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La reconquéte par I’autobus d’une
partie de la clientele perdue a été un
aspect essentiel de I’évolution récente
des transports parisiens au cours des
cinq derniéres années. Contesté par
beaucoup, considéré par quelques-
uns comme un mort en sursis, ’au-
tobus a regagné I’estime du public.
Le créneau qu’il occupe dans le sys-
téeme de transport est 3 nouveau jugé
indispensable et digne d’étre déve-
loppé.

Avec un ftrafic jour ouvrable de
2 729 000 voyageurs transportés en
1977, ’autobus a enregistré un résul-
tat sensiblement égal a celui d’il y a
vingt ans, au cours de I’année 1957,
qui a connu la fréquentation la plus
forte de I’apres-guerre.

Ce redressement n’est pas un effet
du hasard. 1l est dit a ’action entre-
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prise par la RATP pour moderniser
Pexploitation, doter le réseau d’un
parc neuf d’autobus” et le maintenir
jeune, pratiquer une politique com-
merciale dynamique et novatrice et
obtenir, en concertation avec les
pouvoirs publics, des facilités de cir-
culation pour les transports de sur-
face.

Malgré un environnement psycholo-
gique et technique plus favorable a
P’autobus que par le passé, la situa-
tion récente est cependant a nouveau
préoccupante. Comment réagir ?
Quelles mesures prendre pour conso-
lider P’efficacité d’un mode de trans-
port dont dépend, en partie, la qua-
lité de vie en région parisienne ?

* Les questions évidemment essentielles
de I'évolution du matériel roulant feront ul-

térieurement I'objet d'un article dans Entre
les Lignes.

-
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 Le réseau d’autobus*
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Matériel roulant

Direction et Services centraux

de I'exploitation 388
| Exploitation

(dont 8 426 machinistes) 9 811
| Matériel roulant 3 250
Atelier central 962
Direction du réseau

routier total 14 411

Nombre de lignes

Paris 56 dont 1 minibus

Banlieue 144 dont 2 minibus et
4 lignes affretées

Longueur des itinéraires

_ 8814 dont Paris 2 225, banlieue 6 589
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~ | Nombre de terminus : 528
i Dispositifs d’amélioration des
| correspondances entre métro, RER

Longueur moyenne des lignes

Paris 9,1 km
(longueur maximum (PC) 34,4 km)

Banlieue 11,0 km

Heures de service

Age moyen des véhicules : G ans
Vitesses moyennes heure de pointe
du soir

Parig 10 km/h, banlieue 13,8 km/h

Nombre de dépébts : 23
Nombre de points d’arrét :

et autobus

103 points de départs équipant
81 lignes d'autobus et répartis dans
25 terminus métro et trois stations du
RER assurent, par un dispositif auto-
matisé, la corfespondance avec les
trains.

Premiers départs Derniers départs
: avant 6 h 00 :18% avant21h00  :16%
Paris - 6h00-6h30 169 % 21h00-21h30 :54%
aprés 6 h 30 :13% 21h30-24h00 : 3%
aprés 24 h 127 %
avant 5 h 30 142 %  avant20 h 30 110 %
Bantiot 5h30a6ho00 149 % 20h30-21h30 :30%
anliede  apres 6 h 00 9% 21h30-24h00 :14%
aprés 24 h 00 : 46 Y%

k\."aleurs au 1/1/1978
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Sur la mauvaise pente

C'est en 1957 que le réseau connut
son trafic jour ouvrable le plus impor-
tant de |'aprés-guerre: 2 756 000
voyageurs ; une érosion lente mais
réguliére du trafic affecta ensuite, au
cours des années 60, le réseau pari-
sien d'abord, puis celui de banlieue ;
en 1973, le trafic jour ouvrable attei-
gnait son point le plus bas, avec
1 650 000 voyageurs.

Les perspectives de I'autobus parais-
saient alors d’autant plus sombres
que, pendant cette période, la RATP
avait toujours maintenu des fréquen-
ces bien supérieures a celles qu'au-
raient justifiées les nouvelles données
du trafic, dans le souci de maintenir a
l'autobus son attractivité et d'éviter
toute «spirale déflationniste », les
réductions de trafic et de service

. s'engendrant les unes les autres ; en

outre, a partir de 1965, des voitures
neuves avaient pris la reléve des an-
ciennes.

La dégradation du bilan économique,
inévitable, fut cependant enrayée par
un effort de productivité important :
le passage du service & deux agents
au service par agent unique. La sup-
pression du receveur s'accompagna,
du reste, de la création de postes plus
nombreux de machinistes, car I'effort
de maillage du réseau se poursuivait
en banlieue.

A quoi attribuer une telle perte de
substance, de l'ordre de 60 % en
vingt-cinqg ans ? Si Paris avait perdu
15 % de sa population, la croissance
de la banlieue compensait trés large-
ment le déclin démographique de la
capitale. L'élévation du niveau de vie,
par contre, inclina un certain nombre
de citadins a choisir les transports in-
dividuels.

La transformation du mode de vie eut
également .de nombreuses consé-
quences : I'allongement des congés,
la semaine de cinq jours, la journée
continue, la sédentarité que favorise
la télévision, autant de raisons pro-
pres a limiter le nombre des déplace-
ments. Mais ce sont les caractéristi-
ques du développement de la ban-
lieue qui furent décisives ; l'orienta-
tion donnée a l'urbanisme supposait
le recours intensif a la voiture particu-
liere : résidences de plus en plus
éloignées, entreprises implantées
sans souci de dessertes par les trans-
ports collectifs.

Dans ces conditions, la motorisation
a rapidement augmenté a partir des
années 50: 500 000 voitures en
1950 ; quatre fois plus, soit 1,6 million
en 1965 ;2 en 1970 ;29 en 1975 ! Elle
s'est accompagnée d'un développe-
ment de la voirie, rendu nécessaire a
I'utilisation pratique des voitures pro-
duites. On a tenté d’adapter la ville a
la voiture et, en particulier, de faciliter
au maximum l'accés au centre urbain.
Aussi, pendant cette méme période
de vingt ans, la circulation automo-
bile s'est-elle accrue de 3 % par an
pour Paris intra muros et de 6 % aux
portes. Du fait de la congestion du
trafic, la vitesse des autobus s’est
trouvée ralentie de 2 % par an pour
atteindre, a I'heure d’affluence, des
valeurs inférieures & 14 km/h en ban-
lieue et & 10 km/h a Paris. Les encom-
brements ont, en outre, perturbé la
régularité du service et astreint le pu-
blic & des attentes trop longues, et
surtout, d’'une durée incertaine, qu'il
ne pouvait accepter. On touche la a la
cause essentielle de la désaffection
du public a I'égard de I'autobus.

La multiplication des sens uniques,
indispensable a I'écoulement d'un
trafic de plus en plus dense en a ag-
gravé les conséquences, en disso-
ciant les itinéraires aller et retour de
mémes lignes, ce qui ne pouvait que
dérouter les voyageurs. La réaction
de ceux-ci ne s'est pas faite attendre :
sur certaines lignes, cette dissocia-
tion a entrainé des pertes de trafic de
plus de 20 %.

Une géne supplémentaire a été cau-
sée aux autobus par I'anarchie du sta-
tionnement: a Paris, pour
230 000 places de stationnement li-
cite sur la voirie, on ne dénombrait en
1975, pas moins de 180 000 places il-
licites, mais régulieérement occupées !
A la fin des années 60, une partie de
I'opinion et méme certains responsa-
bles considéraient I'autobus comme
un mode de transport désuet et méme
génant pour la circulation générale.
On envisagea alors de réduire le ré-
seau d'autobus & un « réseau princi-
pal », constitué des seules Iignes es-
sentielles a fort trafic, complémentai-
res des réseaux ferroviaires et dont la
collectivité assumerait les charges ;
quant aux autres lignes, qualifiées
d'intérét local, elles auraient été pri-
ses en charge par les seules collecti-
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vités qui auraient souhaité leur main-
tien en service. La suppression de
nombreux services le samedi et le di-
manche, qui fut, elle, réalisée, allait
dans le méme sens.

Les difficultés rencontrées par la
RATP pour faire admettre I'autobus
standard, dont les dimensions étaient
jugées excessives, et |'incitation a uti-
liser des autobus de capacité réduite,
traduisaient concrétement |'abandon
a son sort du transport par autobus.

Réhabilitation

Pourtant, le pire n'est pas toujours
sGr et, l'autobus n'est plus, depuis
quelques années, I'homme malade du
systéme de transports.

Le changement de perspective pré-
paré par les premiers couloirs réser-
vés (55 km en 1971) et I'étude de res-
tructuration du réseau de Paris, effec-
tuée par la RATP en 1972, remonte
aux années 1973/1974. Vers cette
époque, la crise de I'énergie et le ra-
lentissement de la croissance ont
conduit la plupart des pays industria-
lisés & mesurer les contradictions en-
gendrées par I'usage illimité de I'au-
tomobile en milieu urbain. Une réac-
tion s’est produite sous la forme par-
fois d'une contestation radicale du
« phénomeéne urbain », le plus sou-

i
vent elle s'est traduite par une ré-
flexion sur les moyens de « sauver la
ville » des effets négatifs d'une proli-
fération de la voiture individuelle.
Les avantages du transport en com-
mun, de I'autobus en particulier, ont
trouvé davantage de défenseurs dans
I'opinion. Saisissant immédiatement
cette modification du climat, la RATP
a fait la démonstration, grace a I'ex-
périence des lignes pilotes, prolon-
gement du plan de restructuration du
réseau parisien, que l'autobus pou-
vait et devait étre réhabilité. Ces sept
lignes lancées en septembre 1973 ont
bénéficié de couloirs réservés sur
plus de 50 % de leur itinéraire et sur
la quasi totalité de celui-ci en zone
centrale ;: en dix-huit mois, leur trafic
a augmenté de 20 %, cependant que
le nombre des kilométres perdus et
des retards diminuait de fagon
spectaculaire (respectivement de 60
et 40 %). L'efficacité d'un réseau co-
hérent de couloirs réservés, dont plu-
sieurs a contresens afin de remem-
brer les itinéraires, ne pouvait plus
&tre discutée aprés cette expérience
qui permit, en outre, d’amorcer le re-
dressement du trafic sur les autres li-
gnes urbaines, par effet d'entraine-
ment (+ 13 %).

En 1975, la création de la carte
orange, dont on connait le succes,
est venu confirmer et amplifier ce
renversement de la tendance (avril
1978: 1300000 coupons carte
orange vendus).

C'est dans une conjoncture psycho-
logique et technique singuliérement
améliorée que |'on peut maintenant
affirmer les qualités qui justifient une
politique de promotion de l'autobus.
Bien qu’une certaine priorité soit ac-
cordée au développement du réseau
ferroviaire, I'autobus dispose, au sein
du systéme de transport, d'atouts ir-
remplagables.

Sa flexibilité lui permet de s'adapter
d'une fagon continue au développe-
ment de I'urbanisation. La possibilité
de mailler le réseau en fonction de
I'émergence ou de la modification

i 'AUTOBUS FACE AU DEFI

des besoins, d'assurer une desserte
fine, presque « porte @ porte » son’
des qualités spécifiques de l'auto
bus ; il peut seul garantir & la majorit¢
des habitants de la région parisienne¢
de disposer d'un point d'arrét trans
port en commun & moins de 500 m d¢
leur domicile.

L'autobus est, par rapport & I'auto
mobile, économe de |'espace urbain
un seul égale en nombre de person
nes transportées, 50 voitures ; un¢
voiture qui stationne occupe 10 m?
une voiture qui circule 25 m2, un au
tobus, par définition toujours er
mouvement, 50 m?: sur ces bases
I'autobus occupe moins de 1 % de I
superficie totale de la voirie, alors qu
58 % sont requis par le stationnemen
et 41 % par la circulation des voitu
res. Et cependant, pour cetts
consommation quasi nulle d'espace
'autobus n'assure pas moins de 30 %
des déplacements de surface dans
Paris et entre Paris et la banlieue, e
37 % a la pointe du soir. Paris
comme Londres, consacre enviror
23 % de sa superficie aux transports
La généralisation de I'automobile fe
rait passer ce pourcentage a enviror
50 %, ce qui représente un urbanisme
de type américain (Los Angelé:
consacre 60 % de sa superficie au
transports, Washington 42 %). A Pa
ris, cela signifierait la création d'une

dizaine d'autouroutes urbaines et |
nécessité de raser I'équivalent de seg
arrondissements.

En revanche, la puissance de trans
port de l'autobus parait modeste ¢
I'on compare sa capacité unitain
avec celle d'une rame de métn
(70 personnes contre 800). Néan
moins, une ligne importante peut as
surer un débit horaire de 3 00(
4 000 voyageurs, dans des condition
de circulation acceptables ; sur site
propres, la méme ligne peut atteindr
une capacité pratique voisine d
6 000 voyageurs a I'heure.

Si une telle capacité de transpor
n'est pas au niveau des principau
flux de trafic entre Paris et la proch
banlieue, elle est tout a fait apte
prendre en charge des dessertes ra
diales complémentaires, a la char
niére des zones d’influence de deu:
lignes ferroviaires et naturellemen
tous les trafics de rocade ; I'autobu
peut méme constituer une alternativi
a la construction de nouveaux prg
longements du métro en banlieue
partir du point ou le trafic de ceux-c
décroit rapidement, en raison de |
moindre densité de peuplement.
Une liaison par autobus, méme éta
blie sur site propre, est en effet beau
coup moins cofteuse, sur le plan de
investissements, qu'une ligne de mé
tro, méme construite dans les condi
tions les plus favorables : le prix d
revient de celle-ci peut en effet varie
de 50 a 140 MF par km, selon que |
ligne se situe au niveau du sol, dan
un environnement peu contraignan
ou, au contraire, en souterrain, dan

. un environnement encombré. Le sit

propre pour autobus revient & moin
de 10 & 15 MF au kilométre, a condi
tion, bien s(r, de ne pas comporte
d'ouvrages d'art. Quant aux ligne
classiques qui n'exigent aucune ré
servation et ne causent donc aucun
perturbation & la vie sociale, leur co(
d'établissement est négligeable.

La collectivité peut donc, dans cel
tains cas, avoir intérét a préférer |
« solution bus » aux investissement
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ferroviaires, qui mettent toujours en
jeu des crédits considérables. Mais il
importe que ce choix ne soit pas
faussé par l'insuffisance du service

par autobus et que la congestion de la
voierie n'obére pas lourdement les
colts d'exploitation des transports de
surface.

Des déplacements a moindre coiit

A la limite, les réservations de voirie &
|'autobus, sous quelque forme que ce
s0it, ne sont pas nécessaires puisque
la seule réduction, aux heures de
pointe, de 20 % du volume de la circu-
lation générale permettrait & la RATP
de proposer le méme niveau de ser-
vice avec 740 autobus de moins et
une diminution correspondante des
effectifs de conduite, soit une réduc-
tion des colts d'exploitation de
130 MF par an ; inversement, on ima-
gine I'amélioration de qualité de ser-
vice, exprimée en lignes nouvelles
ou en resserrement des fréquences,
gue la RATP pourrait offrir dans ces
conditions sur la seule base des
moyens actuels. Cette hypothese est
ambitieuse, mais non irréaliste
puisqu'elle suppose seulement que les
conditions de circulation en heure de
pointe soient proches de ce qu'elles
sont aujourd’hui, dans |'aprés-midi, de
maniére que les autobus réalisent des
/itesses commerciales de 13,5 km/h
jans Paris et 18 km/h en banlieue.

Zt encore s'est-on borné 14 & mesurer
a charge financiére imposée a la col-
ectivité par les mauvaises conditions
ie circulation des autobus. Il convient
ie prendre en compte I'ensemble des
;o(ts économiques et sociaux de

I'usage excessif de la voiture en mi-
lieu urbain.

On est alors amené a considérer un
grand nombre de données : les unes
sont économiques comme les inves-
tissements, les colts de fonctionne-
ment, la consommation d'énergie de
carburant ; les autres sont relatives
aux nuisances engendrées par le sys-
teme qu'on a tendance & méconnaitre
dans la mesure ou leur transposition
en dépense monétaire exige une dé-
marche complexe. Certaines études
récentes ont pu avancer que, dans le
colt global du systéme de transport,
le transport collectif intervenait pour
moins d'un cinquiéme. En effet, il
colite moins cher & condition que I'of-
fre soit consommeée, tant sur le plan
du colt de déplacement proprement
dit que sur celui des nuisances et des
consequences néfastes: ce dernier
poste (incidences financiéres de la
congestion, de la pollution, du bruit,
des accidents) est trés important pour
I'automobile qui ne surclasse de fa-
gon relative le transport en commun
que sur le facteur temps de déplace-
ment.

L'autobus, quant & lui, pollue 10 a
20 fois moins, par usager, que la voi-
ture particuliére ; le coit de conges-
tion est dix fois plus faible en autobus
qu'en automobile.

Couloirs réservés

2our mettre en valeur les qualités in-
rinséques de 'autobus, la politique,
1éja pratiquée ces derniéres années,
sonsiste a soustraire |'autobus aux
iléas de la circulation en lui attri-
yuant l'utilisation privilégiée d'une
>artie de la voirie, en lui réservant des
roies de circulation.

Jepuis le premier couloir pour auto-
Jus, créé en 1964 « Quai du Louvre »,
104 km ont été mis en service (ou le
seront trés prochainement) dans Pa-
ris, ce qui est trés bénéfique pour le
‘éseau, mais moins d'une trentaine
axistent en banlieue, alors que la
songestion de la circulation atteint
aujourd’hui toute |a zone dense.

Jne large palette de solutions a été
ippliquée dans ce cadre: réserva-
ions permanentes ou limitées a cer-
aines heures, implantation dans le
;ens ou a contresens de la circula-
ion, couverture d'une partie impor-
:ante des itinéraires des lignes ou li-
nitée aux franchissements de sec-
eurs difficiles.

Cette politique a permis, a Paris, entre
1970 et 1975, un certain redressement
Je la situation, qui ne s'est pas pour-
suivi depuis, puisqu’en 1978, la vi-
‘esse des autobus se situe au niveau
e plus bas jamais atteint: 10 km/h a
a pointe du soir. En fait, les couloirs
‘éservés ont seulement permis de ra-

lentir la baisse de la vitesse, qui aupa-
ravant diminuait de 2 % par an. De-
puis quelques mois, en outre, l'irrégu-
larité augmente ; les kilométres per-
dus pour difficultés de circulation et
le nombre de retards supérieurs a
15 minutes a doublé entre mars 1977
et mars 1978.

Cette dégradation a pour origine, ou-
tre la modestie globale de la réserva-
tion de voirie (25 % seulement des iti-
néraires de lignes d'autobus a Paris),
le fonctionnement médiocre des cou-
loirs réservés. Leur bon rendement
dépend en effet :

e d'une bonne insertion dans le site,
par des caractéristiques physiques et
une matérialisation appropriée,

e d'une information efficace et claire
des automobilistes,

e d'une surveillance attentive.

Or, celle-ci s'est affaiblie ces derniers
mois, cependant que la décision de
principe de la ville de Paris d'élargir la
notion de véhicules prioritaires ne
pouvait que porter atteinte au credit
des couloirs.

On peut estimer que 5 km de couloirs
sont & Paris en permanence neutrali-
sés par le stationnement illicite ; cer-
tains couloirs sont empruntés par 200
voitures non autorisées a |'heure.

*aris : 200 couloirs dans le sens ou & contresens totalisent 95 km, intéressant 55 lignes

irbaines et 22 lignes de banlieue.

Sanlieue : 57 couloirs totalisant 29 km. intéressant 5 lignes urbaines et 64 lignes de ban-

ieue.

.ignes urbaines : 260 km sur couloirs pour une longueur totale d'itinéraire de 1015 km.
.ignes de banlieue : 88 km sur couloirs pour une longueur totale d'itinéraire de 3169 km.

' Valeurs au 30-5-1978

RATP Gaillard

Pour une meilleure qualité de service

La RATP estime qu’on peut réagir par
la mise en ceuvre d’une série de me-
sures, les unes du ressort de la sur-
veillance de la police (respect des
couloirs), les autres du domaine de la
technique :

— augmenter la largeur des couloirs
chaque fois que cela est possible,
pour éliminer I'actuel « effet de pa-
roi » qui freine I'autobus,

— améliorer |a signalisation et effec-
tuer le marquage au sol de leur pro-
longement dans les carrefours,

— mettre en place, aux points diffici-
les des itinéraires, des dispositifs plus
dissuasifs que la traditionnelle inter-
diction de stationner,

— combiner, chaque fois qu'il est
possible les couloirs réservés et la
commande des feux a distance, qui
accélere le franchissement des carre-
fours.

Une solution plus radicale consiste a
réserver sans partage des espaces de
circulation et de stationnement a l'au-
tobus, séparés physiquement de la
circulation des autres véhicules.

On aboutit alors a un véritable « site
propre » (1), qui n'exige aucune dis-
cipline de la part des automobilistes,
dans la mesure ol la séparation s’ins-
crit suffisamment sur le terrain pour
étre dissuasive par elle-méme. Natu-
rellement, cette option suppose un
minimum d’investissements, mais
présente les memes avantages qu'un
transport ferroviaire léger: elle est
particulierement adaptée aux voies
ou passent de 20 a 60 autobus a
I'heure de pointe, & condition que les
emprises nécessaires puissent étre
dégagées. Dans un tissu urbain tradi-
tionnel, elles ne peuvent I'étre, sou-
vent, que sur autoroute, ou dans le
cadre d'une opération d'urbanisme.
En région parisienne, des projets ont
été présentés concernant des voies
d'acces difficile (RN 305 jusqu'a Vitry)
et sur des itinéraires de rocades (RN
186 et 192 en banlieue nord-ouest).
La RATP reste persuadée qu'une poli-
tique plus engagée permettrait, sur la
seule base de couloirs réservés ameé-
liorés, complétés chague fois qu'il est
possible par des sites propres, de
faire & nouveau progresser la qualité
de service de l'autobus.

(1) Voir Entre les Lignes n° 31

Aussi est-elle trés attentive & ce que le
futur plan de circulation de Paris
prenne en compte le rble de plus en
plus important que l'autobus est
amené a jouer dans les déplace-
ments.

Quelles sont les principales mesures
proposées dans ce plan ?

Autobus

— en plus des couloirs existants :

e 2, 5 km de rues réservées aux
transports en commun

e 2,2 km de couloirs dans le sens

e 7,6 km de couloirs a contre-sens

e 3 aménagements de terminus
(Saint-Lazare, gare du Nord, gare de
Lyon)

e 50 carrefours aménagés pour ac-
corder la priorité aux autobus.

Stationnement au centre

— limitation des possibilités de cons-
truction de places de parking dans les
immeubles

— stationnement payant dans les zo-
nes de bureaux et commerces
Piétons

— 3 nouvelles zones piétonnes im-
portantes : Hotel de Ville, Opéra, Quai
de Jemmapes

— 1,5 km de rues réservées aux pié-
tons

— 1,4 km de rues réservées aux mar-
chés

— une quinzaine de passages.

Cet ensemble de propositions pre-
sente un intérét certain et plusieurs
d'entre elles, comme la création de
zones piétonnes et de voies réservées
aux autobus dans les quartiers com-
mergants vont dans le sens de I'évolu-
tion de la société. || existe d'ailleurs,
en province et a l'étranger nombre
d’expériences de ce type qui ont
réussi, dés lors que |'accessibilité de
ces zones est bien assurée par les
transports en commun.

La fixation d'un maximun, et non plus
d'un minimum pour les places de ga-
rage dans les constructions nouvel-
les,serait également une mesure utile.
Il importe en effet de ne pas stimuler
les flux de circulation automobile vers
le centre urbain en élargissant les
possibilités d'accueil. Il y a 13
I'amorce d'une politique de limitation

de la circulation dans le centre par le
controle du stationnement pour les
nor-résidents qu'il faudrait dévelop-
pera l'avenir. Ainsi, dans certaines vil-
les outre la renonciation a construire
de grands parkings centraux on
commence a prendre des mesures tel-
les que I'attribution des places le long
des trottoirs aux riverains (moyennant
paiement d'une redevance, contre-
parsie de [l'occupation privative du
domaine public), sans parler de la li-
mitation du nombre de places le long
des trottoirs. L'extension indéfinie du
stationnement payant par contre, sti-
mute le désir d'accéder en voiture au
centre urbain en y accélérant la rota-
tior des places de stationnement.

En outre, I'expérience montre, qu'une
fois créée, une zone de stationnement
payant n'est jamais remplacée par
I'interdiction, car il y aurait alors perte
de recettes pour les finances com-
munales.

A Londres, ou la restriction du sta-
tionnement est beaucoup plus sévere
qu'a Paris, |a vitesse commerciale des
autobus est supérieure de 30 % a
cellz2 du réseau parisien bien que la
longueur des pistes réservées y soit
trés inférieure.

C'est dire que rien ne remplace, en
définitive, la fluidité du trafic a la-
quelle on ne peut parvenir que par la
rédiction du niveau général de la
circulation.

Maitriser I'usage de I'automobile

Il ne saurait étre question de mécon-
naitre les possibilités d'ouverture et
de progrés offertes par la voiture parti-
culiere. Dans les zones d'habitat peu
dense, elle constitue souvent la seule
alternative. Mais, c'est I'excés de son
usage dans les centres urbains qui
entraine des effets néfastes. Les
techniciens ont donc tenté de résou-
dre le probléme des déplacements
par la création d'infrastructures nou-
velles. La circulation se nourrissant
des possibilités accrues qu'on lui of-
fre, I'automobile qui assurait 15 %
des déplacements en 1950, en assure
aujourd'hui 55 % : pour la seule pé-
riode 1965-1969, le nombre des deé-
placements effectués en voiture par-
ticuliére a augmenté de 31 %.

Mais en fait, le comportement social
ne reflétait pas les désirs profonds de
nombre de citadins, puisqu’en défini-
tive le reclassement des priorités,
souhaité officiellement par les pou-

voirs publics, a été relativement facile
a faire admettre par I'opinion. Ce qui
ne veut pas dire que toutes les déci-
sions pratiques soient en cohérence
avec cette évolution psychologique,
car il subsiste encore nombre de par-
tisans de la continuité, ne serait-ce
que les nouveaux conducteurs, ayant
accédé récemment a la possession
d'une automobile et qui n'acceptent
pas d'en voir limiter I'usage, méme en
zone urbaine dense (par une régle-
mentation plus séveére du stationne-
ment par exemple) ou ceux qui redou-
tent les effets économiques des res-
trictions a |'usage de la voiture dans
un pays ou le secteur automobile est
devenu un secteur pilote de I'écono-
mie (crainte largement infondée dans
la mesure ol la voiture particuliére
est possédée pour beaucoup d'autres
raisons que son usage urbain et re-
nouvelée en fonction de criteres psy-
chosociologiques plus que d'usure
mécanique).

Un effort important d'information
reste a faire pour que chacun per-
goive mieux l'intérét de tous, sur le
plan de I'efficacité comme du colt
global, a promouvoir, en milieu ur-
bain les transports en commun de
surface.

Il ne s’agit pas de déclarer a l'auto-
mobile une quelconque guerre de re-
ligion, mais simplement d'accepter
I'idee que I'usage illimité de la voiture
individuelle est, dans les grandes ag-
glomérations, une liberté qui se re-
tourne contre la collectivité : le gas-
pillage économique, les pertes de
terps, les dommages a |'environne-
ment, I'équité sociale a I'égard des
« captifs » du transport en commun,
autant de raisons qui justifient qu'un
notvel effort soit accompli pour écré-
ter le niveau général de circulation et
provoquer, par [a méme, un meilleur
eqLilibre entre modes individuels et
colkectifs de transport.
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ue se passe-t-il sur
le réseau d’autobus ?
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Deux autobus a emmarchement va-
riable sont a |'essai, depuis le mois de
mai. sur la ligne 84 qui relie la Place
du Panthéon a la Porte de Champer-
ret. Dotés d'une suspension entiére-
ment pneumatique, ils s'abaissent de
8 cm, la hauteur de leur premiére
marche, étant a 28 cm du sol.

Ces essais doivent concourir a dé-
terminer les options finales de I'auto-
bus futur.

Rocade

Une ligne d'autobus de rocade, abou-
tissement d'études menées par la
RATP, reliera bient6t Villeneuve-la-
Garenne a La Défense empruntant,
chemin faisant, les nationales 186 et
192. Les travaux qui commenceront
dans le courant de I'année 1978 de-
vraient s’achever en 1983.

Cette ligne, longue de 12 kilométres,
partira de Villeneuve-la-Garenne,
pour traverser ensuite Gennevilliers,
Asniéres, Bois-Colombes, Courbe-
voie, avant de parvenir au terme de sa
course, La Défense.

Une portion de la chaussée lui sera
réservée au centre ou sur les cotés.
Une nouvelle ligne express Ville-
neuve-la-Garenne — La Défense
sera ainsi créée.

Ce projet, qui nécessite |'élargisse-
ment et le réaménagement de |a voirie
sera mis en service par tranches a par-
tir de 1979.

A laffiche

Une campagne de communication,
destinée & promouvoir l'image de
|'autobus, s'est déroulée pendant la
deuxiéme quinzaine du mois de juin.

Elle a utilisé comme support la
presse-magazine et |'autobus lui-
méme avec affiches sur I'avant mais
aussi sur le flanc droit des véhicules.
Cette opération s'inscrivait dans le
cadre de la campagne arrétée pour
1978 « Votre deuxieme voiture, la voi-
ture RATP », visant a placer les
transports en commun en concur-
rence avec la voiture particuliére. Au
chapitre des thémes développés : la
voiture économe « avec la carte
orange, on fait le plein pour un
mois » ; la voiture passe-partout
« grlce au bon maillage du réseau,
I"'autobus est présent partout. »

Robert et
Robert.

Claude Lelouch tourne a Bir-Hakeim :
mais rien & voir avec la célebre ba-
taille des sables. C'est pour les be-
soins du film Robert et Robert sorti,
au mois de juin, sur les écrans pari-
siens.

Il retrace les péripéties de deux gar-
gons timides, interprétés par Charles
Denner et Jacques Villeret, & la re-
cherche de I'ame sceur par le biais
d'une agence matrimoniale.

D’amour ils n'en trouveront pas gréce
aux petites annonces mais au moins,
I'amitié sera-t-elle au rendez-vous.

see .
see
T

Inscrire & l'inventaire supplémentaire
des monuments historiques les en-
trées de métro Guimard est désor-
mais chose faite.

Hector Guimard, le plus célébre des
architectes frangais de |'époque 1900,
obtint la commande des accés de mé-
tro de la ligne 1. S'inspirant de thé-
mes végétaux, Guimard a orné ses en-
trées de réverbéres sinueux imitant
mere nature par une sorte d'enchevé-
trement feuillu de lianes. Ces acces,
typiques du style « art nouveau » ont

RATP Gaillard

été édifiés entre 1889 et la veille de |a
Grande Guerre, 1913.

Les accés de quatre-vingt-six stations
correspondent actuellement au mo-
dele Guimard, témoin d'une époque
ol, par le métropolitain, la technique
faisait une entrée fracassante dans le
domaine urbain alors que les chevaux
y assuraient encore la plupart des
transports publics.

Plusieurs entrées de métro Guimard
figurent dans des musées étrangers,
notamment au Musée d’Art Moderne

de New York.

Dans Paris, leur sauvegarde parait as-
surée, puisque l'inscription a I'inven-
taire des monuments historiques, en-
traine I'obligation, pour la RATP, de
consulter quatre mois a I'avance le
service des monuments historiques
avant d’entreprendre des travaux,
aussi légers soient-ils, susceptibles
de modifier I'aspect de ces entrées de
stations. Moderniser, c'est aussi, par-
fois, protéger la beauté des sites an-
ciens.

Rénovation
des stations

Aux quatre coins du réseau, le mot
confort est conjugué au temps pré-
sent, mode arc-en-ciel. Ainsi peut-on
saluer « Place d'ltalie » (ligne 5) en
jaune tout comme « Bercy » (ligne 6)
et « République » (ligne 9) en jaune
orangé. A la fin du mois de juillet
« Palais-Royal » (ligne 7) ajoutera une
nouvelle nuance avec son carrelage
beige et son bandeau lumineux
orange

Baissez le rideau

La fermeture automatique par com-
mande électrigue des grilles d'accés
du métro et du RER vient de faire I'ob-
jet d'un marché de fourniture.

Cette opération a été décidée a la
suite de difficultés rencontrées par le
réseau ferré pour l'ouverture et la
fermeture des stations: en effet, en
cas de service a agent unique, celui-ci
lorsqu'il habite hors de sa zone d'at-
tachement, est autorisé & prendre ou

Rl o

Fontaine

Quoi de neuf dans

a quitter son service en uiilisant le
premier ou le dernier train. La tache
de manceuvre des grilles incombe
alors aux agents de la surveillance
générale.

Cette situation se rencontrera de plus
en plus fréquemment, car il est diffi-
cile d'assurer une bonne harmonisa-
tion entre le domicile des agents et
leur lieu de travail. L'intérét de I'au-
tomatisme est également évident sur
le plan de la sécurité.

Le programme d'équipement sera
étalé sur une période de cing ans.

Conduite manuelle

Sur treize lignes de métro, dix sont
déja exploitées en pilotage automati-
que, et avec I'équipement en cours
des lignes 2 et 5, douze le seront dans
un proche avenir. La conduite ma-
nuelle n'est reprise qu'en cas d'avarie
du systeme et dans les zones de ma-
nceuvres des terminus, un dispositif
classique « d’homme mort » mainte-
nant la sécurité dans les périodes de
conduite manuelle.

QOutre son caractére démotivant,
I'inconvénient de ce mode d'exploi-
tation est que les conducteurs, les plus
jeunes surtout, n'ont plus nécessaire-
ment une maitrise parfaite de la
conduite manuelle.

Aussi, pour y remédier, le Plar
d'équipement 1979-1983 prévoit-il, au
titre de I'amélioration de I'exploita-
tion, un retour partiel & la conduite
manuelle, pendant les heures creu-
ses, le pilotage automatique étant na-
turellement intégralement maintenu
aux heures d'exploitation a faible in-
tervalle, ou la régularité du trafic doif
étre excellente.

Sur le plan technique, on s'oriente
vers une adaptation du systéme exis-
tant sur le RER et sur la ligne 10, qu
permet la conduite manuelle en toute
période (veille automatique + arré
automatique en cas de franchisse-
ment intempestif d'un signal fermé).

Dans une premiére étape, la RATP a
été autorisée a faire circuler en
conduite manuelle les trains ainsi
équipés, aprés 20 heures et le diman-
che.

r .
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Le point sur

Travaux de nuit : gerbe d'étincelles illustrant le dur labeur d'hommes qui entre 1 h 30 et

I'aube, en divers points du réseau, entretiennent la voie.

RER : ligne B

Sur le prolongement & Gare du Nord
de la ligne B, «Saint-Rémy-les-
Chevreuse — Chételet-Les Halles »,
les travaux de terrassement de la
volte, au moyen d'une haveuse, ont
commencé a partir du -puits Haute-
ville.

Ligne 7

Le bétonnage des accés de la station
« Aubervilliers — Quatre Chemins »
est terminé, tout comme le gros ceu-

vre de la station « Fort d'Aubervil-
liers » (quais + salle des billets). Les
travaux d'équipement des voies sont
en cours entre « Porte de la Villette »
et la station « Aubervilliers — Pantin
— Quatre chemins ».

Ligne 13 bis

Alors que les travaux de gros ceuvre
sont terminés & la station. « Clichy-
Centre », la construction du poste de
redressement « Asniéres-
Gennevilliers » vient juste de com-
mencer.

RATP Travaux neufs

Au milieu de cette armature métallique, une pile du pont enjambant la Seine, ouvrage majeur du prolongement de la ligne 13 bis a

Asniéres — Gennevilliers

e meétro ?

MF 77

23 juin 1978 : jour J. Le premier train
complet MF 77 arrive aux ateliers de
Vaugirard, en provenance des ateliers
de la société Franco-Belge 4 Raismes
prés de Valenciennes.

Aprés des essais effectués de nuit
courant juillet, ce nouveau matériel,
dont un train devrait étre livré tous les
quinze jours, circulera sans voya-
geurs surles lignes 7 « Porte de la Vil-

lette — Mairie d’'lvry » et 13 « Saint-
Denis-Basilique — Chétillon-
Montrouge », affichant le slogan « Je
suis nouveau, a I'essai sur votre ligne,
a bientdt ».

En effet, dés I'automne prochain, le
MF 77 sera mis en service avec voya-
geurs, d'abord sur la ligne 13, puis
plus tard sur les lignes 7 et 8 « Balard
— Créteil ».

Simulateur
de ligne
de meétro

Le centre d'instruction du réseau
ferré sera prochainement équipé d'un
nouveau simulateur de ligne repro-
duisant les conditions actuelles de
I'exploitation : c’est par un ordinateur
que seront simulés les éléments phy-
siques d'une ligne et de ses terminus
ainsi que la progression des rames.

Il est en effet apparu que le centre ne
disposait pas, jusqu’a présent, pour la
formation des agents occupant les
fonctions de chef de régulation, chef

de départ et chef de manceuvres, d'un
outil moderne, adapté aux nouveaux
equipements trés performants que
sont, entre autres, le PCC et les pos-
tes de manceuvres locaux (PML). Cer-
tes, une maquette datant d'il y a 30
ans, permet une formation partielle
des chefs de départ, mais sans qu'il
puisse étre tenu compte de la com-
plémentarité des fonctions de ces
trois catégories de personnel. De
plus, il arrive qu'en exploitation réelle
les réactions des agents ne soient pas
toujours optimales en cas d'incident
ce qui entraine des perturbations pré-
judiciables au service. La parfaite
adéquation entre les moyens du cen-
tre d’instruction et le niveau techni-
que des équipements utilisés en ligne
devrait sensiblement améliorer la
formation initiale et continue de
quelque 1250 agents.

Lignhe
mélodique

Villes et chateaux de la région ont ac-
cueilli, au cours du mois de juin, une
série de concerts-promenades a |'oc-
casion du festival de I'lle-de-France.
La RATP n'est pas restée étrangére &
ces manifestations musicales
puisqu'elle a prété le décor de ses ga-
res RER a trois concerts.

Mélomanes et voyageurs, unis par un
méme amour de la muse Euterpe, ont

ainsi pu entendre le 11 juin, & Saint-
Germain-en-Laye, des danses popu-
laires des XVI® et XVII® siécles inter-
prétées par la Grande Ecurie et la
Chambre du Roy sous la direction de
J-Cl. Malgoire.

Le 16, le quatuor Strette (notre photo)
présentait & Vincennes des ceuvres de
Vivaldi, Mozart, Haydn et Beethoven.
Enfin, le 24 juin a Nogent-sur-Marne,
I'Atelier Musique de Ville d'Avray in-
terprétait « Concerto comique » de
Corette et « Sérénade » de Casella. La
ligne A... devenue, le temps d’un fes-
tival, ligne mélodique.

B iaBALZ2

RATP — Minolj

Interconnexion
a Massy

Du 27 mai au 11 juin 1978, le club fer-
roviaire de Massy a organisé une série
de manifestations a I'occasior. des fé-
tes de la ville.

Passionnés de la chose ferroviaire, ou
simples bénéficiaires quotidiens de
techniques en pleine évolution, ont
pu admirer la matériel roulant RATP
cotoyant celui de la SNCF (grandeur
nature), exposé en gare de Massy-
Palaiseau.

L'historique des transports et I'évolu-
tion du matériel métro étaient présen-
tés dans une salle municipale de la
Résidence internationale AFl pour re-
tracer, en somme, « la vie du rail » a
Massy.
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L'AUTOBUS
LA DEUXIEME
VOITURE

La crise de 19731974 n’a pas sensi-
blement modifié la relation ville-
automobile : cette derniére continue
a utiliser tout I’espace qui lui est of-
fert. Si, malgré I’accroissement du
parc, le trafic automobile tend a se
stabiliser dans la zone la plus dense,
il progresse partout oil la saturation
de la voirie n’est pas atteinte.

L’énorme gaspillage économique, le
sacrifice des intéréts de ceux qui ne
peuvent ufiliser les moyens de trans-
ports individuels (56 % des ménages

Profiter de la ville

Le client roi

Si la collectivité veut élargir la part
des transports en commun dans l'en-
semble des déplacements en région
lle-de-France, qui n'est que de 33 %
en moyenne journaliére, contre 54 %
pour I'automobile et 13 % pour les au-
tres modes, il n'y a guére d'autre pos-
sibilité que de renforcer I'attractivité
du bus vis-a-vis de cette partie du pu-
blic qui est allergique a d'autres mo-
des de transport : toutes les enquétes
effectuées convergent en effet pour
indiquer que l'autobus, lorsqu'il cir-
cule bien et passe réguligrement, est
souvent mieux apprécié que le che-
min de fer et surtout que le métro en
raison de son intégration plus grande
alaville, du spectacle de la rue, de sa
commodité d'acces.

La physionomie de la clientéle de

'autobus conserve une certaine spé-
cificité par rapport a celle du métro
ou du chemin de fer, malgré le « bras-
sage » des voyageurs opéré par la
carte orange ; si le client autobus est
moins « féminin » et moins « cadre »
qu'il y a quelques années, on compte
cependant un pourcentage plus im-
portant de personnes se déplagant
pour des motifs autres que le travail :
courses, loisirs en particulier.

La recherche d'une clientéle nouvelle
concerne surtout Paris et la banlieue
dense ; au-dela, le réseau ne sera ja-
mais suffisamment étoffé pour
concurrencer utilement la voiture par-
ticuliere, sauf sur des itinéraires de
rabattement vers les gares du réseau
ferroviaire, a condition que ceux-ci
soient efficaces. L'intérét de dévelop-
per cette clientéle est évident.

Un outil a

parfaire

Aussi, la premiére préoccupation de
I'exploitant est-elle de conserver a
|'autobus son caractére de service
public urbain, fonctionnant sans ho-
raire affiché. Cette notion implique
une extréme attention a la régularité
du service c'est-a-dire a |'espace-
ment régulier des passages.

Plusieurs méthodes modernes d'ex-
ploitation ont été développées pour y
parvenir :

e la commande centralisée des dé-
parts qui permet, a partir d'un poste
de commandement central (centre
régulateur de Bastille) ou local, d’as-
surer la commande et la régulation
semi-automatique des départs.

o la détection des autobus en cer-
tains points de la ligne, afin de pren-
dre les mesures compensatrices
avant l'arrivée des voitures en termi-
nus pour éviter I'accumulation des re-
tards

e la radio-téléphonie, qui, avec I'éta-
blissement de liaisons directes
autobus-poste de commandement
permet d'améliorer la régularité du
service en réduisant, grace a une in-
formation immédiate, les délais d'in-
tervention lorsque des perturbations
se produisent

® !a priorité aux_feux de circulation,
qui a donné lieu a plusieurs expérien-
ces concluantes et devrait étre éten-
due.

Ces techniques ne sont naturellement
que des outils et ne dispensent pas de
I'intervention humaine, a tous les ni-
veaux. C'est aux contréleurs des ter-
minus qu'il incombe de surveiller le
service en ligne, c’est-a-dire la bonne
application des « tableaux de mar-
che » qui définissent I'horaire des dif-
férentes voitures d'une ligne. Ces
agents donnent les départs selon
I'horaire prévu et sont chargés de le
modifier chaque fois qu'une perturba-
tion se produit, afin de maintenir un
service aussi régulier que possible.

En outre, des gradés itinérants sur-

veillent le fonctionnement de chaque
ligne, I'évolution de son trafic, les
anomalies dans la marche des voitu-
res.

Les perturbations graves sont portées
a la connaissance d'une «perma-
nence générale », centre de commu-
nications exergantune fonction de re-
lais d'information et -provoquant les
interventions nécessaires.

L’'adaptation de l'offre a I'évolution
de la demande est une préoccupa-
tion constante. A moyen terme, elle
s'exerce a travers les plans de res-
tructuration des réseaux locaux (Voir
Entre les Lignes n° 31 « pour une meil-
leure desserte de la banlieue ») dont
I'un des objectifs est de prendre en
compte les nouvelles données urba-
nistiques, les créations de zones d'ha-
bitat ou d'emploi ayant des effets gé-
nérateurs de trafic, les créations de
grandes infrastructures de transport.

C’est ainsi que, par exemple, le plan
de restructuration de Paris, présenté
en 1973, doit maintenant étre remis
en chantier, en raison notamment des
mises en services récentes, ou pré-
vues dans peu d'années, de la nou-
velle ligne 13 du métro et du RER,
ainsi que de I'évolution de I'habitat ou
de I'emploi dans plusieurs quartiers.

Mais il est aussi procédé a de
constantes adaptations locales du ré-
seau : les comptages de voyageurs ef-
fectués régulierement permettent de
tenir compte de transformations fines
ou ponctuelles du trafic; une cin-
quantaine de modifications de la
carte du réseau sont ainsi effectuées
chaque année : créations de nouvel-
les lignes, d’antennes pour desservir
les nouvelles implantations immobi-
lieres ou équipements sociaux. De
nombreuses modifications intervien-
nent aussi sur le plan des fréguences.

Cet effort, quelque peu méconnu,
mais constant d’adaptation du réseau
aux besoins du public, ne saurait étre
sous-estimé.

Pour renforcer I'attrait commercial de
l'autobus, la RATP s'attache a rendre
plus confortables les déplacements et
a faciliter 'usage de l'autobus.

Cette notion de confort concerne au
premier chef celui des voitures, I'évo-
lution technique ayant contribué a
améliorer leur aménagement inté-
rieur. Un prochain article d’Enire les
Lignes sera d'ailleurs consacré a cet
aspect essentiel.

Mais le confort, c'est aussi de pouvoir
attendre son autobus a |'abri des in-
tempéries : a cet égard, les progrés
accomplis ces dernieres années sont
importants puisque fin juin sur 8929
emplacements d'arrét, 4330 étaient
équipés d'un abri grace a l'action de la
ville de Paris et de la société Decaux,
alors qu'on n'en comptait environ
2 000 en 1970 et 500 en 1960. Plusieurs
gares routiéres de correspondance
avec le métro et le RER, comme par
exemple Galliéni, La Défense, Nogent,
Joinville, Noisy-le-Grand sont égale-
ment abritées : il faut cependant re-
connaitre que I'importance ou la diffi-
culté des travaux de génie civil a réali-
ser n‘ont pas toujours permis dans ce
domaine, des solutions satisfaisantes.

BT el

Une correspondance métro-bus fa-
cile, ce n'est pas seulement un amé-
nagement matériel bien congu, c’est
aussi, a I'heure creuse, ne pas voir
son autobus « filer » quand on arrive
sur le quai de la gare routiére : pour
eviter cet inconvénient, dans 25 ter-
minus du métro ou gares du RER
concernant une centaine de lignes,
les bus assurent, par dispositif auto-
matisé, la correspondance avec les
trains.

Mais c'est naturellement la « carte
orange » qui a facilité au maximum
|'usage de l'autobus, en permettant
au voyageur de choisir son mode de
transport et de multiplier librement
ses correspondances et ses voyages ;
outre I'économie qu'elle permet de
réaliser, la carte orange a mis fin a la
préoccupation traditionnelle du
« sectionnement ».

Pour étre complet, il ne faut pas né-
gliger la chafne d'information mise en
place afin d'affranchir le réseau d'au-
tobus d'une certaine complexité
d'usage liée du reste a ses qualités de
souplesse et d'adaptabilité. Le voya-
geur est désormais pris en charge et
guidé a tous les stades de son dépla-
cement, il peut demander tous les ren-
seignements utiles au centre d'infor-
mation téléphonique de la Régie ; pour
les points d’arréts, des plans de ré-
seaux ou de ligne plus lisibles ont été
créés, il en est de méme & bord des
autobus ; des dépliants assurant la no-
toriété des nouveaux services sont sys-
tématiquement diffusés dans les voitu-
res ou en ville.

Toutes ces actions commerciales ont
pour point commun de favoriser la
perception de l'autobus comme un
véritable réseau, partie intégrante
d'une «chaine de transport» plus
vaste avec le métro et le RER et non
plus comme un systéme compligué,
compartimenté, réservé a un petit
nombre d'initiés ou de captifs.

Radiotéléphonie

Afin d’assurer une liaison radiotélépho-
nique directe entre les machinistes et les
controleurs de ligne, un systéme d’an-
tennes a été installé en 1975 au sommet
de la tour Montparnasse dont I'implan-
tation et la hauteur permettent la cou-
verture de I’ensemble du réseau d’auto-
bus.

ne sont pas motorisés a Paris) sont
mieux reconnus qu’autrefois, mais
modifient peu les comportements.

Les transports collectifs de surface,
malgré P’effort consenti en leur fa-
veur, connaissent & nouveau, depuis
quelques mois, des difficultés que
traduisent tous les indicateurs suivis.

Le redressement du réseau d’auto-
bus n’est donc pas définitivement
acquis.

Cet objectif ne peut étre atteint que

§
;
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Apres les premiers essais effectués en
1969, la RATP a décidé I'équipement en
radiotéléphonie, moyen de transmission
trés efficace en particulier pour la réso-
lution rapide des incidents qui peuvent
perturber la régularité du passage des
autobus, de I'ensemble de son réseau.
Au 31 mai 1978, les 55 lignes du réseau
d’autobus de Paris sont équipées, soit
1 369 voitures. En banlieue, 117 lignes
sont reliées au réseau de radiotélépho-
nie, soit 1 705 voitures ; sur 33 de ces
lignes de banlieue, seules sont équipées
les voitures assurant les services de soi-
rée.

L’équipement de nouvelles lignes se
poursuit et ['ensemble des lignes du ré-
seau d’autobus sera relié au réseau de
radiotéléphonie en mars 1979.

Les commandes
centralisées
des départs

Les premiers essais de commandes cen-
tralisées des départs remontent a 1938.
Depuis 1955, elles ont été étudiées et
développées dans les ateliers du réseau
routier puis étendues a la majorité des
lignes importantes du réseau.

Les « CCD » équipent aujourd’hui 212
points de départs répartis sur 46 lignes
du réseau urbain et 70 lignes d’autobus
de banlieue.

Le programme d’équipement sera réa-
lisé en 1982, date a laquelle la plupart
des lignes seront rattachées a un poste
de commandement local soit les 56 li-
gnes d’autobus de Paris et 121 lignes du
réseau de banlieue.

Les commandes centralisées des dé-
parts permettent d’établir entre des bor-
nes situées au point de départ des auto-
bus et un poste de commandement cen-
tral (centre régulateur de Bastille) ou lo-
cal, parfois éloigné d'une dizaine de ki-

par une double action : la premiere,
de nature politique, ne peut étre mise
en cuvre que par les pouvoirs pu-
blics : elle n’est autre que la maitrise
du fait automobile en milieu urbain
(voir pages 2 et 3 du présent nu-
méro) ; la seconde, de nature techni-
que et commerciale, reléve de la res-
ponsabilité de ’entreprise et consiste
a toujours perfectionner outil de
transport pour, non seulement
mieux répondre aux attentes du pu-
blic, mais également pour attirer et
fixer une clientéle nouvelle.

lométres, un échange d’ordres et d’in-
formations.

Le machiniste regoit 1'ordre de départ
par un signal sonore et lumineux émis
par la borne. La commande centralisée
calcule I'instant du départ en fonction
du décalage moyen des heures des dé-
parts effectués par rapport a I’horaire et
des instructions programmées par le
controleur.

La qualité de service peut ainsi étre
améliorée grace 4 une meilleure ponc-
tualité des départs et a I'allegement des
tiaches du contrdleur en cas de perturba-
tions.

Priorité des

autobus aux feux
de circulation

Le principe des systemes de priorité des
autobus aux feux de circulation consiste
a détecter I'arrivée de ['autobus a
proximité du carrefour concerné et a in-
tervenir sur le dispositif de commande
des feux.

A Paris, 3 carrefours équipés boulevard
Barbés et avenue Simon-Bolivar inté-
ressent les lignes 31, 26 et 56.

En banlieue, sur les itinéraires de 4 li-
gnes d’autobus, certains carrefours ont
été équipés : lignes 163 et 164, boule-
vard Bineau a Neuilly (6 carrefours), li-
gnes 194 et 195, RN 306 a Malakoff
(4 carrefours).

La mise en service a titre expérimental
du dispositif de priorité aux feux a en-
trainé une diminution sensible du temps
de parcours moyen des autobus et une
augmentation non négligeable de leur vi-
tesse moyenne. Le gain de temps moyen
procuré par ce systéme s’avere étre de
12,5 secondes pour certains carrefours
isolés.




« Sans lui je serais perdu »

HEATHROW CENTRAL 4 LON D RES:

UN

AEROPORT

A PORTEE DE METRO

Londres, c'est l'universalité des
hommes dans une ville unique. Une
ville, riche de caractére et de style,
aux contrastes fascinants, a I'apparat
plein de charme et haut en couleurs.
C'est également un grand centre des
arts et du commerce. Mais c'est,
par-dessus tout, une ville pétrie d’his-
toire ol aujourd’hui rencontre de-
main au carrefour de la vie londo-
nienne — une ville ol le métro, avec
la desserte de I'aéroport d’Heathrow
se fait aérien...

Il y a plus de cent ans, en 1870, était
construite la premiére ligne de métro
«the Tower subway », premiére ri-
poste & la congestion grandissante
des rues en surface. Ce n'était pas
tant une solution aux embarras de
Londres qu'une alternative offerte
aux londoniens, lassés des «mélées »
de voitures a chevaux au cceur des
rues, pour se rendre de Paddington a
la « City »*».

Avec l'introduction, trente ans plus
tard, de la traction électrique, «le
tube » pouvait désormais emprunter
des tunnels & plus grande profon-
deur.

A mesure que Londres grandit, ainsi
font les lignes de métro, habilement
construites par les compagnies indé-
pendantes qui cherchent ainsi a riva-
liser avec les itinéraires d'autobus en
proposant toutes des liaisons entre la
grande banlieue et {e centre de Lon-
dres, la City notamment.

Ces prolongements successifs tenant
peu compte, il est vrai, du confort et
des facilités de correspondance
d'une ligne & l'autre devaient aboutir
au tracé définitif du réseau.

Résultat, les lignes de métro de Lon-
dres sont trés longues et les stations
trés éloignées les unes des autres, 48
km pour Chesham par exemple sur la
Metropolitan Line. Avec ses 379 kilo-
meétres de lignes dont 155 seulement
en tunnel, ses 278 stations, le réseau
du métro londonien s'apparente da-
vantage a celui du RER qu'au métro
de Paris. Bien plus, c'est la premiére
fois au monde qu'un métro dessert di-
rectement un aéroport international
et non des moindres ; belle illustra-
tion de sa vocation régionale.

L'irrésistible
ascension
du métro

Avec un trafic de 24 millions de pas-
sagers pour |'année 1977, Heathrow

*Le quartier des assurances et des banques.

arrive en téte des aéroports interna-
tionaux, loin devant Roissy-Charles
de Gaulle qui a enregistré 8,6 millions
de voyageurs, voire méme devant Orly
malgré ses 12,6 millions de passa-
gers.

Cet aéroport dont le trafic s'est aceru
beaucoup plus rapidement que prévu,
compte déja trois terminaux et on en-
visage aujourd’hui la construction
d’un quatriéme terminal dans son pé-
rimétre.

Les grands aéroports, en raison de
leurs besoins d'espace au sol (pistes
d’envol et d'atterrissage notamment),
se trouvent toujours éloignés du cen-
tre des villes qu'ils desservent, plus
l'aéroport est important plus son
éloignement de I'agglomération est
donc grand.

Cette boulimie d'espace oblige le
passager des airs, 2 moins qu'il ne
soit en transit, a trouver, dés son at-
terrissage, un moyen de transport
propre a I'amener en ville jusqu'a sa
destination ultime et ce, dans le mi-
nimum de temps.

Or au vu de la situation de la presque
totalité des aéroports, on peut étre
amené a se demander & quoi sert de
prendre I'avion sur des trajets courts
si I'on doit perdre le temps ainsi ga-
gné entre les villes et leurs aéroports.
A I'exception de certains comme
Gatwick, 2° aéroport de Londres,
Charles de Gaulle ou Orly, ol existe
une liaison ferroviaire, ce moyen de
transport, le plus souvent, aura forme
d'autobus, d'autocar ou de taxi. Le
passager sitdt débarqué découvre
alors tous les aléas et les emblches
des déplacements par la route, de
plus en plus nombreux, 4 mesure qu'il
touche au but.

Si, a l'arrivée, cette véritable épreuve
risque d'ajouter encore a la fatigue du
passager, elle risque de se transfor-
mer en véritable cauchemar quand,
en sens inverse, il se rendra & 'aéro-
port pour y prendre un avion. Le pro-
bléme ne date pas d'hier.

En 1946, le ministre de I'aviation civile
d’alors émet le souhait de voir le mé-
tro de Londres relier, avant 6 ans,
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