATP du
26 mars au 10 avril 1987,

— la transmission continue a déri-
vation de puissance (voir ci-apres)
et la transmission intégrale hy-
draulique (programme Sulzer).
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Outre ces opérations, la RATP
et RVI poursuivent un certain
nombre d’études et travaux con-
cernant : la gamme R 332 (gamme
intermédiaire a vocation interur-
baine entre les gammes R 312 et
FR 1 grand tourisme) et la réalisa-
tion d’une adaptation au gaz de
pétrole liquéfié d'un véhicule
S 105 destiné a I’ Algérie.
Transmission de puissance

a variation conftinue sur les autobus™,

Les progres enregistrés dans le
domaine des machines hydrostati-
ques, ainsi que des possibilités de
régulation fine offertes par les
microprocesseurs, ont favorisé la
reprise des recherches en matiére
de transmission hydraulique de la
puissance mécanique aux roues.
En effet, 'autobus urbain, plus
que tout autre véhicule, appelle
une amélioration sensible du
groupe motopropulseur tant pour
le confort que pour réduire la
consommation de carburant et al-
léger la charge des conducteurs.

Cinq projets ont été étudiés
dans ce domaine, en liaison étroite
avec RVI ou en appui & son ac-
tion. Deux portent sur la dériva-
tion hydrostatique de puissance et
trois sur I'’hydrostatique intégrale.

La dérivation de puissance a fait
l'objet de deux projets :

— Auroch, développé par RVI
avec une aide de 'AFME (Agence
Francaise pour la Maitrise de
I'Energie) ; un prototype (sans ré-
cupération d’énergie) a été monté
sur un autobus RVI de type
PR 100 ;

— Phebus, développé par Sedems
(filiale RVI), Le Moteur Moderne
et la RATP : I'objectif était I'opti-
misation du fonctionnement sur le
R 312, dans le cas de fonctionne-
ment avec récupération.

Ces deux projets ont définitive-
ment €té arrétés par RVI en 1986
tant pour des contraintes économi-
ques que pour la prise en compte
de l'infléchissement de la politique
industrielle des grands construc-
teurs automobiles européens qui
se recentrent sur leur role d’as-
sembleur.

La transmission hydrostatique
intégrale concerne trois projets :

L’adaptation d’une transmission
existante de marque Rexroth a un
autobus standard SC 10. Le véhi-
cule équipé a parcouru plus de
80 000 km en exploitation. Cette
premiére réalisation a prouvé que
I'hydrostatique procurait un con-
fort longitudinal inégalé pour les
voyageurs et une facilité de con-
duite exemplaire pour le con-
ducteur. En revanche, la con-
sommation de ce prototype s’est
avérée supérieure de 20 a4 25 % a
celle des autobus a transmission
classique de la méme ligne. Le
maintien en fonctionnement de
cette transmission permet d’éva-
luer la longévité des organes hy-
drostatiques dans les conditions de
fonctionnement d'un autobus.

L’étude et l'expérimentation
d’une régulation spécifique a I'au-
tobus urbain pour une transmis-
sion hydrostatique intégrale. Cette
régulation vise a maintenir le point
de fonctionnement de I’ensemble
du groupe motopropulseur (du
moteur diesel aux roues) dans les
conditions de consommation mini-
male de carburant, quelles que
soient les conditions de circulation
et la demande de traction du ma-
chiniste. L’étude d’optimisation est
achevée, un équipement de régula-
tion pour une transmission Abex
Denison a été réalisé et essayé sur
piste. L'objectif fixé d’obtenir une
consommation de gazole au plus
équivalente a celle d'un autobus
SC 10 équipé d’une transmission
mécanique n’a pu étre atteint du
fait :

— des faibles rendements hydrau-
liques pour certaines gammes de
puissance (faible puissance et vi-
tesse élevée) ;

— d’un rendement dégradé de la
transmission hydraulique dd a une
température d’huile trop impor-
tante.

Apres modification du systéme
de refroidissement, la mise en ex-
ploitation fin 1987 devrait permet-
tre d’affiner les résultats en 1988.

Le troisiéme projet résulte de la
demande commune du réseau rou-
tier et du réseau ferré pour le dé-
veloppement du moteur-roue Sul-
zer. Ce moteur hydrostatique ori-
ginal est trés compact, ainsi la

roue d'un autobus peut étre en-
trainée directement par ce moteur
logé en son centre. L’étude d’opti-
misation citée ci-dessus a été adap-
tée a une transmission comportant
un moteur Sulzer montée sur un
autobus R 312. Les études ont été
menées en 1986, I'assemblage et la
mise au point du prototype se sont
déroulés en 1987 et se poursui-
vront au premier trimestre 1988.
Une mise en exploitation expéri-
mentale est prévue au cours du
premier semestre 1988.

Récupération et restitution
de Iénergie de ralentissement

La société Volvo ayant réalisé
un systéme de récupération et de
restitution d’énergie appelé « Cu-
mulo », qui parait trés prometteur,
un contrat a été passé avec cette
société, en liaison avec RVI, afin
de I'expérimenter sur un autobus.

Un autobus articulé PR 180-2 a
été choisi pour cette étude.
L’encombrement important du
matériel Volvo Cumulo a nécessité
un remaniement complet de la
chaine de transmission : le moteur
diesel et la boite de vitesses entrai-
nent I'essieu moteur le plus en ar-
riere, tandis que l'essieu médian
est motorisé par le Cumulo. Cette
réalisation n’est envisagée qu’a ti-
tre expérimental, pour permettre
de mesurer les possibilités de ré-
duction de consommation de car-
burant par cette technique. Un
certain nombre de difficultés inhé-
rentes a la différence de réglemen-
tation entre la Suéde et la France
sur les réservoirs de fluide sous
pression ont retardé la mise en
service commercial : les accumula-
teurs Volvo ont dii étre remplacés
par des appareils de fabrication
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Olaer, conformes au réglement du
service des Mines francgais.

Des premiéres mesures réalisées
au cours des essais de mise au
point, il résulte qu’une réduction
de la consommation, d’environ
20 %, semble réaliste dans des
conditions de fonctionnement bien
précises (réglage optimal, charge
élevée, conduite adaptée). Toute-
fois, dans les conditions habi-
tuelles du service, I'économie
pourrait étre légeérement infé-
rieure. Par ailleurs, une étude éco-
nomique indique que la rentabilité
de l'opération serait acceptable si
le coiit d’installation était inférieur
a 70 000 francs en version de
série.

Commercialisation

de Pofire

Ces trois derniéres années ont
été marquées par l'attention toute
particuliére que la RATP a portée
a l’amélioration de !'information
destinée aux voyageurs ainsi qu'au
développement de la monétique
dans le systéme tarifaire des trans-
ports en commun.

L’information destinée
aux voyageurs

Un schéma directeur de I'infor-
mation voyageurs doit constituer
le cadre structurant du développe-
ment de cet axe de recherche. Il
s’agit en effet de poursuivre a la
fois les réflexions générales sur les
nouvelles technologies de commu-
nication et le développement des
projets, de facon cohérente et or-
ganisée. Ce schéma est en prépa-
ration et doit étre mis au point
courant 1988, aprés une phase de
recherche foisonnante dont nous
ne détaillerons que les principaux
systémes.

Situ et ses extensions

Situ a été congu par la société
Seitu en 1979-1980 et développé
avec I'aide de la RATP sur la base
d’un logiciel de recherches d’itiné-
raires intégrant toutes les adresses
de la ville, tous les moyens de
transport, et prenant en compte
toutes les variations programmées
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du service. A ce logiciel de calcul
se rajoute un logiciel d’analyse
lexicographique trés performant,
capable de corriger la quasi-tota-
lité des fautes d’orthographe, de
frappe, et d’interpréter les adresses
floues indiquées par les utilisateurs.

La construction et I'essai d'un
prototype ont été suivis, en sep-
tembre 1984, de [linstallation de
10 unités Situ de présérie dans les
rues de Paris et dans les stations
du métro et du RER.

Depuis bientét trois ans, cette
expérimentation « in situ », dans
les conditions normales d’utilisa-
tion dun tel systeme d’informa-
tion, en voirie et dans les stations,

A4

a permis d’obtenir des résultats
techniques et commerciaux tres
positifs :

— le taux d’utilisation est élevé
(chaque borne accueille en
moyenne 300 consultations quoti-
diennes) ;

— Situ fait gagner des voyages a
la RATP (environ 2,5 % des utili-
sateurs du systéme optent pour un
déplacement en transports collec-
tifs aprés avoir consulté Situ) ;

— le taux de satisfaction est re-
marquable (9 personnes sur 10

(18) Communication au colloque AFCET-
PRDTT « Transports guidés » (Paris - février
1987 : « Nouvelles perspectives en matiére de
transmission de puissance pour autobus urbain » -
G. Canal (RATP).
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trouvent Situ utile et efficace et
attendent son développement ra-
pide).

Les développpements récents
ont porté sur :
— une premiére tranche de
60 unités Situ qui vont étre im-
plantées dans le courant du second
trimestre 1988 a Paris et en proche
banlieue ;
— dés le mois de mai 1988, le
service RATP sur télétel (36-15
RATP) intégrera la possibilité¢ de
trouver un itinéraire entre deux
points quelconques de Paris et de
ses communes limitrophes ; ainsi,
Situ sera accessible depuis 3 mil-
lions de minitels couvrant déja le
territoire francais et, a terme, le
36-15 devrait offrir un service mul-
tifonctionnel intégrant notamment
la recherche d’itinéraire (Situ), le
calcul d’horaires RER, une messa-
gerie remontante, des modules
événementiels, la description de
I'offre de transport et quelques
jeux, avec passerelle entre les di-
VErs SOus-Services ;
— la couverture géographique, ac-
tuellement limitée a Paris et a la
proche couronne, s’étendra pro-
gressivement d’ici 1992 afin d’at-
teindre I'ensemble de la zone de
desserte de la RATP en région
Ile-de-France.

Tube

Le systtme de vidécommunica-
tions fondé sur un réseau en fibres
optiques équipe actuellement une
trentaine de stations du réseau
ferré. La montée en charge du ré-
seau s’est déroulée en 1986 apres
une préfiguration du réseau mise
en place dans trois stations en
1985.

La vidéodiffusion Tube est le
premier des services prenant place
sur le réseau de vidéocommunica-
tions de la RATP, dont le schéma
de principe, édité en 1985, pré-
voyait a terme le cablage de
I'ensemble des stations du réseau
ferré et de tous les terminaux
d'autobus impoilants.

Outre la vidéodiffusion, le ré-
seau caAblé pourrait accueillir des
services interactifs utilisant la vi-
déo, la visiophonie interne des sta-
tions (communications bilatérales
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son + image), la télésurveillance
vidéo des installations.

Cette programmation a été
confiée a une filiale de la RATP,
Transcommunications, créée en
1986, qui geére I’exploitation du
systtme. Les ressources attendues
de la publicité s’étant révélées in-
férieures aux prévisions, la pour-
suite de cette activité est actuelle-
ment incertaine,

Métronic

Le systtme Vidéotex développé
pour le métro sous le nom de
« Métronic », apporte par interro-
gation d’une ou plusieurs banques
de données une aide aux agents
d’accueil et d’information pour
leur permettre de répondre aux di-
verses questions des voyageurs.

PCS (Poste Central des Stations)

Sous le nom de PCS, a été dé-
veloppé un systéme de diffusion
en temps réel de messages &
I'ensemble du personnel des sta-
tions du métro.

Métrovidéo

Métrovidéo est le nom donné
aux expérimentations de vidéo em-
barquée dans les voitures du
métro.

Une premigre expérimentation a
¢t¢ menée en 1984-1985 : le « la-
boratoire roulant » que constituait
pendant huit mois une voiture de
la ligne 1 du métro équipée de
deux moniteurs vidéo a permis
d’étudier les réactions du public et
d’établir les caractéristiques d'une
intégration dans le futur matériel
roulant.

Une expérimentation complé-
mentaire est prévue en 1988 : elle
devrait mettre en ceuvre deux
rames, dont 'une, équipée de trois
voitures vidéo sur six, permettra
de tester le taux de « saturation »
des voyageurs, qu'’il est indispensa-
ble de connaitre avant la décision
finale de I'équipement des maté-
riels futurs.

Vidéoplan

Vidéoplan est un systéme de si-
mulation de cheminements dans
un quartier et de description de
ses activités. Cet outil interactif
utilise un vidéodisque Laservision
piloté par ordinateur.

La simulation des trajets termi-
naux permet de répondre aux
fonctions de guidage et d’orienta-
tion dans le quartier, & partir de la
station de métro, dans une zone
de couverture équivalente a un
plan de quartier classique : A une
demande d’information concernant
un lieu précis, Vidéoplan restitue
la visualisation du cheminement
sous forme d'une succession
d’'images réelles, aboutissant a4 une
vue interne du lieu demandé lors-
qu’il s’agit d’une activité commer-
ciale publique (magasin, hétel,
restaurant...). Un ticket résumant
le cheminement peut étre imprimé
si I'utilisateur le demande.

Le premier prototype a été im-
planté en 1986, en trois exem-
plaires, a la station de métro
« Madeleine » ; I'expérimentation
s’est déroulée de juillet 2 mi-no-
vembre 1986. Cette période de
quatre mois a fait I'objet d’un sui-
vi détaillé concernant :

— la population utilisatrice (163
consultations quotidiennes par
borne) ;

— D'évaluation du fonctionnement
logique ;

— la perception et I'évaluation
globale du service offert.

Suite a une étude diagnostic, un
projet de marché-test de bornes
interactives d’information locale
(la notion de localité s’entend ici
par quartier desservi par le métro)
est aujourd’hui & I’étude dans le
cadre général du développement
des systemes d’information voya-
geurs,

Infostop

Infostop est un systéme d’infor-
mation en temps réel situé aux
arréts des autobus. Il comprend,
d’une part, un guide interactif sur
I’environnement urbain desservi
par la ligne, et d’autre part, un
systeme d’affichage du temps d’at-
tente des véhicules.

Des études successives menées
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en 1986 ont abouti a I'expérimen-
tation d’'un prototype a partir
d’avril 1987 sur la ligne 58, avec
deux bornes & Montparnasse. Les
valeurs affichées du temps d’at-
tente sont calculées par I'ordina-
teur situé au poste de commande
de la ligne, a Porte de Vanves, lui-
méme relié par lignes téléphoni-
ques spécialisées aux balises si-
tuées en ligne, qui captent le pas-
sage des véhicules équipés d’émet-
teurs spécifiques.

Le guide interactif contient,
pour sa part, I'ensemble des plans
des quartiers desservis par la ligne
a partir de I'arrét. L’évaluation du
systétme s’est déroulée durant les
derniers mois de l'année 1987 et
I'expérimentation doit s’achever au
début de 1988.

Cette évaluation permettra la
définition des spécifications de
I'information voyageurs issue d’un
systeme d’aide a I’exploitation.
Ces spécifications seront mises en
ceuvre et testées sur le SAEIV ex-
périmental prévu sur les lignes 26
et 29.

Infobus

Infobus est un systéme embar-
qué qui indique le prochain arrét
desservi, en complément du méme
guide sur l'environnement de la
ligne que celui d’Infostop.

L’expérimentation du systéme,
prévue sur la ligne 38 se déroulera
a partir de 1988.

Dans ce systéme prototype, la
commande d’affichage de 1’avance-
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ment du véhicule est effectuée par
le conducteur, mais a l'avenir,
cette commande pourrait étre
automatique.

La monétique :
Uexpérimentation du
Ticket Puce a Blois

Dans le cadre de ses recherches
sur I'évolution des systémes tari-
faires, la RATP a congu et suivi
I’expérimentation menée a Blois,
avec un certain nombre d’objec-
tifs :

Pour le voyageur :

— réunir sur un méme support les
fonctions de titre de transport et
de moyen de paiement ;

— mettre a la disposition de tous
les clients habituels ou occasion-
nels des transports urbains un titre
de transport valable a tous mo-
ments et pour toutes destinations.

Pour le transporteur :

— délivrer des titres de transport
aux clients habituels en moyenne
une fois par an seulement et li-
mités a quelques types ;

— améliorer la productivité de la
fonction vente ;

— modifier les principes de la ta-
rification et la rendre d’une trés
grande souplesse ;

— permettre une véritable com-
mercialisation du transport urbain
en faisant vivre la tarification (par
exemple, tarifs heures creuses/
heures de pointe, réductions pour
clients fideles, etc.) ;

— permettre une meilleure con-
naissance de la clientele ;

— clarifier les relations entre les
organismes sociaux distribuant des
réductions tarifaires et les auto-
rités organisatrices des transports
recherchant une optimisation des
recettes.

Pour cette expérimentation, une
convention a été signée entre
douze partenaires : de ’adminis-
tration (I’Agence De [I'Informati-
que - ADI -, la DIELI, la Direc-
tion Générale des Postes, la Direc-
tion Générale des Télécommunica-
tions), des transporteurs locaux,
STD-TUB, des industriels (BULL,
CP8, CAMP, SLIGOS, LOGIS-
TA), la RATP (maitre d’ouvrage
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délégué). La ville de Blois est mai-
tre d’ouvrage, le SIVOM associ€.

Cette convention définissait
deux étapes successives dans I'ex-
périence : de septembre 1985 a
septembre 1986, élaboration et
réalisation des différents matériels
et logiciels nécessaires ; de sep-
tembre 1986 a septembre 1987,
mise en exploitation afin de mesu-
rer la fiabilité des équipements et
’accessibilité commerciale du ré-
seau.

En 1986, les spécifications dé-
taillées ont été élaborées, les pre-
miers prototypes construits, les lo-
giciels développés, les premiers es-
sais effectués.

Dés octobre 1986, ’ensemble
des matériels et des logiciels était
transféré a Blois afin d'étre mis
progressivement en exploitation.
Aprés un mois de mise au point et
de marche a blanc avec une tren-
taine de clients volontaires, I’expé-
rimentation était officiellement
lancée a la fin du mois. Celle-ci a
déja permis de dégager quelques
enseignements :

— le systéme Ticket Puce a recu
de la part des clients du service
urbain un écho commercial trés fa-
vorable ; le prestige psychologique
de l'instrument mis a la disposition
a été trés fort, et le systeme de
tarification a la consommation
réelle bien compris et accepté ;
— la fiabilité de la technologie
« carte » n'est cependant pas en-
core totale, les cartes étant sou-
mises a4 des traitements physiques
relativement durs ;

(19) Communication au colloque AFCET-

PRDTTT « Transports guidés » (Paris - février
1987 : « Vidéoplan, aide au trajet terminal » - D.
Silhol (RATP).

— les lecteurs embarqués a bord
des bus donnent entiérement satis-
faction, en vitesse de lecture/écri-
ture, en fiabilité, en résistance au
chaud, a I’humidité, a ’exception
des froids élevés de I’hiver ;
— les bornes de télépaiement ont
été longues a mettre au point, sur-
tout en ce qui concerne le lecteur
qui demeure fragile ; le systeme
on-line des bornes ne donne pas
satisfaction, complique la gestion,
est source de nombreuses pannes.
Aprés une période de mise au
point difficile, le syst¢éme fonc-
tionne actuellement sans probleme
mais devrait étre redimensionné si
le succés commercial persiste.
Au-deld de cette premiere ap-
proche et de fagon a affiner sa
stratégie, la RATP a décidé de
participer & I'expérimentation qui
va étre entreprise sur une plus
grande échelle a Valenciennes, en
liaison avec URBA 2000. Par ail-
leurs elle participe aux réflexions
entreprises par le STP sur les be-
soins et perspectives en la matiére
en région Ile-de-France, ainsi
qu'aux réflexions menées par la
DTT a I’échelle nationale, sur
I’évolution de la tarification et des
outils associés.

Maintenance

Afin d’améliorer l'entretien de
son patrimoine en qualité et en
productivité, la RATP a mené une
série de recherches visant, d’'une
part, & mieux comprendre I'évolu-
tion des infrastructures et des ma-
tériels, d’autre part, par une con-
naissance de leur état réel, a allé-
ger les programmes d’entretien
préventif au profit d’'un entretien
prédictif. '

Les infrastructures

Métrosat : méthode d’auscultatio
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et de surveillance des tunnels

La RATP gere plus de 354 km
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d’ouvrages souterrains (environ
262 km de tunnels ferroviaires et
92 km de couloirs d’accés).

Assurer le maintien de ce patri-
moine passe par l'acquisition de
trois paramétres de diagnostic
pour l'ensemble du réseau :

— le relevé de I'état de surface de
I'intrados ;

— I'état des maconneries et du
contact au terrain ;

— le contréle des variations géo-
métriques de la section transver-
sale.

A T’exception des données quali-
tatives du relevé de I'intrados dont
le cycle d’acquisition est annuel, la
pratique actuelle permet de mettre
en ceuvre des moyens importants
seulement :

— sur les zones hydrogéologiques
classées a priori comme zones a
risque ;

— sur les zones ou ont été cons-
tatés des désordres sérieux.

Le premier point présente une
lacune évidente. Pour le deuxiéme,
il est trés pénalisant pour ’évalua-
tion des risques d’appréhender tar-
divement un désordre sans connai-
tre son histoire antérieure et sa
vitesse d’évolution.

La veille technologique et les in-
vestigations de recherche explora-
toire conduites depuis plus de dix
ans par les services responsables,
meénent au double constat :

— de l'inexistence sur le marché
de matériels appropriés malgré
I'importance de plus en plus
grande accordée a ces problémes
dans le monde ;

— du progrés rapide des mé-
thodes physiques et du traitement
du signal.

Sur cette base a été lancée fin
1984, sous le nom de Métrosat, la
recherche d’un systéme essentielle-
ment composé de trois modules
indépendants correspondant aux
trois paramétres de diagnostic
cités :

— un module géométrie de I'in-
trados par triangulation laser ;

un module auscultation par uti-
lisation d’ondes électromagnéti-
ques (radar) ;

— un module image (photogra-
phie du tunnel).

Les études de faisabilité ont

abouti fin 1987 a ne retenir pour
le moment que le module géomé-
trie de I'intrados par triangulation
laser, projet trés novateur qui pré-
sente néanmoins les meilleures
chances de succés et un coft
d’exploitation acceptable. Il de-
vrait permettre de passer a I’entre-
tien prédictif selon I'état du tun-
nel, grice a I'exploitation d'un pa-
rametre « indicateur de géomé-
trie » qui caractériserait I’évolution
de I'ouvrage, de maniére systéma-
tique, et avec un temps de cycle
compatible avec la vitesse d’évolu-
tion.

L’usure ondulatoire des rails

Le roulement fer sur fer conduit
a une usure ondulatoire, c’est-a-
dire une déformation des profils,
apparaissant de maniére plus ou
moins aléatoire en fonction des
conditions d’exploitation et qui,
suivant la forme qu’elle revét,
peut augmenter considérablement
les bruits aériens et les vibrations
transmises *”. Ce phénomeéne, par-
ticuliérement sensible sur la
ligne 8, semble s’étendre 4 d’au-
tres lignes et est bien connu des
principaux réseaux étrangers. Il
s’est accentué avec l'introduction
des matériels modernes et I'exploi-
tation d’un seul type de matériel
sur une méme ligne.

Plusieurs actions de recherche
concourent a la connaissance et a
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I’amélioration de la situation ac-
tuelle :

— connaissance théorique du
contact rail-roue ;

— étude des interactions mécani-
ques bogie-voie ;

— études des causes de I'usure
ondulatoire ;

— amélioration des performances
antivibratiles des différentes poses
de voie ;

— transformation de voies ballas-
tées en voies sur béton, sans inter-
ruption de service ;

— étude des améliorations appor-
tées par les essieux orientables in-
dépendants ;

— mise au point d’un détecteur
de défauts de roue sur le matériel
roulant ferroviaire.

Aprés 'approche expérimentale
entreprise dés 1982, une étude ap-
profondie du phénoméne d’usure
ondulatoire des rails a été con-
duite en 1985-1986, a I'appui
d’expérimentations faites dans une
courbe du RER. Les essais réa-
lisés ont permis de caractériser le
régime vibratoire qui s’établit en-
tre le bogie et la voie et de le
comparer aux caractéristiques vi-
bratoires propres de chacun d’eux.
Cette étude a mis en évidence le
role prépondérant de la raideur
dynamique de la semelle placée
entre le rail et la traverse et une
expérimentation sur le site en a
confirmé la validité.

L’¢étude s’est poursuivie en 1987
par des expérimentations similaires
sur le métro ol les caractéristiques
de voie et de bogie sont diffé-
rentes, en vue d'une part de pro-
poser des solutions tendant a dimi-
nuer l'usure ondulatoire, et d’au-
tre part d’apporter des éléments
de validation et d’enrichissement
pour le modele théorique élaboré
dans le méme temps.

MARS : Moyens d’Aide
a la Résolution
des Signalements

Le projet MARS concerne la té-
létransmission écrite des « dé-
péches » (signalements d’anoma-
lies de fonctionnement des instal-
lations techniques) et la téléges-
tion des alarmes techniques.

Une meilleure gestion de ces in-



formations, I'amélioration de leur
contenu, permettront d’optimiser
les actions de maintenance et de
contribuer a diminuer ['indisponi-
bilité des installations fixes.

La période 1985-1987 est carac-
térisée par une phase d’expérimen-
tation et de développement de
prototypes.

En 1987, une évaluation de la
phase expérimentale portant sur
les aspects fonctionnels, techni-
ques et économiques a montré que
les objectifs initialement fixés
avaient été atteints.

II est envisagé d’étendre le sy-
téme de transmission des dé-
péches, expérimenté aux services
de la voie et des installations fixes
électriques des batiments, dés
1988, a deux autres services : ser-
vice des aménagements et service
de la télématique.

Des études sont engagées en
vue de simplifier les procédures
lorsque cela est possible (utilisa-
tion du minite] comme moyen de
transmission des dépéches). Ainsi
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MARSTEL ®", mis au point par la
RATP, commercialisé par Spie-
Batignolles, permet par acquisition
automatique, pour tout équipe-
ment électromécanique, le trans-
port d'informations par le réseau
téléphonique commuté.

I.e matériel roulant
ferroviaire

Les développements actuels de
la micro-électronique et I'utilisa-
tion des techniques informatiques
sur les matériels roulants permet-
tent une intégration plus poussée
de la maintenance et I'améliora-
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tion de la performance des sys-
temes de test.

Les axes de recherche visent a
améliorer la sécurité et la qualité
de service :

— conception de contrdles de sé-
curité faisant appel a des tests
automatiques avec enregistre-
ments ;
— recherche d'une adaptation
plus précise de la maintenance a la
qualité de service ;

— amélioration des interventions
de dépannage par une meilleure
saisie et une meilleure transmis-
sion de l'information ;

— conception de moyens techni-
ques et d’outils de dépannage
adaptés aux technologies nouvelles
(commandes & microprocesseur,
cuve fréon...).

Dans ces domaines, plusieurs
actions sont engagées :

— conception de logiciels permet-
tant le test des circuits de puis-
sance train a l'arrét (essai 4 blanc
par séquences) ;

— développement de SIAD (Sys-
téme Intégré d’Acquisition de
Données) permettant la surveil-
lance permanente des circuits du
train afin d’enregistrer les défail-
lances en temps réel ;

— simplification de la mise en
ceuvre des bancs d’essais de 1¢ et
2¢ niveaux par 'utilisation de pro-
cesseurs de commande et générali-
sation du dialogue par écran-cla-
vier;

— conception de dispositifs d’au-
to-test adaptés aux circuits de

=

commande a microprocesseurs.

Par ailleurs, sont menées d’au-
tres actions plus générales concer-
nant la transmission des informa-
tions nécessaires a la maintenance,
les études de maintenabilité, les
modeles mathématiques de dispo-
nibilité, la simulation numérique,
la maintenance des logiciels.

Détaillons quelques-unes des ac-
tions engagées :

(20) Lutte contre l'usure ondulatoire des rails :
proposition d'une approche globale liant la voie et
le matériel roulant - G. Cervoni et N. Vincent -
Revue Générale des Chemins de Fer, octobre
1986.

(21) Le systéme Marstel - A. Cote - RATP
Etudes/Projets - avril-mai-juin 1986.

SIAD : Systéeme Intégré
d’Acquisition de Données

destiné a la maintenance
pour le MI 84

Le développement du SIAD
s’incrit dans le cadre de I'étude
d'une nouvelle génération de sys-
témes de tests embarqués applica-
bles aux trains équipés d’une com-
mande & microprocesseur. Il est
fondé sur la surveillance perma-
nente des circuits du train afin
d’enregistrer les défaillances en
temps réel et ainsi de permettre
une analyse beaucoup plus rapide
et précise des incidents.

Entreprise depuis 1983, I'étude
qui concerne le matériel MI 84 a
donné lieu a la définition d’un
prototype et a la réalisation d’une
magquette opérationnelle.

En 1985-1987, les travaux ont
porté sur la qualification du sys-
téme et des logiciels d’acquisition
en temps réel, sur la mise au point
des diagnostics concernant les
pannes de commande et sur le dé-
veloppement d’un systeme expert
pour les pannes de puissance (voir
ci-apres).

Toutes les voitures MI 84 sont
ciblées et des tiroirs électroniques
sont montés a la demande.

Matériel de test
de 2¢ génération

Les études commencées en 1984
ont abouti & la création :

— d’un dispositif de test intégré
comprenant un enregistreur de dé-
faut, un auto-test de I’électronique
de puissance et un essai & blanc du
circuit de puissance, qui a été mis
en service sur les rames MF 77 de
la ligne 13 en 1985 ;

— d’un testeur d’équipement pour
les ateliers de maintenance installé
a l'atelier de Saint-Ouen.

La poursuite de l'opération
s'oriente vers l'expérimentation
d'un DAM (Dispositif d’Aide a la
Maintenance) généralis€ qui com-
prendra la réalisation d’un réseau
embarqué destiné au recueil des
informations issues des différents
sous-systémes du train.

Modélisation des activités de
maintenance de 1 niveau

Lancée en 1985, cette recherche
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avait pour objectif d’établir, a
I'aide de modéles mathématiques,
les relations qui existent entre la
qualité de service et les cinq para-
meétres suivants : le parc disponi-
ble, la fiabilité intrinséque du ma-
tériel, la maintenabilité intrinséque
du matériel, 'organisation de la
maintenance corrective de 1* ni-
veau et les conditions d’exploita-
tion, afin d’en mieux connaitre les
interactions.

Le modele a été réalisé et expé-
rimenté pour la ligne 13. Les si-
mulations ont montré que cette
méthodologie rend bien compte de
la sensibilité d’une ligne aux modi-
fications des parameétres retenus.
Les relations entre les différents
facteurs ont été quantifiées et des
évaluations d’organisations possi-
bles effectuées.

Maintenance prédictive :
application
aux systemes de portes

L’objectif général de la re-
cherche est la mise au point d’'une
méthode de controle de I'état de
certains organes mécaniques em-
barqués sur le matériel roulant,
afin de disposer d’informations
permettant d’évaluer leur poten-
tiel, dans I'intention de réduire la
probabilité de défaillance de ces
organes (maintenance prédictive).

Une premiére expérimentation a
été lancée en 1985 sur le systéme
de commande des portes d’acceés
voyageurs. Deux études de faisabi-
lité ont été réalisées en 1986.

La premiére démontre la faisa-
bilité de cette méthode, dans le
contexte opérationnel existant,
pour les systémes de commande
pneumatique des portes. Un cap-
teur, utilisable pendant les essais
en atelier d’entretien, a été réa-
lisé ; une architecture de type
micro-ordinateur est proposée
pour le diagnostic.

La deuxieéme étude prouve la
faisabilit¢ du diagnostic prédictif
de ’ensemble de commande des
portes. Ce diagnostic est obtenu a
travers l'analyse des réactions de
Iensemble « moteur électrique et
son asservissement » qui sert prati-
quement de capteur. La dispersion
des caractéristiques du moteur, qui

n’a pu étre évaluée au cours de
I’étude sur maquette, devra étre
prise en compte pour la concep-
tion d’un futur systéme de mainte-
nance prédictive adapté aux portes
électriques.

Le matériel roulant
autobus

Les nouvelles générations d’au-
tobus font de plus en plus appel a
des équipements électriques, élec-
troniques et hydro-pneumatiques,
qui augmentent les performances
des véhicules mais tendent aussi a
augmenter la fréquence des ava-
ries. Des systémes d’aide a la
maintenance deviennent dés lors
nécessaires pour maitriser ces ano-
malies et atteindre des coits opti-
maux d’entretien.

Le SAM (Systéeme
d’Aide a la Maintenance)

Les objectifs de I’action de re-
cherche en cours sont les sui-
vants :

— réduire trés sensiblement le
nombre de visites de contréle, no-
tamment par l'utilisation de cap-
teurs embarqués : niveau et tem-
pérature d’eau, d’huile... ; P>
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— optimiser la répartition du tra-
vail de I'atelier ;

— connaitre la tenue dans le
temps des divers matériels et sous-
ensembles.

Le syst¢tme comprendra :

au niveau de l'atelier : un ré-
seau de micro-ordinateurs im-
plantés chez le chef d’entretien, le
responsable d’atelier et le contre-
maitre de garage, recevant, lors du
passage des autobus au poste de
charge en carburant, les informa-
tions stockées au cours de la jour-
née, griace a un dispositif de trans-
mission a infrarouge ;

a bord de l'autobus : un inter-
face homme/machine interactif
permettant de composer les signa-
lements de type manuel et un ré-
seau de capteurs permettant de
compléter les informations ma-
nuelles par des informations tech-
niques saisies automatiquement ;

au niveau logiciel : plusieurs lo-
giciels de traitement qui habille-
ront progressivement au cours du
temps la structure physique précé-
dente de facon a réaliser les objec-
tifs listés ci-dessus.

Dans la conduite de ce projet,
un soin tout particulier permet de

séparer les problémes liés a la
structure physique et a la structure
logiciel, de facon a mettre en ceu-
vre une structure suffisamment ro-

o buste pour permettre les évolu-

== T tions rendues nécessaires apres la

— effectuer une maintenance pré-
ventive des voitures en tenant
compte de leur utilisation : kilo-

meétres parcourus, vitesse
moyenne, relief, nombre de voya-
geurs ;

— alléger le travail administratif
du personnel d’entretien ;

phase d’apprentissage opération-
nelle.

A la mi-1986, un cahier des
charges fonctionnelles a été défini
et un appel d’offres lancé. Fin
1986, un groupement d’entreprises
a été retenu pour le développe-
ment de la partie embarquée du
systtme. La ligne 60 (dix-huit vé-
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hicules) a été désignée pour la réa-
lisation de la premieére phase du
projet qui comporte, également,
une démonstration sur maquette
du fonctionnement des logiciels de
gestion de l'entretien au dépot. La
phase d’expérimentation a débuté
en octobre 1987.

Cette phase d’expérimentation a
été précédée d’une série d’essais
de sous-systémes tels que la liaison
bus-sol par infrarouge, l'interface
machiniste...

Les dix-huit voitures sont en
cours d'équipement afin de réali-
ser le montage prototype des cap-
teurs et des boitiers retenus pour
I’expérimentation.

Enfin, une recherche a été enga-
gée pour concevoir une interface
commune aux différents systémes
(SAM, SAE...) a la disposition du
machiniste.

Gestion
des ressources

L'effort de recherche portant
sur les composantes du cycle de
production du dispositif transport
a fait I'objet des chapitres précé-
dents.

Mais sa mise en ceuvre suppose
que soient gérées de nombreuses
ressources : des ressources techni-
ques, informationnelles, économi-
ques, humaines.

Bien que dans ces domaines de
nombreuses évolutions ne soient
pas propres au transport ou a la
RATP, un effort de recherche est
nécessaire pour les adapter et pro-
fiter au mieux des possibilités
qu’elles offrent.

Gestion des
ressources techniques

Sans vouloir, dans ce para-
graphe, décrire tous les aspects de
I’effort que méne la RATP dans
ce domaine, on se bornera a exa-
miner quelques faits marquants.

La robotique
et ses applications
La robotisation du nettoyage

Dans le cadre du programme
RAM (Robots Autonomes Multi-
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services), décidé lors des sommets
de Versailles et de Williamsburg,
I'étude et le développement d’un
« robot autonome de nettoyage »
ont été confiés en octobre 1984 a
la société Midi-Robots avec, pour
objectif, dans une premiére phase,
de vérifier la faisabilité d’'un tel
robot pour le nettoyage d’'un local
géométriquement structuré de 8 m
X 4 m. L’opération a été cofinan-
cée par la RATP, Midi-Robots et
I'Agence De I'Informatique.

Les deux prototypes prévus ont
été livrés I'un en aoat 1986, 'autre
en avril 1987. De nombreux essais,
effectués par les services de la
RATP depuis septembre 1986, ont
permis de vérifier que le robot ré-
pondait aux spécifications fixées
au cahier des charges : autonomie
énergétique, navigation aprés ap-
prentissage incluant l'arrét devant
I'obstacle et/ou le contournement
de l'obstacle. Les prototypes ont
permis de progresser dans la réso-
lution des problémes d’exploita-
tion de ce type de machines mo-
biles grice a un controle-com-
mande composé d’électronique, de
logiciels, de capteurs (ultrasons et
infrarouges) qui sont le « cer-
veau » et les «sens » de la ma-
chine.

Début 1986, la RATP et la so-
ciété COMATEC se sont asso-
ciées, a parts égales, dans le GIE
d’études et de recherches « PRO-
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TEE » qui a pour mission la re-
cherche et le développement de
tous équipements, robots, maté-
riels et produits destinés au net-
toiement. Un programme de re-
cherches a été défini, dont la réali-
sation est confiée au département
robotique du Commissariat a
I’Energie Atomique (CEA). Il
comporte I'étude et le développe-
ment de quatre types de ma-
chines :
— robot de nettoyage des stations
(CAB) ;
— robot de nettoyage des rames ;
— robot de nettoyage des voiites ;
— robot de nettoyage des voies.
L’avancement du projet a été
conforme aux prévisions en ce qui
concerne le robot de nettoyage des
stations, et le premier prototype
de robot est sorti d’usine au se-
cond semestre 1987.

La robotisation de la charge
en carburant des autobus

A la suite d’'une étude de faisa-
bilité commencée en 1983, un pro-
totype de robot de charge a été
réalisé. Sa réception provisoire a
été effectuée en décembre 1985,
au dép6t de Flandre, et il a été
mis en exploitation de juin 1986 a
mars 1987.

Le robot mis en place est un
robot portique, capable de retour-
nement, 4 quatre degrés de li-
berté. Il accepte les différents
types d’autobus de la RATP (SC
10, PR 100, PR 180), aprés mise
en place d’'un bouchon de réser-
voir spécial (présence d’un logo
sur le dessus du couvercle, recon-
naissable en vision artificielle) et

33
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reprise de l'environnement immé-
diat du bouchon sur I'autobus (im-
plantation, en particulier, de nou-
velles bavettes permettant de dé-
gager 'espace nécessaire aux évo-
lutions de ['outil terminal du
robot).

La période de fonctionnement

(juin 1986 - mars 1987) a montré
que, dans |’ensemble, le produit
était accepté par les machinistes.
Sur le plan technique, des amélio-
rations sont nécessaires ; ainsi :
— le développement d’une nou-
velle structure mécanique moins
coliteuse ;
— la validation d’un nouveau sys-
ttme de détection des bouchons,
plus performant, plus compact
mais aussi plus fiable et plus éco-
nomique.

La Conception Assistée
par Ordinateur @

L’'introduction des méthodes de
CAO-DAO n’est pas nouvelle a la
RATP : des 1976, le service des
études de l'ex-Direction des tra-
vaux neufs (devenue depuis la Di-
rection des projets et des infras-
tructures) a commencé a dévelop-
per, d’abord sur l'ordinateur du
site central puis, & compter de
1983, sur un mini-ordinateur
HP 1000, plusieurs logiciels spéci-
fiques afin de traiter intégralement
certains éléments des projets :
tracés en plan et profils en long ;
tracé de voie ; calcul de gabarit et
coupes transversales d’ouvrages ;
dessins de fonds de plans topogra-
phiques...

Les trois dernieres années sont
cependant marquées par le déve-
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loppement de ces sytémes dans
deux domaines :

® au Service du matériel roulant
du réseau ferré, le département
« Etudes » s’est doté, fin 1984,
d’un site central CAO pour le
traitement des modifications €élec-
triques sur les trains et pour
I'échange de données avec les in-
dustriels dotés de ce moyen ;
apres une phase d’'entrée de tous
les plans dans le systéme, il est
prévu de mettre ces références a la
disposition des ateliers de mainte-
nance qui pourront consulter a dis-
tance la base de données graphi-
ques et la tenir & jour ;

@ 2 la Direction des projets et des
infrastructures, il a été décidé, en
mars 1985, d’établir un projet glo-
bal d’équipement en CAO de
I’ensemble de la direction ; en juin
1986, un appel d’offres a été lancé
et une premiére tranche du sys-
téme est actuellement mise en
ceuvre.

La modélisation

La RATP a développé et déve-
loppe encore des modeles de pré-
vision de trafic (voir le chapitre
« connaissance de l'environne-
ment ») qui font appel a des
graphes pour représenter, sous
forme informatisée, l'offre de
transport. La tiche qui consiste a
construire ou le plus souvent a
modifier ces graphes en fonction
de I'étude effectuée est lourde et
cofiteuse. Les progrés de l'infor-
matique, aussi bien au niveau ma-
tériel qu'au niveau des logiciels,
ont permis d’envisager I’automati-
sation de cette tiche effectuée ac-
tuellement manuellement. Ce tra-
vail a débuté en 1987 et, a la fin
de 'année, le diagnostic sur 1'état
actuel est terminé. La réalisation a
venir conduira & des procédures
interactives graphiques de cons-
truction et de modification des
graphes.

Les radio-
télécommunications

Une action de recherche a été
lancée au début de 1984 afin de
simuler les aspects techniques et
fonctionnels de réseaux radio a al-
location dynamique de fréquence.

C’est, en effet, vers de tels ré-
seaux que se dirige la RATP pour
le renouvellement du réseau de ra-
dio-communication des autobus.
Ces réseaux permettront l'intégra-
tion de fonctions de type SAE
(Systémes d’Aide a I’Exploitation)
en optimisant 'utilisation des ca-
naux radio alloués.

Dans ce cadre, un simulateur a

permis durant les années 1986-
1987 :
— de simuler le fonctionnement
du réseau radiotéléphonique avec
des postes d’autobus et des Postes
de Commandement Local (PCL)
afin d’optimiser leur ergonomie
pour le personnel d’exploitation ;
— de simuler la charge du trafic
radio entre les 4 000 bus et les
PCL en fonction de différents pa-
rametres tels que le nombre des
canaux alloués, le temps moyen de
conversation, etc., afin d’optimiser
le nombre de ces canaux.

Les matériaux et
leur résistance au feu

L'’utilisation de plus en plus im-
portante de maticres plastiques
pour améliorer le confort ainsi que
la décoration, et le développement
des réseaux de cédbles a isolants
synthétiques, ont entrainé une ac-
cumulation importante de matiéres
inflammables dans le métro et, en
cas d’incendie, des risques sensi-
bles pour les voyageurs. L’étude
systématique de tous les matériaux
utilisés dans les tunnels et le maté-
riel roulant, entreprise depuis plu-
sieurs années, a été poursuivie afin
d’en mesurer l'inflammabilité, le
dégagement de gaz toxiques et de
fumées en cas d’incendie. Une mé-
thode de mesure de la toxicité des
gaz a été mise au point qui est
maintenant normalisée. En colla-
boration avec le laboratoire de la
SNCF, une spécification a été éta-
blie définissant les différents cri-
téres auxquels doivent répondre
les matériaux utilisés dans le maté-
riel roulant.

Les cébles électriques, s’ils en
sont rarement a l'origine, sont de
dangereux propagateurs de I'incen-
die. Des études communes ont été
poursuivies avec les industriels du
cable électrique pour mettre au



point des produits ne propageant
pas l'incendie et n’émettant que
peu de gaz toxiques et peu de
fumées. Ces cables, dits sans halo-
génes, ont été utilisés par la
RATP et par d’autres organismes
(sidérurgie, SNCF, Marine natio-
nale, EDF). Etablie pour une
large part a partir des travaux
menés par la RATP, une spécifica-
tion technique relative aux « cé-
bles électriques des réseaux de
transport souterrains » a ét€é adop-
tée par les principaux réseaux
mondiaux réunis au sein de I'UITP
et de 'APTA.

Par ailleurs, l'arrivée sur le
marché d’un grand nombre de ma-
tériaux nouveaux pose le probléme
de leur tenue dans le temps. La
RATP participe & une commission
« Comportement et durabilité des
matériaux » patronnée par
I’ANRT (Association Nationale de
la Recherche Technique) ; de
méme, elle suit les travaux menés
par I'Université de Clermont-Fer-
rand sur I'étude du vieillissement
des polymeéres. Pour les produits
qui lui sont propres, en particulier
les gaines de cables sans halo-
geénes, le laboratoire de la RATP
meéne, en liaison avec les fabri-
cants, une étude pour mesurer et
en améliorer la durabilité.

Gestion des ressources
informationnelles

Le développement
des systemes d’information

Les expériences en matiére de
génie logiciel engagées les années
précédentes se sont poursuivies. Si
les progrés dans le domaine des
outils et des langages ont été li-
mités, 'effort principal a porté sur
les méthodes de conception des
systémes d’information avec la gé-
néralisation progressive de I'utili-
sation des techniques de modélisa-
tion — MERISE —.

En 1986, le projet Alcide de
réalisation d’un atelier d’ingénierie
des systémes d’information a été
lancé.

Cet atelier intégre Ida, outil de
conception et de description des
organisations, et Delta, générateur
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de code. Les premiéres expéri-
mentations ont été lancées en
1987.

Par ailleurs, trois nouveaux axes
de développement des systémes
d’information dans I'entreprise
sont apparus :

— le scénario « énergie informa-
tique » ;

— la mise en ceuvre d’une politi-
que de diversification des maté-
riels et des sites avec le recours de
plus en plus fréquent a des solu-
tions départementales jusque la
peu utilisées, avec répartition des
compétences vers les utilisateurs ;
— une réflexion sur les « infoser-
vices » et une premiére mise en
@uvre a travers la mise 4 disposi-
tion des utilisateurs d’'un langage
d’interrogation et d’un-outil de
transfert et de connexion des
micro-ordinateurs pour lequel un
brevet a été déposé.

Les évolutions techniques
des systéemes d’information

Quatre domaines de recherche
ou de développement marquent
les évolutions récentes :

o L’automatisation des applica-
tions informatiques.

Aprés une période de définition
des techniques et de choix des ou-
tils, les premiéres réalisations si-
gnificatives sont opérationnelles.
L’automatisation assurera la fiabi-
lit¢ de l'exploitation des systémes
informatisés et apportera les gains
de productivité indispensables au
dévéloppement des applications et
a la mise en ceuvre d'un nouveau
site de production en 1988.

o La métrologie des ordinateurs.

Il s’agit de la mise en ceuvre
d’un syst¢éme automatique de suivi
des performances techniques com-
posé d’outils diversifiés : statisti-
ques globales a posteriori, analyses
fines, suivi en temps réel des para-
métres machine pour améliorer la
conduite des ordinateurs.

Une convention a été passée par
la RATP et la SNCF avec une
société d'études pour la mise en

(22) La CAO : un exemple ¢ la RATP - M.
Barbier, G. Chaldoreille, I.-P. Godard et M. Ma-
thieu - RATP Etudes/Projets - juillet-aoiit-septem-
bre 1986.

RATP - Ardaillon

cuvre de l'outil de métrologie
temps réel qui est opérationnel de-
puis le début de 'année 1987.

o L’utilisation des cartes & mé-
moire.

Il s'agit des premicres expéri-
mentations de cartes @ mémoire
comme systtmes de controle des
accés aux ordinateurs centraux :
leur mise en ceuvre a eu lieu en
1987 et des expérimentations sur
de nouvelles bases auront lieu en
1988.

e La connectique des micro-ordi-
nateurs.

Face a la multiplication des sys-
témes informatiques et a la mise
en ceuvre d’architectures com-
plexes intégrant des ordinateurs de
types différents, la recherche d’un
poste de travail unique a été me-
née. Les développements effectués
dans ce domaine ont permis de
mettre au point les connexions
dans I'environnement Bull ; les
produits nécessaires aux con-
nexions en milieu hétérogéne sont
disponibles.

Le développement de
la micro-informatique

Avec en 1987 un parc de I'ordre
de 1 000 micro-ordinateurs et plus
de 400 applications micro-informa-
tiques, le développement impor-
tant de la micro-informatique a la
RATP de ces derniéres années se
confirme.

La stratégie adoptée a la RATP
vise a promouvoir 'utilisation dé-
centralisée de cet outil en confiant
sa gestion et son emploi aux utili-
sateurs. Pour ce faire, elle a aug-

35



36

menté sa capacité de formation et
d’information internes.

Dans ce contexte, une opération
originale a été lancée en 1986 :
fondé sur le volontariat, OEDIPE
est un projet mobilisateur pour le
personnel, qui a offert la possibi-
lit¢ a trente agents d’acquérir a
titre personnel, avec une participa-
tion financiére de la RATP, un
équipement micro-informatique
qui peut étre conjointement utilisé
sur le lieu professionnel et dans le
cadre familial. L’opération a été
ouverte a tous les « information-
nels », c’est-a-dire a2 I’ensemble
des personnels administratifs et
opérationnels, tous niveaux hiérar-
chiques confondus, qui ont en
commun, au plan professionnel de
saisir, traiter, distribuer des infor-
mations. Ces trente agents ont été
choisis sur concours : ce sont ceux
qui ont proposé la meilleure inno-
vation pour perfectionner leur ou-
til de travail.

Par ailleurs, a été initialisée, en
décembre 1985, une recherche sur
la diffusion des compétences
micro-informatiques, en collabora-
tion avec le LAMSADE de I'Uni-
versité Paris-Dauphine, dans le ca-
dre d’une thése de doctorat.

Les systémes experts

De maniére a situer les champs
d’application des systémes experts
et évaluer leurs conséquences a
moyen et long terme sur les divers
acteurs concernés, un groupe de
travail a suivi le développement de
plusieurs actions menées dans dif-
férents secteurs de I’entreprise.

Ainsi, une étude a été effectuée
en 1985-1986, décrivant I'état de
Part et les applications frangaises
opérationnelles dans le domaine
des systémes experts, et détermi-
nant les secteurs techmiques ou
une implantation de tels systémes
serait envisageable et profitable a
I'entreprise : aide a l'exploitation
ferroviaire, maintenance d’équipe-
ments techniques, utilisation des
méthodes de génie logiciel dans la
conception des systémes. Seuls les
deux premiers domaines font ac-
tuellement I'objet d’expérimenta-
tions :

— dans le cadre du projet SA-
CEM, le systéme expert DAM
(Dispositif d’Aide & la Mainte-
nance) ;
— dans le cadre de l'entretien des
hacheurs de courant, le systéme
expert du projet SIAD (Systéme
Intégré d’Acquisition de Don-
nées) ;
— dans le cadre du Poste de Ma-
neuvre & Commande Informati-
que (PMCI) qui gére la partie
« commande » (non sécuritaire)
d’un poste d’aiguillage au terminus
de Villejuif, le systéme expert in-
terface entre I’équipement techni-
que et I'exploitant chargé de défi-
nir le fonctionnement dégradé en
cas d’incident ;
— dans le cadre de l'activité des
contremaitres visiteurs dans les
ateliers, le systéme expert Rufus.

Dans les domaines non techni-
ques, deux expérimentations pi-
lotes ont été menées : le systéme
expert développé a la Caisse de
Coordination aux Assurances So-
ciales (CCAS), a partir du logiciel
Nexpert, sur les dossiers difficiles,
et le systéme expert développé a
la Direction du personnel sur la
réglementation, a partir du logiciel
Darwin.

Actuellement les premiers ensei-
gnements sont les suivants :
— les sytemes experts du type
DAM de SACEM et SIAD se
sont heurtés aux problémes de
temps réels et aux difficultés de
réaliser des systémes embarqués
avec les ressources technologiques
actuelles ; des expérimentations
ont continué en 1987 de facon a
trouver les meilleurs compromis
entre ce qui peut &tre du ressort
d’un équipement intégré a un dis-
positif technique et d’une unité de
traitement déporté alimentée par
le systéme précédent, via un ré-
seau d’échange de données ;
— les gros systemes experts doi-
vent étre réservés a des projets
importants a forte productivité, ou
I'expertise est complexe, leur cofit
de réalisation étant élevé (plu-
sieurs millions de francs) ;
— les petits systéemes experts, tel
Nexpert, semblent étre une ap-
proche intéressante, lorsqu'une
structure en ilots de connaissance

est possible (quelques centaines de
régles), car leur appropriation par
I'utilisateur ne pose pas de pro-
bléme et leur coit de réalisation
est faible.

Les systemes documentaires
La BDOT (Base de Données
Offre de Transport)

Les informations concernant
I'offre de transport de la RATP —
descriptif des lignes et des points
d’arrét ou de correspondance, fré-
quence, amplitude — sont disper-
sées a l'intérieur de I'entreprise.
Afin de pouvoir disposer de ces
informations dans des délais ra-
pides pour les mettre, par des sys-
témes appropriés, au service des
voyageurs d’une part, des chargés
d’études d’autre part, une re-
cherche a €été entreprise pour la
constitution d’'une Base de Don-
nées Offre de Transport. Ce tra-
vail a donné lieu a I’établissement
en 1987 d’une maquette sur une
partie du secteur pilote choisi dans
le cadre de I'’étude sur une nou-
velle organisation de l'offre de
transport ; en juillet 1987, a été
prise la décision de créer cette
base en s'appuyant sur les ensei-
gnements tirés de la réalisation de
cette maquette.

Gestion des ressources
économiques

Effets macroéconomiques
du programme
d’investissements de la RATP

Cette recherche, entamée en
janvier 1983 en collaboration avec
'INSEE — département Entre-
prises —, a donné lieu en 1985 a
la publication d’un article dans la
revue « Economie et statisti-
ques » @, Effectuée a l'aide du
modele Propage %, elle a permis
de construire un programme de si-
mulation — magquette d’impact —
des effets des programmes d’inves-
tissements de la RATP sur les
principaux agrégats macroécono-
miques. Début 1987, les résultats
ont été utilisés pour une comparai-
son d’impact du programme
d’investissements de la RATP et
des investissements routiers en ré-



gion Ile-de-France. En parallele,
depuis 1985, la RATP collabore
avec I’Observatoire Economie et
Statistiques des Transports du
MELATT (Ministére de I’Equipe-
ment, du Logement, de I’Aména-
gement du Territoire et des Trans-
ports) pour la réalisation de tests
des conséquences de diverses me-
sures de politique de transport par
utilisation du modéle mini-DMS
transports.

Enfin, une étude particuliére
menée en commun par le labora-
toire d’économie du Professeur
Bonnafous a2 Lyon — le Scaure —
et la RATP a abouti a la rédaction
d’un rapport sur les procédures de
décision et les méthodes d’évalua-
tion des projets RATP .

Compte régional transport

Sous I’égide du Syndicat des
Transports Parisiens et en relation
avec la SNCF, I'TAURIF, la DRE,
le Ministére de 'urbanisme, du lo-
gement et du transport, le Minis-
tére des finances, de I’économie et
de la privatisation et la Direction
générale des collectivités locales, a
€té établi un compte régional
transport pour I'Ile-de-France. Ce-
lui-ci a donné lieu a un rapport de
synthése et a divers articles ou
communications orales ®. Des

compléments, notamment sur les
aspects « stationnement », « effets
externes... », sont en cours de dé-
veloppement.

v
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RATP - Marguerite

Modéle Grosquinquin

Depuis 1985, en collaboration
avec le laboratoire d’économie
des transports de I'Université de
Lyon II, est élaboré un modéle
dont I'objectif est la mesure des
conséquences d’options de politi-
que des transports sur les mon-
tants et la structure du finance-
ment des transports collectifs .

Ce modeéle, application a I'agglo-
mération parisienne d'un modéle
élaboré antérieurement pour des
agglomérations moyennes, a été
appelé Grosquinquin ® ; il a été
implanté sur un micro-ordinateur
et les premiéres simulations ont
débuté fin 1986 aboutissant au
dernier trimestre 1987 a un rap-
port du laboratoire d’économie
des transports. Il est prévu pour
1988 de mettre ce modele a la
disposition des utilisateurs poten-
tiels, en leur offrant notamment
un guide qui leur permette de
choisir un nombre réduit d’hypo-
théses d’entrée du modéle compte
tenu du contexte de I'étude envi-
sagée.

(23) L’incidence macroéconomique des dépenses
d'investissement : 'exemple de la RATP - B. Du-
rand et H. Pesseron - n° I81 - octobre 1985.

(24) Propage (PROjections Plurisectorielles An-
nuelles GlissantEs) : modeéle dynamique de prévi-
sion a4 moyen terme permettant I'étude des consé-
quences sectorielles et macroéconomiques d'une
mesure de politique économique ou la définition
d'une stratégie industrielle.

(25) Procédures de décision et méthodes d'évalua-
tion de projets RATP - Rapport SCAURE/RATP -
mai 1985.

(26) Compte transport de voyageurs en région Ile-
de-France - GERENCE - mai 1985.

Compte transport de voyageurs en région Ile-de-
France. - Y. Amsler et P, Auzannet - Les cahiers
scientifiques de la revue Transport - novembre
1985. RATP Etudes/Projets avril-mai-juin 1987.
Publication du CETUR (octobre 1986) : Les plans
de déplacements urbains. Compte rendu des jour-
nées thématiques « Evaluation de l'efficacité éco-
nomique des politiques de déplacement » (17 dé-
cembre 1985 et 22 avril 1986).

(27) Communication de D. Bouf (LET LYON
1l) et L. Gargaillo (RATP) aux journées thémati-
ques « Evaluation de l'efficacité économique des
politiques de déplacement » du CETUR et dans le
cadre des journées de formation continue de
I'ENPC - décembre 1985.

(28) Grosquinquin : Gestion des Ressources Of-

fertes par la Société : QUel INvestissement et
QUelle INdemnité ?

Gestion des ressources
humaines

En 1982-1983, une large enquéte
sociologique sur la promotion so-
ciale avait révélé un certain nom-
bre de problémes liés au fonction-
nement de I'appareil interne de
promotion sociale, mais aussi au
vécu des métiers et des organisa-
tions. _

Ces constats ont permis de dé-
gager des thémes de recherches
importants qui ont été développés
au cours des années 1985-1987 :
©® Mieux connaitre I'entreprise
comme corps social.

Un certain nombre de re-
cherches sur I’évolution des mé-
tiers dans les secteurs d’exploita-
tion, de maintenance et dans le
tertiaire ont été engagées afin de
dégager les grandes lignes d’évolu-
tion de I'entreprise a partir d’une
meilleure connaissance de sa réa-
lité actuelle. En 1985, ces re-
cherches ont porté sur les agents
d’exécution. En 1986-1987, elles
ont été développées auprés des
agents de maitrise et des cadres.

@ Favoriser une meilleure intégra-
tion des problémes organisation-
nels et sociaux dans les opérations
de changements liés ou non aux
nouvelles technologies (redéfini-
tion des meétiers, des organisa-
tions, etc., en fonction des évolu-
tions possibles).

Ces recherches se sont dévelop-
pées principalement sur les métiers
du tertiaire, de la maintenance, du
dessin et des études. Elles visent,
a terme, a obtenir une meilleure
efficacité de I'entreprise en inté-
grant mieux les aspects qualitatifs
du rapport des agents au travail et
a l'organisation (gestion préventive
qualitative de I’emploi).

Les recherches qui ont abouti au
cours des années 1985-1987, et qui
ont — pour la plupart — été me-
nées en relation étroite avec des
laboratoires du CNRS spécialisés
en sciences sociales et humaines
(Centre de sociologie urbaine,
GIP Mutations industrielles, Cen-
tre de sociologie des organisations,
laboratoires de psychologie de
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I’Université d’Aix-en-Provence,
etc.), font 'objet des paragraphes
suivants.

Les effets de 'introduction
de I’expression directe des

salariés sur le fonctionnement

des unités de travail

En 1985, une étude a analysé
d'une part, le fonctionnement des
conseils sur I'ensemble de I'entre-
prise et, d’autre part, les groupes
spécifiques d’encadrement a la Di-
rection des équipements électri-
ques. Cette seconde partie, effec-
tuée a la demande du Ministére du
travail, a été réalisée par des cher-
cheurs extérieurs. Cette recherche
a permis de mieux définir les ef-
fets de ces formes d’expression
ainsi que les actions nécessaires a
leur pérennité.

Des formes nouvelles de partici-
pation ont alors été développées
dans l'entreprise : Equipes de Re-
cherche d’Innovations Locales
(ERIL), suggestions du per-
sonnel...

L’expression du personnel
au quotidien

En 1987, il est apparu intéres-
sant d’élargir la perspective et de
recenser les différentes formes
d’expression du personnel dans le
travail, afin de nourrir la réflexion
sur une plus grande participation
des agents au quotidien.

Cette recherche exploratoire a
permis d’élaborer un questionnaire
qui sera traité en 1988.

Les logiciels de traitement
de textes :
interface homme/machine

Menée en 1985, cette étude des
différents logiciels de traitement
de texte sur systemes dédiés ou
sur micro-ordinateurs avait un
double objectif : disposer de
grilles d’analyse permettant de
choisir des logiciels mieux adaptés
aux besoins des utilisateurs ; cer-
ner les problémes d’adaptation des
utilisateurs selon les catégories de
logiciels. Le rapport, publié en
1986, analyse les logiques mises en
ceuvre dans la conception des logi-
ciels, d’'une part, et par les utilisa-
teurs, d’autre part; il souligne

I’écart entre ces logiques et met en
évidence l'importance des pro-
blemes de formation.

L’incidence de la bureautique

sur les qualifications
et les classifications
dans les emplois tertiaires

L’étude a été développée en
1985. Des expérimentations ont
été réalisées et ont donné lieu a
un premier bilan. Elles se sont
poursuivies et étendues en 1986.
En 1987, cette étude a donné lieu
a la mise en place de la sous-filiere
administrative et bureautique
Ax (29).

Par ailleurs, une autre recherche
sur les « savoir-faire dans le ter-
tiaire » a été lancée fin 1986 pour
mieux apprécier les compétences
réelles mises en ceuvre dans ce
secteur, et mieux cibler les forma-
tions complémentaires qui devront
étre offertes dans le cadre de la
redéfinition des filieres « emplois
administratifs » et « emplois de
sténodactylographie ».

Une branche professionnelle :

les dessinateurs

Une étude, menée avec un cher-
cheur du CNRS (laboratoire de
psychologie d’Aix-en-Provence)
spécialisé dans les problémes
d’implantation de CAO/DAO, a
été développée en 1986 au travers
d’enquétes sur le terrain. Le rap-
port sera remis prochainement.

Parall¢lement, un groupe de tra-
vail interdirections a esquissé en
1987 un scénario prévisionnel de
I’évolution dans ce secteur ou
I'introduction de nouvelles techno-
logies (CAO-DAQ) interfére sur
les métiers traditionnels.

Le travail
et ses représentations :
la filiere entretien

Cette enquéte, effectuée par
deux équipes de chercheurs spécia-
lisés de Paris VII et du CNRS, a
permis d’analyser 1’évolution du
contenu du travail, de l'organisa-
tion du travail et des qualifica-
tions, dans les quatre grands sec-
teurs d’entretien de I'entreprise.
Elle a, par ailleurs, permis de dé-
gager des pistes de réflexion pour

l'avenir. Quatre rapports de re-
cherche ont été élaborés en
1986 “*. En 1987, une synthése et
une mise en perspective de tous
ces travaux a été réalisée. Dans ce
méme secteur de I’entretien, deux
études organisationnelles sont en
cours depuis 1986 au réseau rou-
tier, avec le concours de conseils
externes, afin de rendre plus auto-
nomes les équipes d’entretien des
dépots et de 1'atelier central.

L’évolution des sytémes
socio-techniques
d’exploitation :

le réseau ferré

L’étude, menée avec le GIP
Mutations industrielles, a partir
d’analyses concrétes sur les ré-
seaux automatisés ou en voie d’au-
tomatisation de Lille et de Lyon,
devrait déboucher en 1988 et per-
mettre de mieux discerner I'évolu-
tion nécessaire des métiers dans le
cadre de 'AIMT (Automatisation
Intégrale du Mouvement des
Trains).

Le travail de I'encadrement

Deux recherches sur « les nou-
velles technologies et le travail de
I’encadrement » et sur « I’exercice
des responsabilités de cadres », ef-
fectuées par des sociologues des
organisations et du travail (CNRS,
CNAM), réalisées en 1987, ont
permis une analyse précise et
concréte des grands problemes liés
a I’évolution des territoires de res-
ponsabilité de ’encadrement.



Prospective

La rapide évolution des techno-
logies et de la société remet en
cause nos compétences et nos réfé-
rentiels. Les entreprises se doivent
de faire de constants efforts
d’adaptation, tant a propos de
leurs produits, que de la facon
dont elles les présentent sur le
marché.

La RATP s’est engagée depuis
1983 dans une vaste réflexion
prospective basée sur une ap-
proche systémique et pluridiscipli-
naire autour de deux axes princi-
paux, le premier tourné vers
I’environnement : Crise de 1'Ur-
bain, Futur de la Ville, le second

tourné vers ['entreprise : Réseau
2000.

Séminaire
« Crise de U’Urbain,
Futur de la Ville »

Lancé a l'automne 1983, a I'ini-
tiative de la RATP et pour I'aider
a élargir sa réflexion aux questions
sociales, économiques et cultu-
relles et l'inscrire dans une pers-
pective a long terme, le séminaire
« Crise de 1'Urbain, Futur de la
Ville » s’est poursuivi en 1984 et
1985, réunissant une fois par mois
des responsables de l’aménage-
ment et des transports, des univer-
sitaires et des chercheurs en
sciences de 'homme et de la so-
ciété, autour des thémes : crise
€conomique et crise urbaine ; ville
et jardins ; le sale et le propre ;
imaginaire de l'insécurité et idéo-
logie sécuritaire ; ville et trans-
port ; ville et médias ; mythologie
urbaine ; fiction urbaine ; la ville,
art et esthétique ; la maitrise du
temps ; marginalité et innovation
sociale ; planification urbaine et
projets. Ces travaux ont été pu-
bliés dans la revue « Temps
Libre » ©v.

Au cours des années 1984-1987,
trois colloques ont été organisés ;
il§ ont constitué des « temps
forts » dans le processus de re-
cherche et de collaboration, per-
mettant de croiser diverses dé-
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marches et de faire se rencontrer
leurs acteurs.

Le premier de ces colloques
s’est tenu en novembre 1984 a
Royaumont ®», autour de trois
thémes :

— la ville comme espace-temps de
stratégies ;

— l'imaginaire de la ville ;

— le projet « Réseau 2000 » de la
RATP.

Il a permis, via notamment le
projet « Réseau 2000 », I'établisse-
ment de liens de travail plus
étroits entre responsables et cher-
cheurs de la RATP et universi-
taires.

En juin 1985, un second collo-
que — dont les actes ont été pu-
bliés sous le titre « Métamorphose
de la ville » ®» — a été organisé
au Centre culturel international de
Cerisy, autour de six ateliers :

— les thémes émergents en urba-
nisme ;

— la ville et les mémoires de de-
main ;

— l’enjeu des réseaux ;

— les acteurs du réseau ;

— I’évolution de la notion de ser-
vice public ;

— les nouvelles technologies de la
communication.

Il a permis tout & la fois une
synthése aprés deux années de tra-
vail du séminaire et une ouverture
vers de nouveaux thémes de re-
cherches et de nouvelles formes de
coopération. Quatre axes de re-
cherches et d’expérimentations ont

(29) Impact des technologies nouvelles sur les em-
plois du secteur tertigire a la RATP - E. Leloup -
RATP Ertudes/Projets - octobre-novembre-décem-
bre 1985.

(30) Le travail et ses représentations a la RATP :
les secteurs d'entretien de la Direction du génie
civil - G. Santilli.

Le travail et ses représentations a la RATP : les
secteurs d’entretien de la Direction des équipe-
ments électriques - D. Chave et G. Santilli.
L'évolution des représentations du travail d’entre-
tien (matériel roulant du réseau ferré de la RATP) -
E. Charron, M. Freyssonet et F. Imbert.
L'évolution des représentations du travail d'entre-
tien (matériel roulant du réseau routier de la
RATP) - E. Charron et F. Imbert.

(31) Temps Libre n* 8, 9, 10, 11, 12, 13 et I4.

(32) Crise de I'Urbain, Futur de la Ville - Edition
Economica - 1985.

(33) Métamorphose de la ville - Edition Economi-
ca - 1987.

(34) Actes du séminaire « Services publics et es-

paces collectifs : modéles de gestion et cultures
d'entreprise ».

été retenus a I'issue de ce colloque
et selon ses recommandations :

— modes de vie et mutations ur-
baines,

— réseaux, acteurs et territoires
du transport et de la communica-
tion,

— services publics et espaces pu-
blics : modéles de gestion et
culture de I'entreprise,

— le réseau de vidéocommunica-
tions, lieu d’expérimentation so-
ciale.

Le premier a donné lieu a I'éla-
boration d'un « état de la ques-
tion », sous forme d’enquétes au-
prés d’universitaires et de respon-
sables d’entreprise. Il se prolonge,
a partir de automne 1987, par un
séminaire « Modes de vie, Muta-
tions urbaines, Anticipation straté-
gique » organisé conjointement
par la RATP, la SNCF et le ME-
LATT.

Le deuxiéme axe de recherches
a été mis en ccuvre par les groupes
« Conception de réseaux » et
« Acteurs du réseau » qui ont réu-
ni chercheurs de la RATP et cher-
cheurs extérieurs dans le cadre du
projet « Réseau 2000 » (voir ci-
apres).

Sur le troisiéme axe, un sémi-
naire se réunit chaque mois, de-
puis novembre 1986, a I'Université
Paris-Dauphine, associant plu-
sieurs entreprises de service public
et des universitaires (RATP,
DGT, SNCF, EDF, Caisse des
Dépéts, IRIS, INRETS). Les pre-
miéres séances ont été consacrées
a : les usagers du service public :
différenciation et égalité de traite-
ment ; service public et mono-
pole ; les services collectifs urbains
entre privatisation et décentralisa-
tion ; le service public et la gestion
de linnovation ; culture d’entre-
prise et syndicalisme — le syndica-
lisme entre le corporatisme et le
changement ; culture profession-
nelle et culture technique ; culture
d’entreprise et gestion du person-
nel @4,

Le théme général de ce sémi-
naire pour 1987-1988 est : « Inno-
ver et entreprendre dans les ser-
vices publics ».

Enfin, en septembre 1987, a eu
lieu a Cerisy le troisitme colloque
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du séminaire. Ses thémes princi-
paux étaient :

— nouvelles technologies de com-
munication et vie urbaine ;

— modes de vie et mutations ur-
baines ;

— la ville enjeu de pouvoir.

Il a permis également de procé-
der a un premier bilan des axes de
recherches lancées aprés 1985 (ré-
seaux, services publics). A [I'issue
de ce troisitme colloque, il a été
décidé de reprendre pour l'année
1988 la formule du séminaire men-
suel.

Les apports du séminaire
« Crise de I'Urbain, Futur de la
Ville » pour I'entreprise sont de
divers ordres :

— il s’agit d’abord d’une ouver-
ture intellectuelle, culturelle et
prospective aux problémes de
I'urbain, profitable notamment
dans le cadre des relations nou-
velles que la RATP souhaite en-
tretenir avec sa clientéle, et plus
largement avec les citadins ;

— ces réflexions permettent de
mieux approcher le nouveau
contexte gestionnaire auquel la
RATP doit faire face ;

— elles sont également un apport
4 des démarches de recherche plus
spécifiques sur 'enjeu des réseaux
dans la cité de demain (notam-
ment en banlieue), I’évolution vers
la communication, le réle des ac-
teurs (relation agents/voyageurs),
et la culture d’entreprise (réle et
place du service public).

Il faut enfin souligner le fait que
le séminaire Crise de I'urbain, fu-
tur de la ville est un lieu de mise
en place de nouvelles méthodolo-
gies de travail par linstauration
d’un dialogue entre responsables
d’entreprises et universitaires et
entre sciences de l'ingénieur et
sciences de ’homme et de la so-
Ciété.

Réseau 2000

Initialisé fin 1982, le projet de
recherche global et prospectif Ré-
seau 2000 vise a préparer le futur
de T'entreprise RATP, confrontée
a4 un environnement en profonde
évolution, en explorant de ma-
niére élargie ses rapports au

monde, aux institutions, aux voya-
geurs, & son personnel.

Ce projet transversal conduit
par des équipes pluridisciplinaires,
géré et animé par un groupe pilote
et un comité directeur ou sont re-
présentées toutes les directions de
I'entreprise a, aprés une premicre
phase (1983-84) d’exploration tres
ouverte qui avait permis de définir
un champ de travail et de pro-
blémes et de poser un certain
nombre de « jalons » @, lancé la
seconde phase (1985-86) avec un
objectif de « consolidation » : ap-
profondir de mani¢re sélective la
recherche ; mais aussi mettre a
I’épreuve les acquis de la premiére
phase, en en démontrant ['utilité
pour l'entreprise, en travaillant
avec les services opérationnels sur
des problémes choisis avec eux.

C’est en ce sens qu'ont é&té
conduites des « recherches-ac-
tion », qui constituent la dimen-
sion propre de cette seconde
phase, dont I’activité comprend
trois domaines :

— des recherches-action, menées
en collaboration étroite avec les
directions et services concernés :
« Station 2000 » ; « Fonction com-
merciale locale au réseau rou-
tier » ; « Profils de cadres et ges-
tion des carriéres » ;

— des recherches spécifiques, réa-
lisées avec I'aide de chercheurs et
universitaires en prolongement des

RATP - Gaillard/Marguerite

recherches de la premiére phase
sur des thémes précis :« Concep-
tion de réseaux » ; « Les acteurs
du réseau » ; « L’analyse socio-his-
torique de la RATP » ;

— une activité d’apprentissage et
communication, qui a pris des
formes diverses : publications (in-
ternes et externes) et présenta-
tions-débats en divers lieux, quel-
ques productions vidéo, une for-
mule expérimentale de formation
avec un service d'études de la
RATP et également la mise au
point et I'animation d’une nouvelle
formule du « stage d’accueil » des
cadres nouvellement embauchés
ou promus, dont I'objectif est de
leur montrer et de leur faire « vi-
vre » l'entreprise dans toutes ses
dimensions, transversale, rétros-
pective et prospective.

Un premier bilan des travaux de
la seconde phase ayant été publié
@9 seuls sont rappelés ici les en-
jeux des recherches-action et énu-
mérées les €tudes ayant contribué
aux recherches spécifiques.

Les recherches-action

Réalisée avec l'aide du Centre
de Gestion Scientifique de I'Ecole
des Mines, la recherche « Station
2000 » s’est constituée autour de la
question : « Quelle stratégie de
développement peut-on concevoir
pour les stations de métro ? », en
partant d’'un constat : les évolu-
tions sociologiques et technologi-
ques récentes ont transformé la
mission du réseau de transport col-
lectif qui est passé du « transport
pur» a la « prise en charge du
déplacement », donnant une place
plus importante au « non-mouve-
ment » (information, accueil, ani-
mation, sécurité, commerces...).
La station de métro se trouve dés
lors au carrefour de mutations
technologiques (robotique, moné-
tique, céble...), commerciales
(nouveaux services, vidéo...) et or-
ganisationnelles (modalités d’inter-
vention des différentes équipes qui
y opérent), qui en font 'enjeu de
multiples logiques d’acteurs, in-
ternes et externes.

Un réexamen de « l'objet sta-
tion » envisagé comme un tout —
un systéme socio-technique,



plongé dans un environnement
transport (le réseau) et un envi-
ronnement urbain (le quartier), et
chargé de certaines missions — a
mis en évidence une différencia-
tion croissante des stations (variété
des équipements techniques, des
clientéles, des roles au sein du ré-
seau, des implantations de com-
merces, etc.) qui heurte dans une
certaine mesure le « modéle tradi-
tionnel », fondé sur I’homogé-
néité, qui conduisait a4 une gestion
simple, fiable et égalitaire des sta-
tions et de leur personnel.

A partir de cette analyse, des
outils de gestion et de modifica-
tions organisationnelles ont été
proposés, dont certains ont été in-
tégrés dans les expérimentations
en cours sur le « nouveau service
en station ». Enfin, aprés I’examen
des réflexions prospectices qui se
sont succédées sur le théme depuis
une quinzaine d’années, a été
construit un « crible d’acceptabi-
lité » pour tout scénario d’évolu-
tion de cet objet multifacettes
qu’est la station. C’est sur cette
base qu’a été en dernier lieu éla-
boré un « scénario-cible » qui of-
fre une perspective a long terme
intégrant les différentes con-
traintes et pouvant servir de base
de discussion féconde entre les di-
vers acteurs.

La recherche sur « La fonction
commerciale locale au réseau rou-
tier » s’appuie elle aussi sur 1’évo-
lution du contexte, en termes géo-
démographiques (importance
croissante d'une banlieue « écla-
tée »), sociologiques (revendica-
tion de services plus différenciés)
et économiques (développement
plus intensif qu’extensif). Cela se
traduit par la nécessité pour
I’entreprise de renouer un contact
plus étroit avec ses publics,
contact que la conception tradi-
tionnelle du service public a eu
tendance & distendre au cours des
années passées. Sur cette base, la
démarche s’est articulée autour
d’un certain nombre d’hypothéses
(qu'elle s’est attachée a valider et
a exploiter) :

— travailler au niveau du « lo-
cal », pour en accroitre la capacité
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d’action et l'articuler finement au
niveau global et central ;

— prendre la notion « fonction
commerciale » dans un sens a
priori trés ouvert ;

— ne pas créer, ou entretenir, au
niveau local, de clivage entre la
fonction commerciale et les autres
fonctions, notamment de produc-
tion du transport.

Cette recherche-action portait
essentiellement sur les modalités
d’une évolution « en profondeur »,
puisque celle-ci touche aux struc-
tures mais aussi et surtout a la
« culture traditionnelle de I’entre-
prise », pour laquelle la dimension
commerciale ne va pas nécessaire-
ment de soi, et doit en tout cas
étre définie d’une maniére spécifi-
que, appropriée au contexte. Cest
pourquoi le dispositif et le proces-
sus de travail d’une telle recherche
comptent autant sinon plus que
son contenu propre.

La premiére étape a consisté
ainsi en.une analyse des « repré-
sentations » de la fonction com-
merciale que peuvent se faire les
divers acteurs concernés, locaux et
centraux, internes et externes. Des
« études de cas » permirent en-
sifite d’appréhender I’articulation
entre les diverses « logiques
d’acteurs » et les conflits qui peu-
vent apparaitre. Aprés une large
discussion de ces analyses, des
« scénarios contrastés » furent éla-
borés et discutés. Finalement,
cette démarche a contribué forte-
ment a4 la décision de lancement
d'une expérimentation d’action
commerciale locale dans un « sec-
teur pilote » de la banlieue sud, et
a I’élaboration d’un protocole
d’expérimentation.

Réalisée avec l'aide du CRG
(Centre de Recherche en Gestion)
de I'Ecole Polytechnique, la re-
cherche sur « Profils de cadres, va-

(35) Parcowss des recherches - G. Vignaux ke
vue RATP FEtudes/Projets - janvier-février-mars
1985.

Jalons pour une prospective - G. Amar - Revue
RATP Etudes/Projets - avril-mai-juin 1986.

(36) L'action prospective : premier bilan des tra-
vaux de la seconde phase du projet Réseau 2000 -
Dossier dirigé par G. Amar - revue RATP Etudes/
Projets - juiller-aotit-septembre 1987.

leurs collectives et gestion des car-
rieres » part d’'une hypothése de
base : la gestion des carriéres est
au moins potentiellement un « le-
vier stratégique » important au
service de l'évolution de I'entre-
prise.

Par ailleurs, elle évitait de se
limiter aux aspects « instrumen-
taux » de la gestion des carriéres
(systémes d’évaluation), pour s’in-
téresser aussi aux valeurs portées,
implicitement ou explicitement,
par tout systeme de gestion. Dans
un premier temps, il s’est agi d’ap-
préhender la maniére dont les ca-
dres de I’entreprise se représentent
les carriéres et leur gestion, et
donc les valeurs sous-jacentes
(image du « bon cadre »). Il est
dés lors trés vite apparu que les
actions de changement ne devaient
pas seulement porter sur les outils
de gestion, mais aussi sur leur
« visibilité » et, plus généralement,
sur I'usage de tels outils aux divers
niveaux de !'entreprise.

Dans le cours de I'année 1987,
ces recherches-action se sont pro-
longées, et un certain nombre
d’autres thémes ont été abordés :
— la station et la « gestion des
accés », sous ses multiples aspects
techniques, tarifaires, organisa-
tionnels et socio-professionnels ;
— analyse exploratoire de I'« au-
tomatisation intégrale du mouve-
ment des trains », ses répercusions
potentielles sur le « systtme mé-
tro » dans ses divers aspects ;

— préparation d’une exposition
au dépot d’autobus « Floréal » sur
le métier du routier et son his-
toire, dans un contexte local ;

— développement d’outils de des-
cription et d’évaluation des perfor-
mances « connectives » des ré-
seaux de transport en commun
(adaptés au cas du projet « secteur
pilote ») ;

— étude exploratoire sur le « mé-
tro aérien » comme cas d’interface
physique entre le métro et la ville,
et élargissement aux questions
d’architecture et d’esthétique ;

— étude des « commergants du
métro », en tant que « milieu »
spécifique, et leur role dans la vie
des stations.
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Les recherches spécifiques

L’analyse socio-historique de la
RATP, qui a bénéficié d’une aide
du Ministére chargé de la re-
cherche, a été développée selon
cinq thémes : i
— « La RATP, I'Etat et les collec-
tivités locales (1945-1985) : trois
dages et quatre contraintes » par Mi-
chel Margairaz ;

— « Trajectoires sociales et culture
d’entreprise a la RATP » par
Christine Tillie ;

— « L’analyse anthropologique
d’'un dépot d’autobus » par Agnés
Guiche et Noélle Gérome ;

— « Féminin/Masculin a la
RATP » par Martine Martin ;

— « Innovations technologiques a
la RATP » (titre provisoire) par
Georges Ribeill.

Les groupes de travail pluridisci-
plinaires qui se sont réunis sur « la
conception du réseau » et sur les
« acteurs du réseau » ont débou-
ché sur de nombreuses études :

® en ce qui concerne le groupe
« Conception de réseau » :

— « L’évolution de la conception
de réseau » par Georges Amar ;
— « Réseaux et Modéles » par
Eric Tardivel ;

— « Bus, Réseaux, Territoires »
par Isaac Joseph ;

— « Usagers et conception de ré-
seau » par Monique Fichelet ;

— « Contribution a une économie
de réseau » par Christian Chapirot
et Pascal Auzannet ;

— « Vers un renouveau des straté-
gies de réseaux » par Franck
Scherrer ;

— « Réseaux a organisation po-
laire : évaluation des performances
topologiques » par Nicolas Statho-
poulos ;

— « Villejuif - Louis Aragon : un
complexe d’échanges ? » par An-
dré Peny, Bruno Le Corre, Gilles
Barouch et Christian Chapirot.

® en ce qui concerne le groupe
« Les acteurs du réseau » :

— « Métro-mémoires » par Henri-
Pierre Jeudy, Anne Cauquelin et
Luiz Felipe Baeta Neves Flores ;
— « L’enjeu station ou la station
de métro comme espace public »
par Isaac Joseph ;

— « Normes de travail, pratiques
de production et de consomma-
tion » par Florence de Peslouan ;
— « Le droit dans I'espace métro-
politain » par Yves Lemoine ;

— « Le réseau des transports pari-
siens : [lerritoires et cartographies
mentales » par Georges Vignaux ;
— « Anthropologie des lieux -
Contribution a l'étude des poles
banlieue » par Philippe Jarreau ;
— « Métro Bazar : les commer-
cants du métro parisien » par Lau-
rence Costes ;

— « Le métro, empire des signes »
par Eliséo Véron.

Toutes ces études ont donné
lieu & des rapports internes.

Parmi toutes les activités qui
concourent a la dynamique d’évo-
lution de I'entreprise, la prospec-
tive s’en différencie par sa spécifi-
cité : enrichir et renouveler les
« manieres de percevoir » des di-
vers acteurs afin de rendre possi-
ble, de préparer a l’avance des
€volutions en profondeur selon
trois modalités : la fonction explo-
ratoire, la fonction communica-
tion, lintervention catalytique au
moyen des recherches-action.

Démarche-
Organisation-
Moyens

L’organisation de la recherche a
la RATP est décentralisée : cha-
que direction posséde une ou plu-
sieurs unités d’études spécialisées
et méne ses propres actions de re-
cherche dans le cadre de contrats
de programme signés avec la Di-
rection générale. A la Direction
générale, une mission « Recherche
et management des ressources
technologiques », appuyée par un
réseau transversal a ’entreprise, le
GARE (Groupe des Animateurs
de la REcherche), anime I'ensem-
ble et prépare les orientations sou-
mises a la Commission de la re-
cherche présidée par le Directeur
général adjoint.

Les dépenses totales de re-
cherche et développement se sont
élevées a 110 millions de francs en
1985 et a 106 millions de francs en

1986, soit environ 0,8 % du chiffre
d’affaires de la RATP. Elles com-
prennent les dépenses de person-
nel (= 35 millions de francs par
an) et les dépenses externes (ma-
tieres et prestations) imputées soit
sur le budget d’investissement
pour les actions de développe-
ment, soit sur le budget d’exploita-
tion. Une partie de ces dépenses a
été couverte par des aides ou des
subventions : 3,2 millions de
francs en 1985 et 4,1 millions de
francs en 1986. L’effort 1987 a été
dans la continuité de 1985 et 1986.

Au plan de la démarche, un ef-
fort particulier au cours des trois
dernieres années a été fait en ma-
tiere de communication — interne
et externe — et d’ouverture vers
les partenaires extérieurs.

Les articles publiés et les com-
munications effectuées sont réper-
toriés en annexe. On se bornera
ici & donner un apercu de la politi-
que d’ouverture vers 'extérieur et
de décloisonnement interne a tra-
vers quelques exemples : forums
et réunions d’information internes,
collaboration avec la recherche pu-
blique et participation aux pro-
grammes nationaux de recherche.

Les forums et
les journées d’information
Congus pour réunir, indépen-
damment de tout contexte déci-
sionnel et de maniére informelle,
des chercheurs, des exploitants et
des responsables des divers sec-
teurs de I'entreprise, afin de parta-
ger savoirs, savoir-faire et expé-
riences et de réfléchir sur des su-
jets d’intérét commun, quatre
« forums » ont été organisés au-
tour des thémes :

— « L’état de la technique », avec
la participation de Thierry Gaudin
du Centre de Prospective et
d’Evaluation du Ministére de la
recherche, le 30 octobre 1985 ;

— « Quels métiers en 2005 ? »,
avec la participation de Yves Las-
fargue, chargé du théme « Trans-
formation des modes de produc-
tion, du travail et de I’emploi »
dans la réflexion Prospective 2005
du Commissariat au Plan et du
CNRS, le 7 février 1986 ¢7 ;



— « Prospective sur lutilisation de
la carte @ mémoire », avec la parti-
cipation de H. Nora (Bull/CP8),
M. Bauvin (Sligos) et A. Turbat
(DGT), le 7 mars 1986 ;

— « La RATP face a la propriété
intellectuelle : propriété industrielle
et droit d’auteur », avec la partici-
pation de A. Bertrand (NCR), le
25 juin 1987.

D’autre part, des journées d’in-
formation ont eu lieu autour des
thémes plus spécialisés comme
I’analyse de la valeur, I'utilisation
des fibres optiques en milieu ferro-
viaire, la recherche aux services du
matériel roulant du réseau routier
et du réseau ferré, l'introduction
de la micro-informatique dans les
postes de signalisation de ma-
NCeuvre. ..

Les collaborations
avec la recherche publique

Dans ce domaine, les contacts

traditionnels avec les organismes
de recherche spécialisés et avec
I’Université se sont étendus et
leurs modalités se sont diversi-
fiées. Rappelons, a titre d’exem-
ples :
— la participation d’universitaires
ou de chercheurs du CNRS ou de
grandes écoles a de nombreuses
recherches économiques et sociales
(Réseau 2000, les modeles, les
€tudes sur l’évolution des mé-
tiers...) mais aussi techniques
(transmissions continues en hyper-
fréquence et transmissions par fi-
bres optiques étudiées avec la col-
laboration de I'ESE) ;

— la signature, en janvier 1987,
d’un accord-cadre de collaboration
scientifique avec 'INRETS ;

— la participation du CEA au
programme de recherche sur la ro-
botisation du nettoyage.

Une mention particuliére doit
€étre faite au séminaire « Crise de
I’Urbain/Futur de la Ville » qui a
constitué un lieu d’échanges privi-
1€gié avec I’Université, ainsi
qu’avec d’autres entreprises publi-
ques et des institutions comme le
Plan wurbain (MELATT),
I’INRETS, le Cetur... C'est égale-
ment dans ce cadre qu’'a été créé
un prix RATP destiné a récom-
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penser une thése de doctorat, un
ouvrage publié ou un rapport ren-
dant compte d’une recherche origi-
nale sur les problémes illustrant
Iimportance des transports dans la
société urbaine. Le lauréat 1986 a
été Pierre Bouvier pour son ou-
vrage « Technologie, Travail,
Transports : les transports pari-
siens de masse 1900-1985 » (librai-
rie des Méridiens, Klincksieck).
Le prix 1987 n’a pas été décerné.

La participation a
« Tunnel 85-90 »

Ce projet national de recherche
et développement dans le secteur
du génie civil a été lancé en jan-
vier 1985 sous I'égide du ME-
LATT. Il a pour ambition de per-
mettre en France une mise a ni-
veau des connaissances relatives a
la technique du bouclier pour le
creusement des tunnels en terrain
meuble et aquifére.

La RATP et sa filiale Sofretu,
membres du comité scientifique de
« Tunnel 85-90 », participent a ce
projet national, notamment grice
aux expériences réalisées sur les
chantiers de la ligne 1 bis du mé-
tro de Lille, dont elles assurent la
maitrise d’ceuvre.

(37) Revue RATP « Etudes/Projets » -
novembre-décembre 1986.

(38) Théme 3 - Transports guidés : amélioration
de l'existant, systémes nouveaux.
Théme 4 - Transports urbains et régionaux : pro-
grés et décentralisation.
Théme 10 - Sciences sociales appliquées aux trans-
ports : organisation d'un systéme d’observation
des transports.

En 1987, les thémes du programme oni été
regroupés ; ainsi le théme 3 fait désormais partie
du théme A : « Transports guidés ».

octobre-

La participation au PRDTTT
(Programme de Recherche
et de Développement
Technologique

des Transports Terrestres)

La RATP participe activement a
ce programme de recherche, qui
favorise les effets de synergie en-
tre 'ensemble des partenaires inté-
ressés, et elle est représentée dans
ses différentes instances : comité
d’évaluation et de prospective,
équipe de liaison, comités de
themes 3, 4 et 10 ®® ainsi que
dans les groupes de travail et co-
mités de développement qui leur
sont li€s.

Dans le cadre du théme 3, deve-
nu ensuite le théme A : « Trans-
ports guidés », animé par Louis
Guieysse, aprés les « propositions
pour un programme de recherche
et de développement en matiére
d’automatisation des transports
guidés » établies fin 1984 dans le
rapport de Y. David (CRESTA)
et J-P. Perrin (RATP), deux au-
tres rapports ont été élaborés,
concernant :

— des « propositions pour un pro-
gramme de recherche et développe-
ment sur la conception des maté-
riels roulants guidés pour transport
urbain et suburbain », par JI-
P. Pascal (INRETS), X. Pielhoff
(Alsthom), D. Métaut (Jeumont-
Schneider) et D. Langrand
(RATP) ;

— « l'orientation des recherches
dans le domaine des transports
guidés légers pour la desserte des
poles d’activités de petite et
moyenne dimension », par A. Bie-
ber (INRETS) et P. Griffe
(RATP).

En liaison avec le théme 4, un
colloque PRDTTT-AFCET a été
organisé a Paris, les 3, 4 et 5 fé-
vrier 1987, sur les « Transports
guidés : systémes, automatismes et
communications ».

La forte participation au collo-
que — plus de 250 personnes — a
permis, d’une part, de mesurer
'intérét que la profession porte a
ce programme de recherche natio-
nal et, d’autre part, d’évaluer la
qualité des recherches menées,
auxquelles la RATP a fortement
contribué. W
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Annexes

Publications

Ouvrages collectifs
« Crise de I’'Urbain, Futur de la

Ville » : Colloque de Royaumont -
1984 - Edition Economica - 1985.

« Métamorphose de la Ville - Crise de
I'Urbain, Futur de la Ville » :
Collogue de Cerisy - 1985 - Edition
Economica - 1987.

Revue RATP Etudes-Projets

D. Robillard : « Les systémes
experts » - avril-mai-juin 1985.

S. Guibereau : « Expérimentation
d’un dispositif de synthése vocale sur
un €élément MS 61 de la ligne A du
RER » - avril-mai-juin 1985.

J. Bancelin : « TRUC : Transmission
de Renseignements Utiles au
Conducteur » - octobre-novembre-
décembre 1985.

E. Leloup : « Impact des technologies
nouvelles sur les emplois du secteur
tertiaire a la RATP » - octobre-
novembre-décembre 1985.

B. Girard, A. Laugier, G. Sitruk :

« La micro-informatique a la RATP » -
janvier-février-mars 1986.

A. Cote : « Le systtme Marstel » -
avril-mai-juin 1986.

G. Amar : « Jalons pour une
prospective » - avril-mai-juin 1986.
M. Barbier, G. Chaldoreille,

J-P. Godard, M. Mathieu :

«La CAO : un exemple a la RATP » -
Jjuillet-aotit-septembre 1986.

P. Auzannet : « Le compte transport
de voyageurs : un outil de
comptabilité régionale » - avril-mai-
juin 1987.

J. Dekindt : « Remarques sur les
usages et I’appropriation du réseau » -
juillet-aotit-septembre 1987

(extrait du dossier « L’action
prospective 1 : premier bilan des
travaux de la seconde phase du projet
réseau 2000 » paru dans le méme
numéro).

Revue Temps Libre ©

J. Tissier : « L’agent de station, le
métro et la ville » (n® 10).

M. Gérard : « Transports et
urbanisme » (n° 10).

M. Barjansky : « Histoire, mission et
transports » (n° 10).

J. Banaszuk :@ « L’art de la rue » (n° 12).
J-P. Mercier : « Gestion du temps et
irrégularités » (n° 13).

Y. Kaminagai : « Médias et
perception du temps » (n° 13).

J. Vivier : « Transports urbains et
planification nationale » (n° 14).

M. Barbier : « Vingt ans de
planification des transports collectifs
en région parisienne » (n° 14).

J. Dekindt : « Marginalité et métro »
(n® 14).

Autres revues
D. Gabay : « Récupération de chaleur

sur 1’air extrait du métro » - Revue
Générale du Froid - avril 1985.

J. Flghaut, D. Gabay :

« Récupération d’énergie dissipée en
tunnel pour le chauffage des bitiments
riverains » - Revue Générale des
Chemins de Fer - octobre 1985.

Y. Amsler, P. Auzannet : « Compte
transport de voyageurs en région Ile-
de-France » - Les cahiers scientifiques
de la revue Transport - novembre 1985.

G. Amar : « Essai de modélisation
conceptuelle d’un réseau de
circulation » - Cahier Réseaux n° 3 -
novembre 1985.

G. Canal : « Le confort des siéges
d’autobus » - Revue Soframetrat -
Janvier 1986.

A. Sniter : « Description du systéme
ARAMIS, réalisation du CET » -
Revue annuelle Avenir 1986 publiée
par 'INRETS.

J. Flahaut, C. Parfait : « Surveillance
sanitaire du métro » - Revue Générale
des Chemins de Fer - janvier 1986.

M. Rizzi, A. Saporito : « Variation
des temps de parcours et changement
de tableaux de marche » - Revue TEC
n® 75 - marslavril 1986.

J. Dekindt : « Quelle morphologie
urbaine pour quels transports collec-
tifs ? » - Revue L'usine et la ville -
Jjuin 1986.

J. Dekindt : « Vidéo cannibale » -
Revue d’Esthétique n° 10 - juillet 1986.

A. Chesnoy, P. Forin (Matra),

A. Gazet (SNCF) : « Prototype de
pilotage automatique des trains : du
contréle de vitesse & la conduite inté-
grale » - Revue Générale Electrique -
juillet/aotit 1986.

M. Rizzi, A. Saporito : « Bus, mieux
progresser en milieu perturbé » -
Revue Transport public n° 841 -
septembre 1986.

(*) 30, rue de Condé, 75006 Paris.

G. Cervoni, N. Vincent : « Lutte
contre I'usure ondulatoire des rails :
proposition d’une approche globale
liant la voie et le matériel roulant » -
Revue Générale des Chemins de Fer -
octobre 1986.

A. Ugolini : « Application des fibres
optiques 4 la RATP dans le domaine
des télécommunications » - Revue
Générale des Chemins de Fer -
novembre 1986.

D. Gabay, G. Larminay (EDF) :

« Opération de récupération de
chaleur a Pantin-Courtois » - Revue
Applications électriques dans le
résidentiel et le tertiaire - décembre 1986.

J. Dekindt : « Remarques sur la
notion de réseau » - Revue Action et
recherche en sciences sociales -
décembre 1986.

E. Heurgon, G. Amar :

« Réseau 2000 : une démarche
systémique appliquée 2 la ville et au
transport » - Revue internationale de
systémique n° 1 - janvier 1987.

G. Amar, Ch. Chaumereuil :

« Réseau 2000 : I'apprentissage du
futur » - Revue Le rail et le monde
n® 45 - mai 1987.

J. Dekindt : « Conflito simbolico e
imaginario educacional : o caso do

metr6é de Rio de Janeiro » - Forum
educacional vol. 11, n° 2 - avrilljuin 1987 -
Rio de Janeiro fundagao Getulio Vargas.

Publications

universitaires

L. Denis : « Approche qualitative
pour I’élaboration d’une stratégie de
transports en commun - Application a
la promotion de I'autobus en heures
creuses » - Theése de doctorat de

3¢ cycle de l'université Paris-Dauphine
- 1955.

E. Tardivel : « Polarisation de
I’espace et transport public urbain en
banlieue parisienne » - Mémoire de
DEA - Ecole nationale des ponts et
chaussées - juin 1985.

J. Bouattour : « Etude de
perturbations électromagnétiques
externes et internes engendrées sur du
matériel ferroviaire » - Thése de
doctorat de I'université Paris VI -
juiller 1986.

A. Larrain : « Autobus et
Territorialité : de la perception a
I’aménagement du réseau de surface
des transports parisiens » - Rapport de
DEA Géographie et Aménagement -
université de Paris I - mai 1987.



Communications

Colloque de Royaumont -
novembre 1981 ©

L. Guieysse : « Le projet

Réseau 2000 ».

G. Amar : « Formatages et
singularités : concept et conception de
Téseaux ».

J. Dekindt : « Rites et réseaux ».

J. Vivier : « Aspects économiques et
cultures de la crise du service public ».
M-H. Foucault : « Trajets quotidiens
aujourd’hui ».

M. Gérard : « L’imaginaire dans les
projets urbains ».

J. Banaszuk : « Ville et science-
fiction ».

C. Quin : « D'une entreprise de
transport a une entreprise de
communication ».

Colloque de Cerisy -

juin 1985 @

P. Arnaud : « Réseau et transports en
commun dans la région parisienne ».
G. Amar : « Concept de 1éseau -
concept de systeme ».

C. Guibert, A. Roussel : « Interface
homme-machine dans la production du
transport ».

L.. Marchand, J. Vivier : « Le service

public des transports collectifs urbains ».

Colloque AFCET/PRDTTT -
« Transports guidés :
systemes, automatismes,
communications » -
février 1987

(la plupart de ces communications ont
Eté reproduites dans le précédent
rauméro de notre revue)

C. Galivel (RATP), B. Rambaud
(Jeumont-Schneider) : « Le SACEM :
Systéeme d’Aide a la Conduite a
I’Exploitation et a la Maintenance ».
A. Sniter (RATP), M. Saloin
(Matra) : « Le systtme ARAMIS ».
C. Hennebert (RATP), R. Troy
(Verilog) : « De nouveaux outils :
atelier de qualification de logiciels ».
J. Detroye : « SAE et procédures de
régulation : localisation discréte et
régulation par anlicipation ».

J. Bancelin : « Architecture
informatique des matériels roulants
Futurs ».

Ph. Bibal (RATP), Y. de Kermadec,
&G. Thomas (Soulé) : « Le systéeme SK
de transport & courte distance ».
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J. Plagne (RATP), P. Patin,
J-F. Rogel, J-E. Le Soudeer
(Alsthom-ACB) : « Le Trottoir
Roulant Accéléré TRAX ».

D. Silhol : « Vidéoplan, I'aide au
trajet terminal ».

Y. Noél : « Caisses allégées ».

D. Langrand : « Nouvelles
architectures mécaniques : essieux
orientables ».

C. Canal : « Nouvelles perspectives
en matiére de transmission de
puissance pour autobus urbain ».
J-P. Ragueneau : « Moteur-roue
(transmission hydrostatique) -
Applications aux métros ».

J-L. Cibot (RATP), D. Minesi
(Matra) : « Le moteur a réluctance
variable ARAMIS ».

P. Griffe (RATP), J-P. Pascal
(INRETS), B. Jamet (Matra) :

« Moteur linéaire et sustentation
magnétique ».

Collogue de Cerisy -
septembre 1987

J. Dekindt : « Palimpseste du
testament de la ville ».

J. Dekindt : « Remarques sur les
usages et I’appropriation du réseau
métropolitain ».

G. Amar : « Concept et conception
de réseaux de transport : crise et
mutation ».

J. Journet : « Généalogie du
financement local ».

L. Joseph : « Réseaux ».

L. Marchand : « L’évolution de la
politique du déplacement en région
parisienne ».

Autres

R. Chitenet : « Transmission
hydrostatique » - Congrés hydraulique
automobile - Angers - 1985.

G. Canal : « L’autobus de I’an 2000 »
- 46 congreés de 'UITP - Bruxelles -
mai 1985.

D. Bouf (LET Lyon II),

L. Gargaillo (RATP) : « Les modéles
Quinquin » - Journées thématiques du
CETUR : « Evaluation de I'efficacité
économique des politiques de
déplacement » - décembre 1985/avril
1986.

G. Canal : « Systéme hydraulique
d’accumulation d'énergie » - Séminaire
« Chef d’ateliers » - Brest - juin 1986.

G. Canal, R. Chitenet :

« Transmissions de puissance :
historique et perspectives » - Société
des ingénieurs de 'automobile - février
1987.

E. Guillaume, A. Peny : « Les
recherches-action de Réseau 2000 » -
Colloque de 'IRESCO (sur les
sciences sociales dans l'entreprise) -
avril 1987.

G. Amar : « L’évolution de la
conception des transports urbains » -
Congrés « Innovations technologiques
et ville du futur » - Bologne -
novembre 1987.

G. Amar, A. Hatchuel : « Le 1dle de
la prospective » - Cycle Information/
Rencontre des cadres dirigeants -
novembre 1987.

(1) Les actes de ce colloque ont été publiés sous le
titre « Crise de I'Urbain, Futur de la Viile » -
Edition Economica - 1985.

(2) Les actes de ce colloque ont été publiés sous le
titre « Métamorphose de la Ville » - Edition
Economica - 19587,

a5



INN-UNEN-00
TRNERRRCREE
TRNNER:=0RERl
CEREFRNEER NS
AN ENCRRNNn
BER-NNENE
E-unnung




{_Nouvelles diverses

NOUVELLES DE LA RAIP

MISE EN SERVICE D°UNE NOUVELLE
GENERATION D’APPAREILS DISTRIBUTEURS
DE TITRES DE TRANSPORT

A RATP vient d'installer dans la

L gare de Rueil-Malmaison, sur

la ligne A du RER, trois appa-

reils distributeurs a l'usage du public

ADUP d'un modele nouveau, fabri-

qués par la Société « Electronique
Serge Dassault ».

Deux innovations caractérisent ces
trois appareils :

— ils délivrent, outre les billets a
I'unité ou en carnets, les coupons de
carte orange mensuels et hebdoma-
daires ;

— ils acceptent le paiement par carte
bancaire.

Deux d’entre eux acceptent de plus
le paiement en espéces.

Ces nouveaux distributeurs de titres
de transport comportent, sur leur face
avant, un écran couleur sur lequel
s’'affichent, d'une part, leur mode
d‘emploi, d’'autre part, l'achat de-
mandé. Chaque appareil est raccordé
au centre de traitement de la compta-
bilité centrale et au calculateur qui
traite les paiements par carte ban-
caire.

RATP - Dumax
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RATP - Carrier

Le paiement par carte bancaire est,
a titre expérimental, accepté & partir
d'une somme de 5 francs, alors gue
le montant minimal reste de 30 francs
dans les bureaux de recettes.

Ces matériels de nouvelle généra-
tion préfigurent les 124 qui renouvel-
leront progressivement, a partir du
mois de septembre 1988, I'équipe-
ment de la ligne A du RER, parmi
lesquels 70 accepteront les deux
modes de paiement (carte bancaire
ou espéces) et 54 uniguement la
carte bancaire.

Par ailleurs, ils amorcent la moder-
nisation du systéme de péage dans
son ensemble, lequel permettra a
terme de mieux répondre & la déli-
vrance des quelgue 500 millions de
titres de transport vendus chaque an-
née sur le réseau ferré. M




EXPLOITATION DU RESEAU FERRE

Construction e,
\ , . &= LA VARENNE ol

d’acces I{;gﬁplementalres e ENNEVIERES

sur le e

Deux gares du RER viennent d'étre
dotées récemment d'accés supplé-
mentaires :

— la gare de « La Varenne-Chenne-
viéres », sur la ligne A ;

— la gare de « Gentilly », sur la Ii-
gne B.

*
&k

L'acces de « La Varenne-Chenne-
vieres » a été ouvert au public le
23 février 1988 aprés une mise en
chantier le 14 septembre 1987. Il per-
met aux voyageurs utilisant le Parking
d'Intérét Régional a trois niveaux sur-
plombant les voies, de se rendre di-
rectement sur les quais de la gare
sans long cheminement.

Il comprend :

— un petit édicule, situé au troisiéme
niveau du PIR, abritant les équipe-
ments de péage ;

— deux escaliers fixes, d'une dénive-
lée de 6,40 m, reliant I'édicule aux
quais ; :
— un ensemble de clotures, réalisé a ' LAVARENNE CHENNEVIE RS
partir de treillis métalliques soudés.

L'installation a, au total, colté
2,475 millions de francs hors taxes
financés par la Région lle-de-France
(1 MF), le Syndicat des transports pa-
risiens (1 MF) et la RATP (0,475 MF).

Photos RATP - Ardaillon

A « Gentilly », les travaux avaient
débuté le 2 février 1987. Le nouvel

acces a été ouvert le 11 février 1988.

Il débouche & I'extrémité sud de la

gare, au niveau du passage supérieur

reliant la rue Romain Rolland a la rue

48 Benoit Malon, et il diminue ainsi, pour



un grand nombre de voyageurs en
provenance du centre de la com-
mune, la longueur du trajet nécessaire
pour atteindre les guais, le batiment
principal étant implanté au nord, en
bordure du boulevard périphérique.

L'acces est constitué pour I'essen-
tiel d'un édicule a lintérieur duquel
sont installés les équipements de
péage ; les liaisons avec les quais
sont réalisées par des escaliers fixes.

Le co(t total de cette réalisation
s’est monté a 6,6 millions de francs
hors taxes, le financement ayant été
assuré a 50 % par la Région lle-de-
France et a 50 % par le Syndicat des
transports parisiens.

Installation
d’un escalier mécanique
a Robespierre

Un escalier mécanique reliant direc-
tement le quai direction « Mairie de
Montreuil » a la voirie extérieure a été

RATP - Dumax

mis en service le 29 janvier 1988 3 la
station « Robespierre », sur la ligne 9
du métro.

Cet escalier mécanique, de type
compact, de 0,60 m de largeur de
marche et d'une hauteur d'élévation
de 8,22 m, améliore le confort des
voyageurs sortant de la station, et no-
tamment celui des 250 handicapés
légers qui empruntent quotidienne-
ment le métro pour se rendre aux
ateliers protégés départementaux
desservis par la ligne.

L'appareil, qui débouche face aux
n= 179-181 de la rue de Paris & Mon-
treuil-sous-Bois, est télécommandé et
télévisualisé depuis le bureau de la
station.

L'opération a duré environ 23 mois
(4 partir du 24-02-86) et a colté
7,87 millions de francs hors taxes.
Elle a été prise en charge pour
3,4 MF par le Syndicat des transports
parisiens, et pour les 4,47 MF res-
tants par la RATP. B

EXPLOITATION DU RESEAU D’ AUTOBUS

Créations -
Prolongements -
Suppressions

Fin 1987, deux nouvelles lignes ont
&té créées dans le secteur de Saint-
Quentin-en-Yvelines :

— la ligne 463, le 2 novembre, assu-
rant la liaison entre la gare SNCF de
Saint-Quentin-en-Yvelines a Montigny-
le-Bretonneux et la zone d'activités de
Pissaloup a Trappes ;

— la ligne 464, le 14 décembre, re-
liant la gare SNCF de Saint-Quentin-
en-Yvelines également a celle du RER
de Saint-Rémy-lés-Chevreuse (ligne
B).
La ligne 463, longue de 7,6 km
avec trois sections de tarification,
fonctionne du lundi au vendredi.

La ligne 464, longue de 19,4 km
avec neuf sections, fonctionne quant
a elle du lundi au samedi.

Leurs itinéraires sont tous deux si-
tués en totalité dans la zone 5 de la
Carte orange.

*
* %k
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Toujours fin 1987, deux lignes de
banlieue ont été prolongées :
— le 30 novembre, la ligne 196 dans
Verriéres-le-Buisson, de « Croix Belle-
Avoine » a « Amblainvilliers » ;
— le 14 décembre, la ligne 410 dans
Guyancourt, du rond-point des Saules
a l'arrét « Les Sangliers ».

Le prolongement de la ligne 198,
assuré seulement aux heures de
pointe, représente une section sup-
plémentaire d'environ 1 km sur la
ligne, comprise dans la zone 4 de la
carte orange.

Celui de la ligne 410, assuré pen-
dant toute la durée du service, repré-
sente lui aussi une section supplé-
mentaire sur la ligne, longue de
1,3 km et incluse en zone 5.

Ce dernier prolongement a été as-
sorti a la méme date d'une modifica-
tion d'itinérane dans le guartier des
Saules & Guyancourt, et d'un léger
déplacement du terminus « Gare
SNCF de Saint-Quentin » & Montigny-
le-Bretonneux.

*
* %k
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Par ailleurs, il est a noter la cessa-
tion de I'exploitation :
— le 16 novembre 1987, de la
ligne 641 : « Villepinte (Parc des ex-
positions-RER)/ZAC de Paris-Nord ||
(Centre commercial) ;
— le 1% janvier 1988, des lignes du
réseau d'Evry par la RATP (lignes 401,
402, 403, 404, 404 N, 405 et 4086).

Aménagements
réserves a la circulation
des autobus

Au cours de la période novembre
1987-février 1988, ont été mis en ser-
vice :

e dans Paris, deux couloirs dans le
sens de la circulation générale, res-
peclivement tue de Tolbiac el a
I'intersection du boulevard Vincent
Auriol avec la rue Jeanne d'Arc
(13¢ arrondissement), ainsi gu'un site
propre latéral unidirectionnel (couloir
dans le sens protégé par des bordu-
rettes) sur le boulevard Brune (14¢ ar-

T - Imi—l!iﬂi

RATP - Chabrol

rondissement), représentant 340 m
d'aménagements supplémentaires et
intéressant les lignes 27, 62, 83 et
PC extérieure ;

@ en banlieue, cing couloirs dans le
sens de la circulation générale, 'un
dans le Val-de-Marne (avenue Maurice
Thorez a Champigny-sur-Marne), les
quatre autres en Seine-Saint-Denis
(deux a Noisy-le-Sec et un & Romain-
ville sur la RN 3, un & Montreuil-sous-
Bois sur la RN 302 en prolongement
de celui déja existant), totalisant une
longueur de 2040 m et concernant
les lignes 129, 147, 148, 208 A et
247.

En outre, le couloir dans le sens de
180 m situé boulevard Davout
(20° arrondissement), entre la rue de
Lagny et la Porte de Vincennes, sur
les itinéraires des lignes 351 et PC
intérieure, a été en décembre 19807
transformé en site propre latéral unidi-
rectionnel par pose de bordurettes. W
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VUES
DES TRAVAUX
EN COURS

Prolongement de la ligne 1 & La Défense.

M Le pont de Neuilly coté Défense avec passe-
relle pigtons provisoire.

@ Début d'élargissement de la voie routiére sur
le pont de Neuilly.

Réalisation de I'accés nord de la gare

« Saint-Michel ».

@ Travaux d'enduit dans la gaine d’escalier me-
canique et de pose de carrelage sur le mur
de protection.

Interconnexion avec la SNCF & Nanterre.
@ La gare de Nanterre-Préfecture réameénagée.
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Construction du poste de redressement
de Boissy-Saint-Léger.

® Vue d'ensemble du batiment...
@ ... et de sa facade.

Maodernisation de I'atelier central
de Championnet

@ Montage de la charpente métallique du béti-
ment R en cours de reconstruction.

Realisation de la liaison nord-ouest
de Jla Compagnie Parisienne
de Chauffage Urbain.

(® Machine Alpine et convoyeur & déblais.

®@ Galerie terminée en gros ceuvre avec rayon
laser de direction.
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NOUVELLES DE HRANCE

ANGOULEME

Inauguration du systeme

d’information des voyageurs

« BUS INTEL »

Le 16 juin 1987, a eu lieu & Angou-
léme l'inauguration du systéme « BUS
INTEL », destiné & informer |‘usager
par minitel sur le temps d'attente des
prochains autobus, en temps réel, 2
I'arrét de son choix.

BUS INTEL a plusieurs objectifs.
Tout d'abord la production sur écran,
instantanément, des temps d'attente
réels des deux prochains véhicules a
I'arrét choisi, dans les deux sens,
quelle que soit la ligne qui le dessert,
et leur actualisation.

Pour cela, les usagers disposent de
listes indiquant pour chague arrét un
numeéro de code a trois chiffres qu’il
suffit de taper pour obtenir ces temps
d'attente. La demande peut étre affi-
née en indiquant le numéro de la

n'est pas desservi, et c'est le temps
d'attente a l'arrét de remplacement
qui est alors affiché. Les modifica-
tions d'itinéraires sont également indi-
quées.

Un menu général permet de sélec-
tionner d'autres demandes que les
temps d'attente réels : ainsi, on peut
obtenir, arrét par arrét, la fiche horaire
théorique, s'informer sur le service
(lignes, arréts, tarifs, produits...) ou
trouver, par lieu public, I'arrét du bus
le plus proche. Enfin un questionnaire
permettra de connaitre |'utilisation du
systéme. Le systéme a été lancé
dans le public au debut du dernier
trimestre 1987, I'été ayant été utilisé
pour informer les futurs utilisateurs,
puis distribuer et afficher les codes
des arréts.

Trés prochainement, BUS INTEL va
permettre |'optimisation des corres-
pondances. En effet, par saisie du
code de deux arréts guelconques, le
serveur recherchera tous les trajets
possibles pour relier ces deux points.
Le plus court sera sélectionné et la

description du trajet apparaitra a
I'écran, avec la ou les lignes a em-
prunter, avec les points de correspon-
dance éventuels et un temps de par-
cours indicatif.

BUS INTEL s'inscrit dans la ligne
des produits dérivés du SAE (Sys-
téme d'Aide a |'Exploitation) pour
I'information des usagers existant a
Angouléme avec INFOPLUS, bonne
information sur les temps d‘attente
réels, implantée aux arréts, et CA-
NALBUS, écran installé & titre expéri-
mental dans l'autobus probatoire
R 312 du réseau et destiné a indiquer
le nom du prochain arrét ainsi que
des messages divers.

BUS INTEL est transportable, c'est-
a-dire gu'il peut étre implanté dans
d'autres réseaux disposant d'un SAE.

Pour sa mise au point, le systéeme a
bénéficié d'une aide financiére et du
suivi d'un groupe de travail du
PRDTTT (Programme de Recherche et
de Développement Technologique
dans les Transports Terrestres). M

(Transport Public, septembre 1987)

ligne et BUS INTEL produit alors le
temps d'attente des deux prochains
bus dans chague sens pour la ligne
choisie, toujours au méme arrét.
L'indication supplémentaire du termi-
nus donne le sens et BUS INTEL va
produire le temps d'attente a l‘arrét
des quatre prochains bus dans le
sens choisi et pour la ligne sélection-
née. Enfin l'indication de l'arrét de
montée et d'un arrét de descente,
sans préciser la ligne, permet d'obte-
nir le temps d'attente des quatre pro-
chains bus dans le sens choisi, pour
les lignes desservant a la fois les ar-
réts de montée et de descente.

Toutes ces demandes sont obte-
nues trés rapidement, par un mini-
mum de pages écran et de temps de
recherche. L'usager potentiel est alors
en mesure de mieux gérer son temps
d'attente chez |ui.

Une partie de la page temps réel
permet de diffuser des messages in-
formatifs ou publicitaires. De plus, un
message indique si l'arrét demandé

@RRET DE HONTER N* 118 8.T.0.a

4 roche X '
o9 08] Le BUS chez vous
AUTRE Al . SUR
CONBEILS

BUS INTEL : écran temps réel annongant les deux
prochains bus passant a l'arrét dans chaque sens.

Phato Transpet Public

STRASBOURG
Le VAL pour 1993

Aprés Toulouse, en 1985, et Bor-
deaux, en 1986, la décision officielle
suivante a été prise le 26 juin 1987
par la communauté urbaine de Stras-
bourg : la capitale européenne aura
son VAL & |'horizon 1993.

La réalisation de cette ligne, longue
de 10 kilomeétres et comportant
13 stations, est confiée a un groupe-
ment associant MATRA, pour le sys-
téme, a METRAM et ses partenaires
strasbourgeois, auxquels il faut ajou-
ter la collaboration des services tech-
niques de la Communauté urbaine de
Lille.

Du tracé choisi, par les élus, pour
cette ligne, on peut retenir gu’il suit,
sur une partie, le canal Rhin-Rhéne :
sur ce trongon, le VAL sera implanté
en viaduc, d'oll la construction d'une
station aérienne. La station « Gare »
sera implantée sous les guais de la
SNCF, ce qui permettra une bonne
complémentarité entre les deux modes
de transport. A noter enfin qu'une des
stations sud de la ligne, « Bagger-
see », sera située le long de la route
de Strasbourg pour permettre la reali-
sation d'un centre d'échanges VAL-
autobus-voitures particuliéres, en liai-
son avec la création d'un parc de sta-
tionnement de 200 places.

Pour les sections souterraines,

c'est la technique du tunnelier qui a
été retenue et plus précisément la
solution monotube (un tunnel grou-
pant deux voies).

Le colt total de |'opération s'éléve
a 2964 millions de francs (valeur juin
1986) répartis ainsi : 1586 millions
pour les infrastructures, 664 millions
pour la voie et les équipements,
243 millions pour |'achat de
18 rames, 294 millions pour !'ingé-
nierie et 177 millions pour les opéra-
tions annexes (construction de parcs
d‘échanges, travaux SNCF & la gare
centrale, etc.). Pour financer la cons-
truction du VAL, le versement trans-
port sera augmenté et passera de 1,2
a 1,5% en 1988. Des subventions
ont par ailleurs été demandées &
I'Etat, au Conseil régional d'Alsace et
au Conseil général du Bas-Rhin.

Pour les élus strasbourgeois, le VAL
doit contribuer & l'amélioration de
I'image de marque de Strasbourg et
des déplacements dans la ville, ainsi
que des résultats de la compagnie
des transports strasbourgeaois :
|'étude de |'avant-projet sommaire
prévoit ainsi un gain de productivité
de 26 millions de francs dés la mise
en service du VAL. ®

(Transport Public, septembre 1987)
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NOUVELLES DE LETRANGER

ISTANBUL

Un métro léger
en construction

Istanbul, ville en pleine expansion,
est peuplée de cing millions d'habi-
tants et implantée sur les deux rives
du Bosphore. Les deux parties de la
ville — le cété européen, ou sont
regroupées les activités commer-
ciales, et le c6té asiatique — sont
reliées entre elles par un pont et par
de trés nombreux bacs. Aprés la sup-
pression des tramways, en 1966, et
des trolleybus, en 1984, ce sont ac-
tuellement les autobus qui assurent la
quasi-totalité du trafic des transports
en commun : 1500 voitures et envi-
ron 400 millions de voyageurs par an.
En outre, il existe une courte ligne
souterraine de funiculaire — dite
« métro » — qui dessert la partie
escarpée du centre-ville, et quelque
16 000 taxis collectifs, appelés « Dol-
mus », qui contribuent a accroitre les
encombrements de la circulation.

Depuis 1982, la municipalité étudie
sérieusement la possibilité de cons-
truire un métro, mais la topographie
et la configuration du centre-ville
contraindraient a le construire en sou-
terrain, ce qui causerait des pro-

La plus grande partie de cette pre-
miere ligne sera en site propre, avec
une signalisation permettant une vi-
tesse de 80 km/h, dont un kilométre
en souterrain et deux kilomeétres en
viaduc. Des rames formées de trois
voitures circuleront a la vitesse com-
merciale de 40 km/h, avec des inter-
valles de 2 minutes 30 secondes, ce
qui permettra une capacité de
12 500 voyageurs par heure. Le parc
de matériel roulant comprendra
105 voitures articulées a six essieux,
dont la conception s'inspirera de celle
des voitures construites pour le ré-
seau de Goteborg: longues de
23,5 metres, elles pourront transpor-
ter 46 voyageurs assis et 198 voya-
geurs debout.

bléemes autant financiers que techni-
ques. Par ailleurs, les Chemins de fer
turcs envisagent de relier par un tun-
nel, ou par un pont, les lignes de leur
réseau situées de part et d'autre du
Bosphore.

En attendant, les probléemes de
transport dans la partie européenne
de |'agglomération vont étre résolus
grace au métro léger, dont un contrat
« clés en main », signé en mars 1986,
a confié la construction & la société
suédoise ASEA, avec la participation
des « Goteborgs Spéarvagar », l'entre-
prise qui exploite les transports en
commun de la seconde ville suédoise.

Le projet sera réalisé en gquatre
phases qui s'échelonneront sur une
douzaine d’'années. La premiére
phase devrait étre achevée a la fin de
1990 : elle consiste en la construction
d'une ligne de 23 kilomeétres, avec
21 stations, qui part de Yenikapi,
passe par le centre commercial sou-
terrain d'Aksaray et par Ferhatpasa,
station prés de laquelle sera implanté
le garage-atelier, pour réjoindre Atisa-
lani, future station de correspondance
avec une autre ligne de métro léger
en projet. La ligne se dirige ensuite
vers le sud jusgu’au terminus « Ata-
kdy », situé a proximité d'une ligne
des Chemins de fer turcs, avec une
courte branche en direction de |'aéro-
port de Havaalani.

Le contrat passé avec ASEA prévoit
I'installation d'un poste de commande
centralisée d'exploitation, d'un sys-
téme de transmissions et d'un poste
de commande de I'énergie électrique.
La construction de la partie mécani-
que du matériel roulant sera réalisée,
en sous-traitance, par la société autri-
chienne SGP.

La mise en service d'une premiére
section de la ligne, du terminus « Ye-
nikapi » a la station « Ferhatpasa »,
devrait avoir lieu des 1988. &

(Modern Tramway. novembre 1987/
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de métro léger d'Istanbul.
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LE CAIRE

Le métro en exploitation

Va7 W\

Apres le premier métro léger d'Afri-
que (Tunis), le premier métro lourd :
Le Caire ! En inaugurant sa premiére
ligne — une réalisation a laguelle la
France et son industrie auront contri-
bué largement —, la capitale égyp-
tienne montre clairement sa volonté
de se doter dés aujourd’hui d'un ré-
seau pubic de transport répondant
aux nécessités de demain, et notam-
ment & une croissance phénoménale
de la population, passée de quatre
millions d'habitants en 1947 a 12 mil-
lions actuellement; et les experts
prévoient 16 millions pour le Grand
Caire de I'an 2000 !

La conception du métro, dont la
section centrale a été inaugurée le
27 septembre 1987, est tout a fait
comparable & celle de la ligne A du
RER parisien : dans la banlieue de la
capitale égyptienne, deux lignes
avaient chacune leur terminus au cen-
tre de la ville : au nord la ligne d'El
Marg, au sud celle d’Helouan. Elles
viennent d'étre réunies par un trongon
souterrain de 4,5 km sous le centre
du Caire, ce qui, du méme coup,
donne naissance a une ligne express
régionale « E! Marg-Helouan », longue
de 42 kilomeétres, avec 33 stations.
Tout comme I'ouverture de la section

Le tunnel sous le centre du Caire.

« Auber-Nation » dans Paris avait
donné naissance & la ligne A « Bois-
sy-Saint-Léger/Marne-la-Vallée - Saint-
Germain-en-Laye », il y a tout juste
dix ans.

L'inauguration du métro du Caire
concrétise |‘action entreprise depuis
15 ans par la SOFRETU, filiale de la
RATP, qui a participé a toutes les
etapes de sa réalisation, depuis sa
conception jusqu'a sa mise en ser-
vice.

En effet, en 1973, a la demande du
gouvernement du Président Sadate, la
SOFRETU se vit confier une série
d'études. Elles s'étalérent sur quatre
années et conclurent a la nécessité
de réaliser en quinze ans un réseau
comprenant trois lignes de métro to-
talisant 62 km dont 22 km en souter-
rain, sous le centre-ville. Mais le finan-
cement restait a trouver.

En 1976, soit trois ans aprés le
commencement des études de la SO-
FRETU, une ligne de crédit « Métro
du Caire » figure au budget égyptien,
mais |'étape décisive se situe en
1980, lorsque le gouvernement fran-
cais propose de financer la réalisation
d'une premiére tranche du réseau,
consistant a relier les deux troncons
nord et sud existants, cités plus haut,
par un tunnel traversant le centre-ville.
Notons que la ligne sud, dite d'He-
louan, avait déja été électrifiée en
1500 V dans les années soixante et
était exploitée avec des automotrices
importées d'Allemagne de I'Est.

Tout avait commencé en 1979,
aprés la signature d'un premier
contrat avec Alsthom. Le constructeur
francais venait de recevoir la com-
mande de 52 rames de trois voitures,
du type RER. destinées a la ligne
d'Helouan, en remplacement du ma-
tériel est-allemand. La livraison des

Phato SOFRETU

Le ny El Marg
w Helmiyet—J~el Zeitoun
Kobri el Kobba
Moubarak
Sayeda Zeinab
Tura el Balad
Helouan
(Helwan)
== [ jgne de surface (avec |stations).
eee Seclion soulerraine.
e Lk S
012345867 km

Schéma de la ligne de métro nord-sud du Caire.

rames intervient en 1981, année de
signature du contrat de construction
« clés en main » de la section souter-
raine par le consortium Interinfra-Arab-
co, constitué de dix-sept entreprises
francgaises et de deux égyptiennes.

En outre, a la suite d'un appel d'of-
fres international, Interinfra remporte,
le 31 décembre 1985, le contrat
d'équipement des deux trongons nord
et sud : électrification de la ligne d'El
Marg et modernisation des installa-
tions de celle d'Helouan. Ce marché
porte sur la fourniture de la caténaire,
du matériel a4 haute tension, des équi-

Station souterraine « Sadate ».

D'aprés document La Vie du Rail

Photo SOFRETU
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Section centrale souterraine.

Document SOFRETU

Photo SOFRETU
Photo SOFRETU

Architecture de la station « Sayeda Zeinab ».

pements de signalisation et de télé-
communications, etc.

En 1985 également, Alsthom ob-
tient le contrat de fourniture de
48 rames triples supplémentaires,
identiques aux précéedentes, afin de
compléter le parc de la ligne régio-
nale. Le 1¢ juillet 1986, nouveau
contrat pour Interinfra qui obtient la
rénovation et |'extension des ateliers
de réparation du matériel de Toura,
situés a 10 km au sud du centre du
Caire. Enfin, dans la foulée, Interinfra
signe un contrat d'assistance a la
maintenance avec les Chemins de fer
égyptiens (Egyptian National Rail-
ways), futur exploitant du métro.

Les travaux de génie civil commen-
cent en novembre 1981. Pas pour
longtemps. Le tunnel sous la ville est
réalisé en tranchée couverte, le haut
de l'ouvrage étant proche de la sur-
face du sol (situation semblable aux
premiéres sections du métro de
Lyon). La nature du sous-sol a été
déterminante pour le choix de la mé-
thode de construction du tunnel. En
effet, la ville du Caire est bétie a
I'entrée du delta du Nil et la ligne de
métro emprunte I'un des anciens lits
du fleuve. Les couches rencontrées
sont donc constituées de remblais,
d’argiles et de sables sur une épais-
seur d'au moins 35 m, ce qui ne per-
met pas un forage classique, d'autant
que la nappe phréatique se trouve a 2
ou 3 m sous le niveau du sol. Le
chantier piétine donc. A plusieurs re-
prises, la presse se fait I'écho de diffi-
cultés diverses. Celles-ci sont de trois
ordres : importance considérable des
réseaux souterrains & dévier, augmen-
tation des travaux de génie civil a la
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Le chantier dans le centre-ville.

demande des autorités égyptiennes
et obtention des emprises.

Pour régler ces problémes, notam-
ment celui de |'obtention des em-
prises, le Ministre des transports crée
alors, en 1983, une administration
spéciale chargée de la supervision de
la construction du métro, la « National
Authority for Tunnels », ce qui permet
le démarrage réel des travaux en jan-
vier 1984,

Le tunnel a une section rectangu-
laire de 7 m de hauteur et de 8,70 m
de largeur. Les parois de béton sont
préfabriquées & l'extérieur, dans une
usine installée a Toura, mais les pa-
rois des stations, plus profondes, sont
coulées directement dans les tran-
chées verticales (méthode des parois
moulées). Aprés mise en place des

deux parois, par l'une ou l'autre mé-
thode, I'étanchéité du dessous de
I'ouvrage est réalisée par des injec-
tions de bentonite/ciment et de gel de
silice. Ensuite, I'eau contenue dans
les sols emprisonnés entre les deux
parois verticales est pompée avant
I'excavation de ces sols eux-mémes,
derniére opération avant la mise en
place de la dalle supérieure et le cou-
lage du béton formant le radier. Du-
rant |'excavation, des butons cylindri-
ques maintiennent en place les pa-
rois, évitant ainsi qu'elles ne viennent
se refermer sur l'intérieur. L'étan-
chéité entre chaque élément de paroi
préfabriqué est assurée au moyen de
joints de caoutchouc et par application
d'une matiére & base de vinyle.

Les travaux se sont achevés le
26 juillet dernier. Une période de

Photo SOFRETU

60 jours de marche a blanc des trains
a précédé la réception de I'ouvrage le
26 septembre, veille de I'inauguration
et de l'ouverture au public.

Les travaux de génie civil sont éva-
lués a 3,2 milliards de francs, aux-
quels s’ajoutent 470 millions pour
I'électrification et la signalisation de la
ligne compléte « EI Marg-Helouan »,
la rénovation des ateliers de Toura, et
|'assistance & la maintenance. De
plus, les 52 rames de 1979 représen-
taient un marché de 410 millions de
francs auxguels s’ajoutent encore
770 millions pour les 48 rames de
1985. Le total des dépenses d'inves-
tissements s’éleve donc a 4 850 mil-
lions de francs, financés presque en-
tierement par des fonds francais.

En contrepartie du financement
francais, les travaux et fournitures (ca-
ténaires, signalisation, matériel rou-
lant, etc.) ont été commandés a des
entreprises frangaises, sauf une toute
petite partie confiée a des entreprises
égyptiennes.

L'exploitation du métro du Caire est
la copie conforme de celle du RER
parisien au moment de la mise en
service du trongon « Auber-Nation ».
Le contréle d'acces est effectué a
|'aide de tourniguets fonctionnant
grace a des billets a piste magnéti-
gue, rigoureusement identiques &
ceux de Paris. La fréguence minimale
des trains, aux heures de pointe, est
de 4 minutes, d'une dizaine de mi-
nutes aux heures creuses. |l n'y a pas
de bifurcation et les rames assurent
donc un service omnibus de bout en
bout, ce gui permet de se passer de
tableaux de télé-affichage, tous les
trains assurant la méme mission. La
capacité moyenne de la ligne se situe
aux environs de 60 000 voyageurs
par heure et par sens.

La ligne, a voie normale, électrifiée
en 1500 V, est exploitée avec les
100 rames triples construites par Als-
thom. Le central sous-stations (quatre
sous-stations sont réparties le long de
la ligne) est situé a Toura, ol se
trouve également l'atelier, sur la ligne
d'Helouan. Un appel d'offres est lancé
en vue de créer un poste de com-
mande centralisée de |'exploitation. La
section souterraine compte cing sta-
tions : « Saad Zaghloul », « Sadate »,
« Nasser », « lrabi», et « Mouba-
rak » ; ces deux derniéres devien-
dront los stations de corrospondance
avec les deux futures lignes est-
ouest, pour la construction desquelles
un appel d'offres international devrait
étre lancé prochainement. W

(La Vie du Rail, 10 décembre 1987)




DETROIT

Inauguration du
systeme de transport
automatique

L'inauguration du systéme de trans-
port automatique « People Mover »
de Détroit a eu lieu le 31 juillet 1987.

Le « People Mover » de Détroit.

Il s'agit d'une ligne circulaire a voie
uniqgue, entierement en viaduc, entou-
rant le centre-ville. D'une longueur de
4,7 kilometres, avec 13 stations,
cette ligne est exploitée avec 12 ve-
hicules entiérement automatiques,
sans conducteur a bord, circulant soit
seuls, soit groupés en éléments de
deux voitures.

La construction du People Mover a
été réalisée pour la « Detroit Trans-

Photo Passenger Transport

portation Corporation », & la fois pro-
priétaire et exploitant, par la filiale
américaine de la société canadienne
UTDC (Urban Transportation Develop-
ment Corporation), avec des subven-
tions octroyées par le gouvernement
fédéral, I'état du Michigan et la ville
de Détroit. Dans la conception du sys-
téme, une attention toute spéciale a
été apportée aux problémes de sécu-
rité et de protection anti-incendie : le
courant de la voie peut étre coupé
immédiatement & partir du poste cen-
tral de commande ; chaque station
ainsi que l'ensemble de la voie sont
mis a la terre pour assurer la protec-
tion contre tout mauvais fonctionne-
ment et contre la foudre. Les voitures
sont ignifugées, leurs sieges sont en
fibres de verre résistantes et elles
sont dotées de détecteurs de fumée.
Chague station est éguipée de camé-
ras de télévision en circuit fermé, dis-
posées de maniére & permettre a
I'agent du-:poste central de com-
mande d'avoir une vue sur toute la
surface du quai, et de téléphones
d'urgence, qui existent également
dans les ascenseurs.

Par ailleurs, grédce & des contribu-
tions privées et a des subventions de
la municipalité, la décoration artisti-
ques des stations a été particuliére-
ment soignée. M

(Passenger Transport, 17 aodt 1987)

NEW YORK

/lerés Penn Station,
amaica Station

Le 5 janvier 1988, « LS Transit Sys-
tems » (LSTS), filiale e SOFRETU en
Amérigue du Nord, agissant en tant
que pilote d'un groupement compre-
nant « Canadian Pacific Consulting
Services » et divers sous-traitants, a
signé un contrat d'un montant de
20,8 millions de dollars* avec le
« Long Island Rail Road » (LIRR) pour
le réaménagement de « Jamaica Sta-
tion ».

Située dans la partie ouest de Long
Island, Jamaica Station est la gare de
banlieue la plus chargée des Etats-
Unis, avec un trafic journalier de
540 trains. Noeud ferroviaire impor-
tant, elle constitue un point de pas-
sage obligé des lignes du réseau ra-
mifié desservant Long lIsland qui
aboutissent aux gares terminus de
New York. Cependant, les installa-

* 1 dollars US = 5,70 FF
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tions et les équipements de cette
gare datent du début du siécle et leur
état vétuste nécessite d'importants
travaux de réaménagement et de mo-
dernisation pour pouvoir faire face a
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I'accroissement de trafic prévu d'ici
I'an 2000, soit plus de 25 %.

Le contrat gagné par LSTS porte
sur la conception des voies et des
aiguillages, la création de voies di-
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rectes, la modification et la moderni-
sation de la signalisation, |'améliora-
tion de l'exploitation des trains et du
service offert aux passagers. Ce
contrat important, remporté devant
une concurrence trés forte et de tres
haut niveau, confirme la réussite de
LSTS.

Déja, en juin 1986, LSTS avait obte-
nu un succes significatif : le contrat
de Penn Station, dont la réalisation
est actuellement en cours. Signé avec
le « New Jersey Transit » (NJT) pour
un montant d'environ 5 millions de

dollars*, avec des possibilités. d'exten-
sion, il porte sur le réaménagement,
en vue d'un meilleur service pour les
voyageurs, des lignes suburbaines
desservant la banlieue ouest de New
York & partir de la gare d'échanges
« Penn Station », située dans Manhat-
tan, elle-méme objet d'une étude
d'accroissement de capacité.
Rappelons que LSTS, filiale de SO-
FRETU et d’'une firme américaine trés
importante, « Combustion Enginee-
ring », a été créée en février 1985 et
qu'elle est basée & Bloomfield, dans

I'état du New Jersey. L'objet de LSTS
est d'offrir sur le marché américain et
canadien tous les services tradition-
nellement exécutés par SOFRETU
dans le domaine des transports ur-
bains et suburbains (assistance tech-
nique, ingénierie, expertise, formation
du personnel...). LSTS peut aussi faire
appel au savoir-faire de la SNCF et
des membres du GIE SOFRETU &
Associés, qui réunit les principaux
concepteurs-exploitants frangais de
transports urbains. W

(SOFRETU Informations, janvier 1988)

SYDNEY

Mise en service
du monorail

En janvier 1988, le premier monorail
a étre utilisé en Australie pour la des-
serte d'une zone urbaine a été ouvert
a l'exploitation & Sydney, aprés deux
années d'études, de travaux... et de
controverses. Reliant le quartier cen-
tral des affaires de Sydney, d'une
part, a un secteur en cours de com-
pléte rénovation situé prés du port
(Darling Harbour) et destiné a devenir
un centre de loisirs et d'activités
culturelles, et, d'autre part, aux quar-
tiers périphériques du sud (Pyrmont
et Ultimo), cette ligne de monorail
forme une boucle de 3,6 kilométres
de longueur — exploitée dans le sens
contraire des aiguilles d'une montre
— en viaduc au-dessus des rues en-
combrées et du port. Ce monorail,
concu selon la technologie éprouvée
de la firme suisse Von Roll-Habegger,
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Schéma de la ligne de monorail de Sydney.

C'aprés document International Railway Journal

Rame articulée du monorail Von Roll-Habegger.

a été construit par la société privée
TNT (Thomas Nationwide Transport),
qui en assurera |'exploitation.

Avec un parc de sept rames, dont
une de réserve, le monorail peut
transporter jusqu‘a 5 000 voyageurs
par heure, avec des intervalles de
deux minutes, a la vitesse maximale
de 33 km/h, le circuit complet étant
réalisé en douze minutes. |l devrait
étre utilisé par environ 10 millions de
voyageurs par an.

Chaque rame est constituée de
sept voitures articulées & caisse en
aluminium. Chaque voiture, d'un poids
de 22 tonnes, dispose de 56 siéges,
mais sa capacité peut atteindre
170 voyageurs en période d'af-
fluence. Les six bogies d'une voiture
sont équipés chacun d'un moteur a
courant continu d'une puissance de
37 kW, qui est alimenté, par des rails
conducteurs, en courant triphasé a
500 volts, converti en’courant continu
par un dispositif a thyristors.

Ce monorail est le premier au

monde a étre entiérement géré par
ordinateur : il y a neuf ordinateurs &
bord de chaque rame et un dans cha-
cune des huit stations, tous étant
commandés par deux unités cen-
trales, dont une de secours.

La voie est constituée d'une poutre
caisson en acier — qui donne une
surface de roulement de 94 cm de
large — supportée par des colonnes
en acier d'une hauteur minimale de
5,56 metres. La portée entre les co-
lonnes varie entre 20 et 40 métres et
celles-ci sont protégées des collisions
qui pourraient &tre causées par des
véhicules routiers ; en outre, au cas
ol se produirait une modification de
I'alignement de la voie, un systéme
de détection entrainerait |'arrét auto-
matique des rames.

Dans la période initiale, seules trois
des huit stations sont ouvertes et des
agents leur sont affectés, mais ulté-
rieurement elles seront toutes exploi-
tées sans personnel fixe. W

(International Railway Journal, janvier 1968)
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