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GAG... PUB...

La communication doit se fonder
sur |'acquis culturel du public... Comme
il a de I'humour, il était naturel que la
Régie n'en manque pas le 1° avril.

Gréace au relais — volontaire dans
certains cas — de la presse, ces deux
photos ont été publiées et commentées
avec de nombreuses précisions.

Issu de l'imagination du service
commercial, le cadran solaire aurait di
se trouver Porte Maillot. Certains jour-
naux ont souligné un « coup de pub »,
évoqué la coincidence avec I'heure
d'été et, bien slr, Marcel Proust.

Le service des relations publiques
et de la presse a patronné I'Airbus 330.
Selon les journaux, il devait relier Paris a
Londres au départ du Chatelet, ou
Roissy & Orly, ou encore permettre a la
RATP de faire connaitre sa technologie
dans 16 pays...

Les lecteurs de journaux s'y seront-
ils laissés prendre ? Et vous ? En fait le
cadran solaire existe bien. Clin d'ceil au
temps que fait gagner la 2° voiture pour
vivre la ville, il a été mis au point et en
place avec le concours de spécialistes
et «corrigé» a I'heure d'été. Il indique
donc I'heure solaire + 2.

J. M.
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Dernier carré

Cing trains anciens « Z » assurent encore le renfort pendant les heures de
pointe sur la ligne B du RER. Aprés une pause estivale durant le mois d’'aodt, ils
reprendront vaillamment du service en septembre. Au-dela, rien n'est fixé. Si les
éléments MI 79 prétés a la ligne A sont de retour, en nombre suffisant, avant le
début octobre, les derniers Z déserteront la vallée de Chevreuse dés I'entrée de
I'automne. Mais déja les rangs des Z commencent a s'éclaircir. Début mars, vingt-
quatre voitures ont été réformées. Avant de partir a la casse, huit d’entre elles ont
s abrité une exposition commerciale et artisanale en gare d’Antony. Quoi qu'il en sait,
le temps des Z tire & sa fin. La ligne de Sceaux bascule dans I'histoire.

- C.C.
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POURSUIVRE...

Depuis quelques semaines,
un nouveau Gouvernement est en
place. Peu de jours aprés avoir été
nommeés, les responsables des
transports, MM. Pierre Mehaigne-
rie, ministre, et Jacques Douffia-
gues, ministre délégué, répondant
a mon invitation, ont consacré leur
premiére visite d'entreprise a la
RATP. A cette occasion et au
cours de divers entretiens, j'ai eu
I'occasion de leur présenter le service public que nous assu-
rons, les résultats déja obtenus et quelques-uns des problé-
mes gue nous devons résoudre.

De ces différents contacts, je retire le sentiment que ce
qui a été engagé par la Regie en faveur du service public,
depuis 1981 particuliérement mérite d'étre poursuivi. Reste a

savoir si nous en aurons les moyens. Je-m'y emploierai fer-.

mement dans mon domaine.

Cela concerne d'abord la modernisation de la RATP.
Nous avons engagé ces derniéres anhées et ces derniers
mois de grands projets : rénovation de |'atelier Championnet,
réorganisation des travaux neufs et de la maintenance,
humanisation du métro et expérimentation de nouvelles
fonctions d’accueil et d’information, automatisation du net-
toiement, développement du réseau de surface avec de nou-
veaux modes de transport, etc. Tout cela doit &tre continué
avec les moyens financiers nécessaires. Mais ceux-ci ne
pourront &tre réunis sans que soit mise en ceuvre une
réforme profonde du financement de la RATP que je réclame
avec persévérance depuis prés de cing ans.

Il ne faut pas, non plus, lacher le terrain des avancées
sociales. Celles qui ont marqué ces derniéres années doivent
étre consolidées. Les 3 500 postes créés depuis 1982 a la
Régie constituent, de ce point de vue, un acquis précieux. En
outre, deux dossiers méritent, aujourd’hui, une attention par-
ticuliere. lls concernent les conditions de travail des machi-
nistes, en cours de concertation, et le partage des gains de
productivité qui doit faire I'objet d'un débat d’orientation au
Conseil d'administration.

Mais il faut aussi voir plus loin.
L’An 2000 est proche. Il est néces-
saire et urgent d'y préparer la
RATP en réfléchissant a la straté-
gie dont nous avons besoin. A cet
egard, la Régie doit apprendre a se
comporter de mieux en mieux en
entreprise. Certes, en entreprise
publique nationale. Mais avec une
unité renforcée, une image forte,

2 == une volonté d'expansion et un
souci permanent d'efficacité qui appellent une plus grande
vitesse d'adaptation, une direction concertée par objectifs et
des marges accrues d'initiatives et de responsabilités.

Pour mettre en ceuvre cette gestion nouvelle, la RATP se
doit d’accorder une réelle primauté aux voyageurs, partenai-
res de I'entreprise comme vous qui-me lisez. Le service
public c'est d'abord cela, en effet. -

Ce sont aussi, dans I'entreprise, des hommes et des
femmes plus compétents, mieux formés, exercant des mé-
tiers nouveaux plus valorisants, enrichis par I'évolution rapide
des technologies et assurant une présence humaine
constante. Rien de tout cela n'est facile a réaliser. Cela ne se
fera pas d'un coup de baguette magique. |l faut le vouloir et le
batir ensemble.

C’est dire que la concertation dans I'entreprise doit en-
core s'approfondir. Nous y consacrons beaucoup de temps. |l
faut sans doute mieux employer celui-ci en faisant davantage
porter I'effort sur les objectifs & atteindre en commun. Car il y
a encore beaucoup a faire a la RATP. C'est ensemble que
nous le ferons grace a l'intelligence, a I'imagination et a I'ini-
tiative que chaque agent pourra et voudra déployer.

C'est a cette condition que.chacun tirera plus d'interét
de son travail et que I'efficacité et I'autonomie de gestion de
la RATP grandiront.

Car en derniére instance, tout dépend toujours de la
qualité des hommes et des femmes qui agissent. A la Régie
comme ailleurs.

[ VM

Claude QUIN




Les essais réalisés depuis un an
sur le prototype du métro a caisses
courtes s'avérent concluant. La réus-
site dépasse méme les espoirs des
techniciens. A quand, des « boas » sur
le réseau ?

Le 12 février 1985, le «métro a
caisses courtes» quittait I'atelier de
Vaugirard pour sa premiére nuit d'es-
sai (1). Un an apres, une conclusion
s'impose :'le « boa» (2) tient la route.

La premiére campagne d'essais fut
consacrée aux essieux orientables. Fal-
lait-il des essieux sur lesquels les roues
étaient bloquées et donc solidaires, a
I'image du métro « fer » classique 7 Fal-
lait-il en revanche des essieux équipés
d'un~différentiel, comme sur le metro
« pneu»? A priori, la seconde solution
paraissait plus intéressante. En effet au
passage d'une courbe, la roue située a

Zigzag sur les voies de Vaugirard

l'intérieur du virage a moins de chemin
a parcourir que l'autre roue située a
I'extérieur du virage. Le différentiel per-
met de compenser cet écart : la roue
intérieure tournant moins vite que la
roue extérieure. Il y a alors moins d’ef-
forts donc moins d'usure et aussi un
meilleur guidage. Le différentiel est
d'ailleurs un organe essentiel de tout
véhicule automobile.

Les essais démontrérent l'intérét
du différentiel efforts de guidage
considérablement réduits, orientation
des essieux presque parfaite, enfin dis-
parition des crissements métalliques si
désagréables pour les oreilles au pas-
sage des courbes. Seule précaution a
prendre : installer un dispositif perfor-
mant d'antipatinage afin d'éviter qu'une
des roues se mettent a tourner & toute
allure si le rail est glissant par endroit
(graisse, feuilles mortes...). Mais ce
ne doit pas étre un gros probleme
technique.

Achevés au début de I'été dernier,
ces essais apportérent également deux
surprises chiffrées. D'une part, I'effort
de guidage des essieux orientables ne
dépassait pas quelques centaines de
kilos : une broutille pour des efforts mé-
caniques | D’autre part, les contraintes
latérales ou transversales exercées sur
la voie s'avéraient moitié moindre
gu'avec un métro & boggie : de quoi
susciter I'enthousiasme a NV (3)...

Aprés avoir sillonné pendant des
nuits la section Saint-Lazare - Duroc de
la ligne 13, le « métro boa » fit alors un
petit tour dans la boucle de Dauphine -
ligne 2... toujours sans probléme.

Dés la rentrée, une nouvelle cam-
pagne d'essai démarre. Cette fois, |l
s'agit de tester l'intercirculation imagi-
née par les techniciens de la Régie.
Entierement métallique, I'intercirculation

comporte trois parties : la partie cen-
trale mobile coulissant dans les parties
extrémes, solidaires des deux caisses.
En outre, I'intercirculation peut se scin-
der en deux, ce qui permet un décou-
page facile des voitures.

Les essais se déroulérent a nou-
veau sans probléme. La présence de
I'intercirculation ne perturbe en rien le
guidage des essieux orientables. En ou-
tre, les efforts mécaniques restent trés
faibles. Enfin, la présence de l'intercir-
culation transforme l'intérieur du métro
en une sorte «d'espace unique et
continu ». Le passage d'une voiture a
I'autre ne se remarque presque pas, l'in-
tercirculation étant presque aussi large
que les voitures. Autant dire qu’a la fin
de I'année, les techniciens de FR (4)
avaient le sourire !
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A plein tube sur la une

Autre source de satisfaction, et non
des moindres, la mise au point d'un sys-
téme ariginal permettant d'éliminer les
boggies porteurs situés aux extrémités
du train. «Nous avons simplement
adapté le systéme existant pour les es-
sieux orientables », commente Jean-
Pierre Ragueneau, actuel responsable
du projet « caisses courtes ». L'avant du
train repose désormais sur un double
essieu. Le premier essieu «lit» les si-
nuosités de la voie et commande
'orientation du second essieu. L'entrée
en courbe et le passage des appareils
de voie se trouve alors grandement fa-
cilité. Monté début janvier sur le train,
ce systéme a double essieux a brillam-
ment passé |'épreuve du tunnel.

-

et

« Métro Boa » devait faire ses preu-
ves aussi bien sur le rail que sur la piste.
Bref, fin janvier le train retourne en ate-
lier. On monte des pneus et direction la
ligne 1 pour une nouvelle série d'essais.
Toujours rien a signaler | « Métro Boa »
se permet méme la coquetterie de ser-
penter a prés de 40 km/h dans les cour-
bes de Bastille. Par ailleurs, le dispositif
d'orientation des essieux se révéle

d'une telle efficacité que la présence
des pistes latérales de guidage devient
inutile. « Métro Boa » suit sans probléeme
les sinuosités de la piste de roule-
ment |

Depuis quelques semaines, « Métro
Boa » est de retour a Vaugirard. Diver-
ses transformations sont en cours afin
de préparer les essais de «sécurité»

pour connaitre le comportement du-

train dans des conditions critiques (usu-
res anormales, rupture d'un organe...).
Dans le courant du mois de juin, un
second modéle d'intercirculation, ima-
giné par la Société Faiveley, doit étre
monté sur le train et testé. Méme si
« Métro Boa» continu a étre |'enfant
chéri de Vaugirard, il commence avec le
temps & faire partie des meubles. Le
lancement des travaux devant faire de
Vaugirard I'atelier d’entretien des véhi-
cules auxiliaires est aujourd’hui le sujet
de discussion favori. Au gré des dé-
parts et des mutations, I'équipe « pro-
jet » initiale s'est d'ailleurs en partie dis-
persée. « Métro Boa » appartient désor-
mais & I'histoire.

Et la suite | Pour le moment c'est
I'attente. Des discussions se déroulent
entre la RATP et les constructeurs de
matériels ferroviaires afin de lancer la
réalisation d'une série prototype d'une
dizaine de trains. L'idée d'un MF 89 a
caisse courte et a traction assynchrone,
destiné a remplacer les métros articules

en service aujourd’hui sur la
ligne 10, semble toujours dans l'air. Mais
des idées a la pratique il y a parfois un
monde, surtout quand il s'agit de maté-
riel roulant.. Coté FR, on se montre
confiant et réaliste. « Nous sommes des
essayeurs. Nous avons prouvé que les
solutions envisagées sur le prototype
étaient techniquement viables. Le reste
nous échappe... Quelle que soit lissue
du projet, cela restera un bon souvenir ».

Christian CHAUMEREUIL

(1) Voir Entre les lignes n° 81, pp. 7 a 10.

(2) Surnom du métro a caisses courtes : une appel-
lation d'origine controlée « GC » (Service du déve-
loppement commercial).

(3) Service de la voie a la direction du génie
civil.

(4) Service du matériel roulant a la direction du
réseau ferré.

RATP - Chabrol



Contre les accidents du travail, la prévention

RATP - Ardaillon

La direction du génie civil (N) re-
groupe de nombreux corps de métiers
et, parmi eux, des menuisiers, c'est évi-
dent. Chacun dans leur service, celui
des études qui réalise les maguettes,
celui de I'aménagement des stations,
celui des batiments, celui de la voie,
cela ne fait que quelques unités. Mis
ensemble, cela fait quarante-cing
agents qui, avec des missions différen-
tes, travaillent le bois. C'est ce regrou-
pement qui a permis aux comités d’hy-
giéne, de sécurité et des conditions de
travail de la Direction du génie civil d’en-
visager des actions pour la sécurité.
Pourquoi les menuisiers ? Parce qu'ils
travaillent chacun sur différentes ma-
chines classées dangereuses qui tour-
nent vite et qui coupent bien, en atelier
ou sur chantier. Par ailleurs, il existait
une structure d'information bien adap-
tée, d'origine professionnelle.

A chaque niveau...

Le discours sur la sécurité prend
souvent des consonances moralisatri-
ces, sous-entendant une mauvaise for-
mation. C'est pourquoi il était important
de placer le débat a un autre niveau,
positif par rapport a I'acquis profession-
nel pour les ouvriers menuisiers.

Dans le méme esprit, il fallait
s’adresser avec un langage adapté aux
autres interlocuteurs.

C’est ainsi que les agents de mal-
trise ont pu participer a un stage corres-
pondant a leur responsabilité et que

La sécurité des agents, une question d'Information et de formation

les membres du CHSCT ont également
participé a une présentation du travail
et des machines.

L'ambition de faire reculer le nom-
bre d'accidents passe aussi par I'obser-
vation et les statistiques. C’est particu-
lisrement la tAche des ingénieurs et ins-
pc):?_{csteurs de sécurité qui assistent le

M. Giraud pour la Direction du gé-
nie civil s'y est attaché, dans un
contexte oU les métiers et les lieux de
travail sont divers. De |3, I'origine et la
multiplicité des accidents dont I'étude
passe par de multiples graphiques.

Mentionner gu'un accident de tra-
vail colite en moyenne 25000 francs
n'est pas une vision déshumanisée du
probléme : cela permet aussi de faire
reculer I'idée que seuls les moyens de
sécurité coltent cher. Comparer le type
d'accidents, leur fréquence, les jours et
lieux fait apparaitre des enseignements
intéressants. Un simple exemple peut le
montrer : au service NA, les accidents
touchant la téte représentent 2,4 % de
I'ensemble, 12 % & NB, alors que pour
N, NT et NG, ils représentent 22,2 %. A
l'inverse, les accidents « de jambes »
représentent respectivement 14,6 9%,
12 % et 33,6 %.

Noter les différences mais aussi les
constantes. Beaucoup des accidents a
N ont lieu en déplacement, c'est-a-dire
sur un terrain inhabituel (45 %). Par ail-
leurs, 30 % sont des accidents de ma-
nutention manuelle. C'est pourquoi le
CHSCT/N envisage d'organiser un stage
d'information « gestes et postures ».

RATP - Ardaillon

Voila quelques-unes des préoccu-
pations de ceux qui se chargent de la
sécurité, avec parfois des difficultés

pour faire la part des choses : par
exemple, les accidents avec arrét de
travail arrivent le plus souvent le lundi et
les accidents sans arrét de travail, le
plus souvent le vendredi.

Sécurité et rendement sont les
mots qui reviennent le plus souvent
pendant la démonstration. Parce que
cette présentation est-destinée tant aux
ouvriérs qu’aux employeurs ? Peut-étre,
mais pas seulement. Le batiment et les
travaux publics sont des secteurs de
travail ou les accidents sont nombreux
et graves. Dans le domaine du travail du
bois, le risque est renforcé par I'utilisa-
tion de machines « qui mordent », a la
fois en atelier et sur chantier, ce qui
aggrave les conditions d'utilisation et
d'efficacité. C'est pourquoi un orga-
nisme professionnel de prévention
(OPPBTP) et I'Institut national de la re-
cherche et de la sécurité se sont asso-
ciés pour cofinancer des centres d'in-
formation. Entre autres, deux camions
itinérants qui stationnaient dans la cour
des ateliers de Montrouge voici quel-
gues semaines. En quatre fois, les qua-
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rante-cing menuisiers de la direction du
génie civil et quelques-uns de la manu-
facture de Championnet y ont pénétré.

Entre professionnels

La premiére évidence est que ca
n'est pas I'école. Pas de pédagos en
blouse blanche, mais des gens « du
batiment ». On commence par le com-
mencement : |'affitage.

« Est-ce que
vous affiitez ? »

C'est la guestion piége, qui va se
refermer. La plupart des entreprises de
menuiserie n'ont pas d'afflteur, contrai-
rement a la métallurgie. Les pieces sont
données « a l'extérieur ».

Cela aboutit & ce que personne ne
soit responsable de |'affltage, les ma-
chines étant communes, et que l'on re-
tarde au maximum la décision. Alors on
« force » sur I'appareil puisque le bois se
préte, contrairement au métal. Mais le
travail est moins bon et 60 % des acci-
dents du travail du bois viennent de I'af-
fatage inadapteé.

Des notions sont donc apportées
pour le bon affiitage et le contréle de
I'outil quand il en revient.

On passe ensuite au second ca-
mion ol se trouvent les machines : dé-
gauchisseuse, toupie, scie circulaire,
scie a ruban. Toutes les choses impor-
tantes sont déja connues par des ou-
vriers qualifiés. Par contre, & on lutte
contre les petits « trucs » du métier, les
habitudes. Dix accidents graves par jour
sur les toupies, un accident avec arrét
de travail toutes les douze minutes
dans les professions du bois en France.
C’est un menuisier qui parle aux menui-
siers, on sent la complicité dans le vo-
cabulaire, la connaissance du métier.

On a méme quelques moments
d’humour :

« Vous allez me dire que c’est a
vos patrons qu'il faut expliquer cela!
Eux me disent : venez |'expliquer a
mes ouvriers. »

Au bilan, des échanges d'expérien-
ces, de bons « trucs » a la place des
simples « trucs ». Une autre facon de
parler de la sécurité, sans référence au
contremaitre ou au patron, sans autre
souci que le bon travail, et tous ses
doigts.

Jacques MARION

« Soyons attentifs
aux voyageurs »

Alors que la période des grands
travaux est achevée, quel est au-
jourd’hui le dessein de I'entreprise ?

Michel ROUSSELQOT : La mission de
la RATP est de permettre aux habitants
de la région parisienne de profiter de
toutes les activités urbaines en leur of-
frant un service de transport perfor-
mant. La RATP est une entreprise, pas
une administration. Elle doit sans cesse
se moderniser.

~ Elle a aujourd’hui trois préoccupa-
tions majeures.

® Développer un comportement d'en-
treprise a tous les niveaux. Cela passe
par une cohésion renforcée de toutes
les équipes, une volonté d'expansion
des activités, du trafic et des recettes,
un souci permanent d'efficacité et de
rigueur dans la gestion.

® Accorder la priorité aux voyageurs. |l
faut avoir le souci de toujours satisfaire
leurs attentes et les considérer comme
des partenaires de I'entreprise. Ce qui
se traduit, dans la pratique, par une

Michel
ROUSSELOT
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nouvelle conception de I'offre, de I'orga-
nisation et des méthodes d'exploitation,
une modification dans la définition des
métiers.

e Promouvoir le réle des hommes. Cha-
que agent doit participer au développe-
ment de I'entreprise en y apportant sa
part créative et en faisant preuve d'ini-
tiative. C'est ainsi que la RATP pourra,
non pas s'adapter aux changements
de son environnement, mais les
devancer.

Vous parlez de répondre aux at-
tentes des voyageurs. Cela passe par
de l'information, mieux, de la commu-
nication. Les agents ont-ils les
moyens de ce dialogue ?

M. R. : C'est effectivement une mis-
sion difficile qui se développe a nou-
veau depuis quelques années. Des
moyens techniques d'information ont
été installés : téléphonie dans les trains
et sur les bus, sonorisation des sta-
tions...

[I était aussi nécessaire d'améliorer le

contact voyageurs-agents. Deux opéra- B>



Soyons
attentifs
aux
voyageurs

tions intéressantes viennent d'étres or-
ganisées : « Faites vos voeux » et « Par-
lez-moi d’'accueil ». Ces actions étaient
autant de pas nouveaux pour favoriser
le dialogue avec les usagers. Quant a
« Bastille station-test », c’est une nou-
velle étape vers I'humanisation du mé-
tro. Le personnel de la station a été lar-
gement associé a I'expérience. Prochai-
nement, elle sera étendue & 10% du
réseau, soit 400 agents environ. Mais
tout cela est encore insuffisant et je
souhaite que se multiplie ce type d'ini-
tiative.

Lorsqu'il y a des perturbations sur
le réseau, les agents des stations et les
conducteurs manquent encore trop
souvent d'informations. Je sais que
beaucoup d'entre eux ont pourtant le

souci du contact méme s'ils n'ont pas.

tous les renseignements qu'ils souhai-
teraient pouvoir donner.

Les agents ne sont pas isolés.
L'entreprise les aide. Hier naissait I'ex-
périence PCS (Poste central des sta-
tions), aujourd’hui transformée. Actuel-
lement, TUBE, réseau de vidéocommu-
nications testé dans trois stations du
métro et du RER, doit pouvoir informer
les voyageurs en cas de perturbations
sur le réseau. Le dialogue avec un re-
présentant de 'entreprise restera pour-
tant indispensable. C’'est pourquoi il faut
étre extrémement vigilant dans le res-
pect de la complémentarité entre I'infor-
mation donnée par des machines et
celle résultant du contact humain entre
les femmes et les hommes de la RATP
et nos voyageurs.

B Mais concrétement, quels sont les
projets de I'entreprise ?

M. R. : Elle n’'en manque pas. Cela
va du prolongement de la ligne 1 a La
Défense, a la création d'une ligne de
tramway Saint-Denis-Bobigny en pas-
sant par I'ouverture de la gare Saint-
Michel en 1988, etc. Mais, ce qui doit
étre nouveau, c'est la méthode d'élabo-
ration des projets. La RATP est une
entreprise de services publics qui doit
avoir en permanence le souci de moder-
niser sa gestion. Cette modernisation
passe a la fois par I'énoncé clair d'un
cadre stratégique a lintérieur duquel
I'entreprise doit agir et par une décen-

RATP - Chabrol

Communiquer avec les voyageurs, une des priorités de I'entreprise.
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tralisation en profondeur pour la mise au
point des projets et la conduite de l'ac-
tion quotidienne. C'est la condition du
renforcement de la solidarité des agents
et de leur participation & la vie- de I'en-
treprise. Cela suppose une capacité
d'écoute et d'initiative de la hiérarchie,

La are Saint-Michel : des travaux de longue date

BILAN DE SANTE
GRATUIT

s1 vous ETES
ASSURE SOCIAL
DEPUIS 5 ANS

des directions et des services mais sur-

tout la participation active et solidaire de

tous ies agents et particulierement de

ceux dont les métiers s'exercent au
contact de nos voyageurs.

Propos recueillis

par Sylvie FRECHARD
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« Il y a peu de Paris dans Montmartre et beaucoup de Montmartre dans
Paris. » Forts de ce dicton et des bons résultats des transports de la butte
Montmartre (funiculaire, Montmartrobus), nous avons décidé de vous offrir une
visite guidée. Mais les deux guides n’ont pas vu la méme chose, I'un en « funi »
et I'autre en bus.

K
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LA BUTTE BLEUE
COMME
UNE ORANGE

Avez-vous envie d’aller voir « Tar-
tempion » & « La Pétaudiére » ou « Chez
Plumeau »? C'est la-haut. Un bon
moyen, prenez le funiculaire. Des neuf
stations de métro qui encerclent Mont-
martre, comme autant de forts une cita-
delle, choisissez Anvers. Prenez la rue
de Steinkerque (I'église de pierre) et
vous y étes.

Peut-étre, comme nous, aurez-vous
la chance d'arriver au moment ol « Tar-
zan » appelle les ciseaux de la gare « du
bas ». Les agents de la station I'ont

/ ainsi surnommé a cause de son cri

d'appel quotidien. Les oiseaux viennent,
se posent sur sa main, pigeons, mouet-
tes ou simple étourneau, et mangent les
miettes qu'il leur tend. Puis, il monte a la
station « du haut », suivi par ses petits
amis. Les grosses cabines en formes
de semelles compensées qui se croi-
sent toutes les trois ou cing minutes ne
les impressionnent plus.

« Silence les grillons

Sur les branches immobiles
Les arbres font des rayons

Et des ombres subtiles » (1)

Sortez 90 métres plus loin, 36 mé-
tres plus haut et |a se dresse I'énorme
batiment du Sacré-Coeur. Les guides
s'accordent a souligner qu'il n'apporte
rien au plan architectural, qu'il est trop
pale, qu'il est trop grave, mais il est la.
C'est lui qui apporte une bonne partie
du trafic.

L'histoire de Montmartre est riche
d'histoires qu'on raconte ou qu'on ne
raconte pas.

Le funiculaire pourrait les symboli-
ser parfois. Les notions du haut et du
bas sont derriére chaque période et, si
Montmartre a changé, il n'est pas sir
qu'il y ait reniement.

Montmartre des églises et des ca-
barets, du guerrier et de son repos, du
sabre et du goupillon, des vignobles du
haut et du bas coteau, de I'abbaye d'en
haut et du prieuré d’en bas, de Georges
Clemenceau & Jean-Baptiste Clément,
maires de Montmartre, des 171 canons
de la Commune au « pardon » du Sacré-
Coeeur, du ciel et de la terre, du corps et
de I'esprit, du bien et du mal.

Montmartre terre de contradic-
tions ? Pas si simple.

Reprenons le funiculaire et redes-
cendons. A I'aller on ne regardait que le
Sacré-Ceeur, au retour on voit Paris. Au
plafond de la cabine une table d'orien-
tation indique les églises, les cimetié-
res, les gares.




C’est un pic,
un cap

Les contresens de Montmarire
pourraient n'étre que des nuances ou
des clins d'ceil. Il n'y a pas de 1 classe
dans le funiculaire et on y tolére parfois
les chiens. Les agents vous diront qu'ils
y ont vu Michéle Morgan ou Pierral le
nain.

A la maniére de la « tirade des
nez » de Cyrano de Bergerac, on pour-
rait rapporter les témoignages des dif-
férentes époques, des différentes situa-
tions.

QOutré et descriptif comme ce chro-
niqueur de 1590 :

« On ne voyait que gentilshommes
et religieuses accouplés, qui se fai-
saient I'amour et se léchaient le mor-
veau. Les vieilles nonnes allaient garder
les vaches. »

Pratique et champétre, ce rapport
de police de 1767 :

« .. les dégéts considérables que
cette fille commet dans les blés et les
seigles, ou elle se cache avec des vaga-
bons, des soldats et autres libertins. »

Cynique et déja ubuesque ce juge-
ment du tribunal révolutionnaire
condamnant & mort la derniére ab-
besse, dgée de 71 ans, aussi sourde
qu'aveugle, en 1794 pour « avoir com-
ploté sourdement et aveuglément
contre la République ».

Ce funiculaire ne ressemble en rien
au réseau de transport de Paris. Deux
stations, sans autre nom que « haut et
bas »; un ticket pour faire cent métres
ou la vente a l'unité domine; pas de
fraude, pratiguement pas de plaintes;
pas de conducteur; 2000 voyageurs
les jours ouvrables, 4 000 les samedis
et dimanches, 13 000 les jours fériés.

Etonnante cette photo de 1869 ou
l'on voit une butte sans construction,
sans Sacré-Coeur, une végétation pe-
lée, et, sur son flanc, un chemin de
fer (2). Etonnants ces moulins, qui fu-
rent jusqu'a trente, broyant aussi bien la
pierre du carrier, le raisin du vigneron, la
farine du meunier.

RATP-Ardaillon

« Et comme un bateau
Porté par sa voile

Doucement le pinceau
Glisse sur la toile (1). »

Etonnant ce village dont on ne sait
si le nom provient de Mont de Mercure,
de Mars ou des Martyrs, mais_dont.on
voit gu'il est fait de légendes. Etonnant
ce sanctuaire ou se sont cétoyés les
plus grands artistes et les pires modes
parisiennes ; que la chanson ait princi-
palement perpétué le souvenir du petit
peuple montant « les escaliers de la
butte » ou arpentant la « rue Saint-Vin-
cent ».

« Les clients
sont des cochons »

Etonnant, disent les agents, le vo-
cabulaire des voyageurs a I'heure de
pointe de la messe, pestant contre le
risque de retard. Des agents qui aiment
cette ligne a part, ce travail particulier
de station et de « conduite » des cabi-
nes, en plein air et plus souvent dehors
gue dedans. Si les vétements tradition-
nels leur semblent un peu légers par
temps froid et vite usés par 'activité, il y
a le charme du viandox livré I'hiver et de
la réglisse I'été.

Aujourd’hui a-t-il tué hier ? Le tou-
riste a-t-il tué 'artiste ? La question mé-
riterait de figurer au hit-parade des
fausses questions.

Juillet 1611, Marie de Médicis se
rend & Montmartre, avec 60 000 Pari-
siens...

L'affluence n'est pas d’aujourd’hui,
ni le fait gu'on y exploite le gogo. Par
milliers, au siécle dernier et avant I'arri-
vée des artistes, les bourgeois de Paris
montaient & Montmartre s’encanailler,

Ca n'arrive jamais,
mais on sait le faire évacuer.
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se surprendre, se faire bousculer : chez
Aristide Bruant, qui accueillait les gens
par son célébre « Oh !la, la ! C'tte gueul’
c'tte binette » et les reconduisait par
« tous les clients sont des cochons... et
surtout les ceuss qui s'en vont ! » Chez
Maxime Lisbonne, & la « Taverne du
Bagne » ils étaient accueillis par « faites
entrer une nouvelle fournée de
condamnés » et chassés — et
contents — par « les libérés peuvent
passer au greffe et s'en aller ». La cul-
ture et la distinction n’'étaient pas les
qualités premiéres des tenanciers de la
plupart des cabarets et bals.

« Silence dans la maison
Silence sur la colline

Ces parfums qu’on devine
C'est I'odeur de saison (1). »

Et le funiculaire gagne encore des
voyageurs. Longtemps il compta deux
tiers de montants pour un tiers de des-
cendants. Mais aujourd’hui, les cars de
touristes ne peuvent plus stationner et
attendre leurs clients. Une partie repart
donc en deuxiéme voiture ce qui rééqui-
libre montée et descente, le haut et le
bas. Qui peut dire que Montmartre a
mal changé ? Ceux qui I'habitent en vi-
vent, les touristes veulent étre traités en
touristes. Les Parisiens, alors ? N'y allez
donc pas « en touriste » mais hors sai-
son, en semaine, en funiculaire. Vos col-
legues vous diront les habitués, les
gens qui y travaillent, ceux qui y vivent
et, peut étre, Tarzan et ses oiseaux.

Jacques MARION

(1) « Cézanne peint », texte et. musique de Michel
Berger pour France Gall (extraits). |
(2) Il s'agit — peut étre — d'une voie permettant de
monter la pierre de gypse aux moulins et/ou de
redescendre la mouture pour la cuisson et I'ache-
minement du platre vers Paris.

REPUBLIQUE DE MONTMARTRE

nous décernons

AU FUNICULAIRE DE LA BUTTE

LA MEDAILLE D’HONNEUR
en raison des services rendus

Le parachute, I'une des trois sécurités, bloque la
cabine quand le cable ne prend plus.
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FANAS DU FUNI

Dés 1831, Belleville dispose
d’un funiculaire a vapeur a une
vitesse de 11 km/h sur 2 km. Il
s'agissait en fait d'un tramway qui
s'agrippait a un céble (voir Llllus-
tration du 22 novembre 1890). Il
transporta en 1904 cing millions
de voyageurs.

Pour Montmartre, plusieurs
projets furent proposés, dont un
qui prévoyait quatre lignes a creé-
maillére et un chemin de fer de
montagne (mémoires présentés
aux premiére et troisieme com-
missions du Conseil municipal de
Paris en 1895). C'est finalement
la Société Decauville qui construit
et exploite, en 1901, un systéme
a contrepoids d'eau. Le wagon
haut se remplissait d'eau pendant
que le wagon bas se vidait. En
1931, la STCRP recoit la conces-
sion pour I'exploiter a partir de
1935 sur un mode électrique.

Quelques chiffres

Longueur de la ligne
102,80 m - Déclivité moyenne :
36 % - Puissance de traction :
37 kW - Diamétre du céable :
30,3 mm - Dimensions des cabi-
nes : 6 x 2 m - Poids a vide et
capacité d'une cabine : 1420 kg
et 50 personnes (4 assises) - Vi-
tesse : 2 m/s - Temps de par-
cours : 70 s. - Horaires : 6 h-
O h 45.

Nombre de voyageurs 1985 :
1914 867. Augmentation de
1975 a4 1985 : + 60,7 % ; de 1984
& 1985 : + 18,6 %.

J.M.

Verifié chaque jour, le funiculaire est entretenu
chague semaine.

RATP-Chabrol

La concurrence
en FM

F comme funiculaire, M comme Montmartrobus ont bien peu de choses
en commun, hors la butte. Le premier draine le touriste et le fidéle, le second
transporte une clientéle principalement francilienne. Si la vue d’ensemble que
permet le funiculaire semble bien utilisée (1,9 million de voyages), I'approche
fine du village que permet le Montmartrobus |'est moins (800 000 voyages).
La complexité du circuit en bus et I'originalité du transport en cabine jouent
probablement dans ce rapport. Cela aboutit & une exploitation réguliére pour
I'un et & des dents de scie pour ['autre.

Si I'on classe, du plus faible au plus fort, les mois selon leur trafic, on
s'apercoit :

— que les calendriers de charge différent;
— que la progression est beaucoup plus disproportionnée au funiculaire.

Chiffres de 1984 - Base 100 = mois le plus faible

TR s

T 2 Affluence
Janvier 100 | 100 Janvier
Février 109 | 100 Aot
Décembre 136 | 101 Février
Novembre 150 | 104 Décembre
Mars i62 | 107 Juillet
Juin 167 | 108 Septembre
Septembre 168 | 109 Novembre
Mai 176 | 110 Mai
Octobre 176 | 110 Avril
Juillet 224 | 114 Octobre
Aot 230 | 115 Juin
Avril 240 | 127 Mars

Le funiculaire connait sa plus forte fréquentation en avril (caréme,
Paques, Rameaux) et en juillet, ao(t (touristes). Montmartrobus baisse en
janvier et ao(t aux vacances. Ces tendances sont confirmées par les titres
utilisés sur le bus : 51 % carte orange, 1 % billets de tourisme et une enquéte
sur le funiculaire : 45 % d'étrangers et 79 % de touristes. Opposition sup-
plémentaire : les deux coltent un ticket | Le funiculaire pour 100 métres avec
le plus souvent un billet & plein tarif, le Montmartrobus pour 3 140 métres.
Toutes ces différences ont di se renforcer en 1985 puisque le funiculaire
progresse de 18 % et le Montmartrobus enregistre un tassement.




DE MONTMARTRE
AUX PUCES

De Pigalle ou Jules-Joffrin (maire du
XVIIle), vous voulez vous rendre a la
place du Tertre, la basilique du Sacré-
Coeur, au bateau-lavoir ou méme vous
arréter en chemin pour flaner dans les
rues étroites de Montmartre. L'« ascen-
sion c6té sud » de la butte par le funi-
culaire vous semble trop rapide voire
manquant de charme. Vous serez alors
séduit par cet autre moyen de locomo-
tion qui vous permet en méme temps
de visiter— un peu— Montmartre : le
Montmartrobus.

Un ticket de visite

Vous n'aurez pas vue sur le Sacré-
Ceceur en montant ou sur Paris en des-
cendant mais au détour d'une rue, au
hasard d'un croisement, vous découvri-
rez le Montmartre d'hier, celui d’au-
jourd’hui, ses artistes d'hier, ceux qui y
ont vécu et ceux qui y vivent actuelle-
ment. Plus simplement, les habitants —
nombreux — de ce quartier bien connu
des touristes.

Si vous choisissez le Montmartro-
bus vous n'en rencontrerez pas beau-
coup, ils le prennent peu, préférant
le funiculaire ou bien sont déposés
par des cars au sommet de la butte.
C'est peut étre la un moyen de sortir
des sentiers battus et de découvrir un
autre Montmartre, celui du quotidien qui
reste attaché sans nostalgie & ses
souvenirs.

Aujourd’hui, quatre véhicules CBM
sillonnent la butte. Soixante personnes
peuvent monter & bord. Trente-cing de-
bout et vingt-cing assises.

Il faut sans doute rendre responsa-
ble la saison — le mois de mars et ses
derniers flocons de neige tout juste dis-

Des couloirs sont aménagés, les minibus ont parfois des difficultés pour les emprunter.

parus ou |'heure matinale mais nous
étions loin de ce compte lors de notre
visite de Montmartre en autobus. A son
bord, une dizaine de personnes. Tous
des habitués qui discutent en montant
avec le conducteur et se connaissent
entre eux. Seule 'annonce des arréts
par le machiniste ponctue ou stoppe les
conversations. Plus tard il nous dira que
le service conserve son caractéere fami-
lial et est fréguenté surtout par des rive-
rains, enfants ou personnes dgées. Les
escaliers de la butte sont rudes! Si
quelques touristes en visite a Paris li-
sent ces quelques lignes, peut-étre
changeront-ils alors d'avis. lls ne le re-
gretteront sirement pas car le trajet ne

mangque pas d’intérét pour eux et d'em-
blches pour le conducteur. Il ne doit
jamais relacher son attention pour se
frayer un chemin dans des rues étroi-
tes. Malgré les interdictions et les amé-
nagements de la voirie des vehicules
sont encore mal garés, augmentant
les difficultés. Une erreur d’appréciation
et il abime sa carrosserie | Les statisti-
gues prouvent qu'il est difficile de
conduire & Montmartre. En 1984, il y a
eu trente-cinq accrochages pour
162 841 km parcourus. Un chiffre, plus
élevé que celui rencontré d'habitude sur
les lignes parisiennes, qui s’explique
par la topographie du terrain. Il place le
Montmartrobus — ligne 64 dans le lan-
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gage routier — en assez bonne posmon
8¢ au hit-parade des lignes a
accidents.

En route vers le sommet

Si vous partez de Pigalle, le boule-
vard de Clichy traversé, la montée vers
le sommet de la butte 4 129 métres
d'altitude commence. Au départ, les
quartiers traversés sont commergants
mais tres vite vous n’'avez déja plus I'im-
pression d'étre dans Paris mais & plu-
sieurs kilométres de la capitale. Les
commerces s'espacent, les premiéres

& VITUZ MONTMASTRE 4

maisons individuelles ornées de vigne
vierge apparaissent.

La rue Houdon vous emmeéne a la
station Abbesses souvenir de 'abbaye
des Dames de Montmartre fondée en
11565, L'évocation d'un passé plus ou
moins lointain, plus ou moins presti-
gieux est partout. Les rues y sont pa-
vées. Au détour d'une rue, vous vous
trouverez face a un moulin, comme ce-
lui de la Galette. Tous rappellent que
Montmartre était — il y a plus de deux
siecles — une colline verdoyante égayée
par leurs ailes, cultivée, plantée de
vignes, aux pentes garnies de
chaumiéres.

RATP-Chabrol
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Insolite ce Montmartre, a la fois
pole d'attraction pour les touristes, lieu
d'habitation pour 38 000 personnes en-
viron et qui, aujourd’hui encore, semble
garder le charme discret de la province !
Etrange Montmartre avec ses rues an-
ciennes aux pavés usés par le temps et
qui débouchent sur une basilique, un
peu trop lourde, un peu trop blanche sur
laguelle les années n'ont pas encore eu
de prise.

Au travers de rues étroites, pen-
tues et sinueuses, le Montmartrobus
vous emmeéne de la rue des Abbesses a
la rue Hermel en passant par la rue de
I'Abreuvoir et bien d'autres encore... Et
s'il y avait de la neige, que se passerait-
il 7 Non, vous n'étes pas a la montagne
mais si les conditions météorologiques
sont trop mauvaises, le Montmartrobus
ne sort pas. Il reste au dépdt.

Ici, c’est la place du Tertre ou, au-
jourd’hui encore, des peintres exercent
leurs talents en plein air et proposent
aux promeneurs de leur « tirer le por-
trait ». Jadis, c’était la place publique du
village de Montmartre ol se trouvait sa
mairie, son garde champétre, etc.

La vous étes a proximité du ba-
teau-lavoir mais du « bateau-lavoir nou-
velle version » puisgu'un incendie le dé-
truisit en 1972. Aujourd’hui le nom de-
meure et les artistes, choisis par la ville
de Paris et I'Etat, travaillent dans la
clarté et le confort. lls peignent face a

.un vaste espace devenu « refuge &

chats ». Mais n'oublions pas que leurs
prédécesseurs nous ont laissé de nom-
breuses ceuvres et manifestes.

La place du Tertre, la basilique du
Sacré-Ceceur franchies, vous redescen-
dez de la butte Montmartre cété nord
jusqu'a la rue Caulaincourt, terminus
rue Hermel. Si tout s’est bien passé, si
le chemin du Montmartrobus n'a pas
croisé un embouteillage, vous avez mis
une vingtaine de minutes pour parcourir
le trajet de 3 km environ. Vous pouvez
faire un peu de publicité pour cette ligne
qui ne se plaindrait pas de gagner quel-

ques voyages mais n'en dites pas trop !
Sa convivialité, c'est aussi son
charme.

Montmartre d’hier — village d'au-
jourd’hui qui domine Paris, tu intrigues
ou tu étonnes certains. Tu en agaces
d'autres. C'est vrai, tu n'as pas
conservé tes arbres et tes collines fer-
tiles, mais dire que « la butte sacrée » a
été massacrée, c'est bien exagéré.
Ceux qui le pensent ont sans doute
manqué de temps ou mal choisi I'épo-
que pour te visiter. Les mémes tiennent
ce langage pour cette autre partie de la
commune de Montmartre, rattachée a
Saint-Ouen et qu'on appelle aussi : les
Puces.

Sylvie FRECHARD
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i Quelques

< caractéristiques

= standards

) ]

S © Longueur :

7= 11 metres.

E-z ® Largeur :

g— 2,50 metres.

(¥= o Hauteur :

= 2,94 métres.

4

= ® Poids : ! '

S— 8,5 tonnes a vide, 15 tonnes en
K charge.

_—_—

& __ © Moteur : '

7= Diesel MAN, 6 cylindres, 144 che-
S vaux utiles (135 chevaux seule-
K ment avant 1971).

—

S.— ¢ Boite : L5
= 4 vitesses et marche arriere, a
Y»r= commande électrique. Une cen-
N taine de voitures seulement ont
= aujourd’hui une boite automati-
= que, dont 30 bus équipés avec
3 une boite automatique prototype
ge~ commandée par microproces-
St SEUT.

== ® Embrayage : -
Classique (centrifuge & friction

= seche) sauf sur 450 véhicules

— Squipés d'un coupleur hydrauli-

faN"/a

— que.
o
S ® Vitesse : | AL
A= 60 kilomeétres & I'heure (bridag
> de ['injection). .
4
2‘1‘ e Consommation : nEgt
Sl 40 litres de gasoil aux 100 kilome-
K tres.
o Capacité :
g== 78 places (31 assises et 47 de-
St= bout) dans les bus restylés livrés
K actuellement.
S==
9
>=
el

Standard :

I
| age

de raison

Depuis plus de vingt ans I'autobus
standard roule sur le réseau de la
RATP. Début mars, la RATP a récep-
tionné le 10 000® Standard SC 10 fa-
briqué par Renault Véhicules Indus-
triels. Au moment ou l'autobus futur
R312 commence 3 sillonner la capi-
tale, le standard est devenu un bus
sans histoire. .

Au début des années 1950, de
nombreux constructeurs s'affrontent
sur le marché francais de l'autobus. A
coté des «grands», Renault, Berliet,
Chausson, Somua, des « petits » adap-

| tent ou fabriquent a la demande des

séries limitées de véhicules. La diver-
sité des modeles fait grimper les prix de
fabrication. De leur c6té, les exploitants
se retrouvent avec un parc hétérogene,
difficile a entretenir. L'idée d'une stan-
dardisation des autobus est au cceur
des discussions. Toutefois, pour la plu-
part des constructeurs, « standardisa-
tion» est synonyme de « dérivation »,
I'autobus étant congu comme un simple
dérivé de l'autocar |

En 1947, I'Atelier central de la
RATP réalise le prototype d'un autobus
urbain a caisse fermée (1). S'inspirant
de ce prototype, Somua réalise I'auto-
bus standard OP 05 qui apparait en
1950 sur la ligne 110 (2). Mais la tenta-

lll tive échoue puisque Strasbourg est le
| seul réseau de province & s'équiper

avec des OP 5. En 1958, un groupe de

travail réunit des spécialistes de la
RATP et de I'UTPUR (Union des trans-
ports publics urbains et ruraux). lls défi-
nissent ensemble « le cahier des char-
ges pour la construction d’un autobus
urbain standard ». Les contraintes tech-
nigques sont séveres, mais les perspec-
tives d'une fabrication en série doivent
inciter les constructeurs a répondre a
I'appel d'offre.

Trois constructeurs, Saviem, Berliet
et Verney (3) se lancent dans l'aven-
ture. Les équipes techniques de la Ré-
gie suivent de prés le projet. En 1962,
trois véhicules prototypes voient le jour.
Quelques mois plus tard, ils sont livrés a
la.Régie qui doit assurer la mise au point
et les essais en ligne. Pendant plus de
deux ans, les trois prototypes vont sil-
lonner le réseau et subir de multiples
transformations. Le 21 septembre
1965, la direction de la RATP présente a
la presse «le nouvel autobus standard
de onze metres, appelé a renouveler
progressivement le parc urbain et
suburbain ». Dix jours plus tard, la ligne
137 (Porte de Clignancourt - Villeneuve-
La-Garenne) est équipée en autobus
standard.

Un bus, deux constructeurs

A l'automne 1965, la RATP passe
commande de 600 autobus standard.
Le marché est réparti a égalité entre
Saviem et Berliet. Les véhicules
construits par Saviem et Berliet ont la
méme allure. Les grandes baies vitrées
et le pare-brise trés bombé, dont la
forme élimine les reflets génant pour le
machiniste, contribuent d'ailleurs a
créer un look « standard ». Au plan tech-
nique, les deux autobus différent sensi-
blement. Berliet reste fidéle au schéma
classique « chassis-caisse ». Saviem en
revanche opte pour la caisse-poutre au-
toportante, une solution ardemment dé-
fendue par ce constructeur. Sur le Ber-
liet, la suspension est entiérement
pneumatique tandis que Saviem, moins
ambitieux, installe une suspension
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mixte, & coussins pneumatiques et res-
sorts. Coté caisse Berliet fait appel aux
alliages d'aluminium pour réduire au
maximum le poids du véhicule. Sur le
Saviem, la caisse est en acier traité
contre la corrosion. Quant aux moteurs
et aux boltes de vitesse, ils sont com-
muns. Standardisation d’abord !

Le 3 janvier 1966, une deuxiéme
ligne, le 165 (Porte de Clignancourt -
Saint-Denis), est équipée en bus stan-
dard. Les Berliet du 155 retrouvent aux
portes de Paris les Saviem du 137. Leur
passage provogue une vive curiosité,
d'autant que les Standard arborent
alors une livrée rouge et blanche qui
contraste avec le vert et créme des
autre bus de la Régie. Mais la ressem-
blance avec les célébres bus londo-
niens n'est guére appréciée en haut lieu
et la Régie est invitée a rester fidéle &
ses couleurs !

En décembre 1966, la Régie dis-
pose déja de 511 bus standards. lIs rou-
lent sur vingt-trois lignes, dont deux a
Paris (le 30 et le 72). Leur confort em-
g?ne rapidement les suffrages.du pu-

ic.

Pépins de jeunesse

L'arrivée d'un bus de 11 métres de
long et de 2,5 métres de large inquiéte
les responsables de la circulation & Pa-
ris. Comment un véhicule aux dimen-
sions si impressionnantes parviendra-t-
il 4 se faufiler parmi les automobiles. Ne
provoquera-t-il par des embouteillages
supplémentaires ? A la demande de la
préfecture de Police, la RATP avait
lancé en 1964, I'étude d'un autobus &
gabarit réduit. En février 1966, le proto-
type sort des usines Berliet. Baptisé
PGR (4), cet autobus n’a rien a voir, au
plan mécanique avec |'autobus stan-
dard. En revanche, son esthétique est
calquée sur celle du standard. 560 PGR
rouleront sur le réseau de la RATP entre
décembre 1968 et décembre 1982.

Toujours par crainte des embouteil-
lages, la Régie commande chez Berliet
vingt-cing autobus a étage. Amputés de
1,20 metre en longueur, ces autobus
ont une impériale couverte qui permet
d'obtenir une capacité totale voisine de
celle du Standard. Apparus en 1968 sur
la ligne 94, ils disparaitront prématuré-

ment en 1977. Eux-aussi avaient un ha-
billage calgué sur celui du Standard.

Début 1970, le parc Standard de-
passe les 1500 véhicules. Quelques
mois plus t&t, la Régie avait réformé les
derniers bus a essence hérité des an-
nées trente. Un an plus tard, les vieux
bus & plate-forme disparaitront des rues
de Paris. Quant aux Chausson et aux
Somua, livrés dans les années cin-
quante, leurs rangs s'éclaircissent. La
standardisation du matériel fait des pro-
grés rapides.

Malgré cela, les équipes chargées
de I'entretien des bus ne sautent pas de
joie. Le Standard leur cause bien des
soucis. « |l fallait presque passer der-
riére les bus avec une brouette pour
récupérer les piéces perdues» com-
mentent aujourd’hui avec flegme cer-
tains anciens du routier.

Le moteur est responsable des
plus gros pépins. Afin d'améliorer I'ac-
cés aux voitures et permettre |'abaisse-
ment du plancher, le moteur est placé a
plat sous le poste de conduite. Or, le
moteur utilisé avait été concu pour
fonctionner verticalement. Malgré diver-
ses adaptations, des poches d'air se

>

(1) Voir Entre les lignes n° 62, p. 14.
(2) Voir Entre les lignes n° 85, p. 19.
(3) Verney a été repris par la Société CBM, (Cars et
bus Le Mans) en 1976.

(4) Voir Entre les lignes n° 59, pp. 30 a 33.

(ci-dessus) et Berliet sur le 155 (ci-contre).

Le premier dge des Standard: Saviem sur le 137
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forment dans le circuit d'eau de refroi-
dissement. Le dernier cylindre ne tarde
pas a chauffer et, au bout de quelques
temps, le moteur casse. Fin 1967, de-
vant la recrudescence des pannes en
ligne, la RATP passe plusieurs moteurs
au banc d'essai. L'un d'eux est équipé
d'un circuit de refroidissement avec une
partie des tubulures en verre, ce qui
permet d'observer attentivement les
phénomeénes. Aprés des mois de re-
cherches, les techniciens du matériel
roulant améliorent la conception du cir-
cuit d'eau. Celui-ci est alors monté sur
les bus de série. Depuis 1970, le moteur
témoigne d'une fiabilité remarquable.

La Régie effectuera bien d'autres
transformations sur le bus Standard.
Beaucoup sont menées en étroite colla-
boration avec les constructeurs. Ainsi,

.vers 1972, 'agencement du poste de

conduite est transformé afin de le ren-
dre plus ergonomique et mieux adapté
aux imperatifs « du service a agent uni-
que » qui se généralise sur 'ensemble
des lignes. Huit ans plus tard, la répar-
tition des charges sur les véhicules est
modifiée. Les voyageurs ayant ten-

Le premier standard « grand confort ».

ANNONAY: ANARII‘I’Y

Le 4 mars dernier, la RATP réceptionnait le 10 000® autobus standard
SC10 fabriqué a Annonay dans I'Ardéche. La production du SC10 repré-
sente & elle seule le tiers de l'activité de I'usine RVI (Renault Véhicules
Industriels) d’Annonay, ou elle assure 650 emplois directs et au moins
autant chez les sous-traitants de la région. La cadence de production avoi-
sine 2,5 unités par jour.

Seul I'autobus américain « New Look » de General Motors et 'autobus
hongrois « lkarus », qui circule sur de nombreux réseaux d'Europe de I'Est,
ont été fabriqués en aussi grande série que le SC10 francais. Depuis 1965,
la RATP a recu prés de 52 % des SC10 construits par Saviem puis par
Renault. Un chiffre qui place la Régie largement en téte des clients de
RVI.

Malgré ses qualités, le SC10 ne s’'est pas imposé d'emblée dans le
monde du transport en commun. Concu spécifiguement pour le marché de
I'autobus urbain, le SC10 était plus cher que les autres véhicules dérivés de
modeles d'autocars. Beaucoup de réseaux n'avaient pas les ressources
financiéres pour acheter des SC10. Par ailleurs, jusqu'au milieu des années
soixante-dix, Saviem dut affronter la concurrence de Berliet qui était bien
implanté dans le Sud-Est de la France.

La crise pétroliere de 1973 et l'instauration du versement transport (1)
deux ans plus tard donnent un second souffle aux transports urbains. De
nombreux réseaux se modernisent et s’équipent en SC10. Plus de cin-
quante réseaux possédent aujourd’hui des SC10. Toulouse, Lyon, Stras-
bourg arrivent en téte des commandes. Le marché se développe actuelle-
ment a I'étranger, mais I'exportation d'un autobus urbain n'est pas facile.
Les colts de fabrication et la priorité accordée aux différents constructeurs
nationaux limitent les débouchés. Le SC10 a réussi néanmoins a prendre
pied en ltalie et en Australie. || existe par ailleurs, un marché du SC10
d'occasion qui déborde du territoire national (2).

L'autobus futur R 312, qui prendra la reléve du standard, sera assem-
blé dans 'usine RVI de Venissieux, prés de Lyon. L'usine d'Annonay aban-
donnera alors la production des autobus pour se consacrer presque exclu-
sivement a celle des autocars de tourisme ou de transport interurbain.

C.C.

(1) Taxe sur les .salaires versée par les entreprises employant plus de dix salariés dans les

grandes agglomérations.
(2) Voir Entre les lignes, n° 80, pp. 18 et 19.
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La 5933: retour & ia plate-forme !




dance a stationner dans la moitié avant
des bus, plusieurs éléments, dont les
batteries, sont transférées vers l'arriére
afin d'équilibrer les charges et améliorer
la tenue de route. Enfin, n'oublions pas
les innombrables modifications de dé-
tail et les multiples essais réalisés pour
suivre l'évolution des techniques. Du
Standard de 1965, que reste-t-il au-
jourd’hui d’'inchangé ?

U, um, UMA, UMR, UO...
Standard !

Fin 1969, Berliet abandonne la
construction du Standard pour se lancer
a fond dans 'étude d'un nouvel autobus
a moteur arriére : le PR 100. Saviem
reste seul en piste et le sigle SC10 U,
« U » comme urbain, devient synonyme
d'autobus standard.

La dégradation du trafic autobus
incite la RATP a lancer I'expérience des
lignes pilotes en septembre 1973 (5).
Dans le méme temps, I'aménagement
et la décoration du Standard sont revus.
En décembre 1975, les premiers stan-
dard modernisés, SC10 UM, apparais-
sent sur le 38 (Gare de I'Est - Porte
d’'Orléans). Des siéges inclinés garnis
d'un tissus de couleur orange, un décor
intérieur associant une moquette som-
bre et un formica clair, une livrée exté-
rieure moins austére, le Standard mo-
dernisé flanque un coup de vieux a ses
prédécesseurs.

Quelqgues mois plus tard, la voiture
5933 entre a I'Atelier central pour étre
remise en état, l'arriere du vehicule
ayant été complétement enfoncé dans
un accident. Un des responsables de
I'atelier de carrosserie imagine alors de
découper la partie accidentée afin de
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créer une plate-forme ouverte. L'idée

est acceptée et le 5933 ne tarde pas a
se tailler un beau succés de curiosité.
Cing ans apres la disparition des TN4 H
(voir encadré), les Parisiens redécou-
vrent les joies du bus a plate-forme. La
Régie passe commande de 55 Standard
a plate-forme ouverte, SC10 UMA. lIs
équipent les lignes 20 et 83.

L'arrivée de la carte orange (8) fait
grimper le trafic des autobus. Les Stan-
dard modernisés sont confortables
mais peu adaptés a cet afflux de voya-
geurs. En 1977, on diminue I'inclinaison
des siéges de maniére a augmenter le
nombre des places assises. On en pro-
fite aussi pour revenir au skai, plus fa-
cile a entretenir que le tissu. Peu de
temps aprés, la ligne PC recoit des
Standard avec une plate-forme centrale
équipée de quatre strapontins. Puis, on
voit apparaitre les premiéres rotondes &
I'arriére des véhicules. Les SC10 UMC
(a4 plate-forme centrale) épousent alors
les SC10 UMR (a rotonde arriére) et les
parisiens découvrent les SC10 UMCR
qui seront construit a 1 100 exemplai-
res. Enfin, aprés diverses transforma-
tions techniques, le SC10 UO, «opti-
misé », apparait en septembre 1980.
Avec toutes ces subtilités dans 'amé-
nagement intérieur et les différences
dans les organes mécaniques, la ges-
tion du parc « standard » présente quel-
ques difficultés. SC 10 U, mais pas Uni-
fié, du moins pour les personnes char-
gées de répartir le matériel roulant sur
le réseau.

Un bon lifting

Lancées en 1978, les études sur
I'autobus futur annoncent la reléve du
Standard. Toutefois la conception d'un
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nouveau bus n'est pas un travail de
quelques semaines. Cherchez le bus
futur dans les rues de Paris, vous aurez
encore du mal & le trouver !

Techniquement au point, le Stan-
dard accuse néanmoins son age. Une
voiture dont I'esthétique n'aurait pas
changée en quinze ans paraitrait-elle
aussi démodée! En partant du SC10
UQ, les stylistes de Renault (7) et de la
RATP imaginent un nouvel habillage. Un
pare-brise moins-bombé, une carrosse-
rie plus anguleuse, le Standard «res-
tylé » fait son apparition le 7 décembre
1981 sur la ligne 304. Baptisé au cham-
pagne par Sylvie Vartan, le SC10 UR
arbore une livrée ou le blanc domine
désormais sur le vert. D'allure résolu-
ment moderne, le restylé est percu
comme un nouveau bus n'ayant rien a
voir avec les vieux Standard. La RATP
dispose aujourd’hui de 1200 restylés
qui circulent sur plus de trente lignes,
dont le PC qui est en cours d'équipe-
ment.

Une génération chasse l'autre!
C'est aussi la regle pour les autobus.
Commencée en 1977, la réforme des
Standard Berliet s'achéve en septembre
1981, aprés un dernier tour de piste sur
le 84. Leur disparition ne souléve guére
de regrets, I'entretien de ces bus ayant
toujours été délicat. En 1979, les pre-
miers SC10 U partent a la casse. D'au-
tres sont transformés en voitures-école,
pour le Centre d'instruction des Lilas, ou
bien revendus a des particuliers par
I'Atelier central. Plus de 3 500 Standard
roulent aujourd’hui sur le réseau RATP.

(5) Voir Entre les lignes n°® 68, p. 25.

(6) Voir Entre les lignes, n°® 87, pp. 4 et 5.

(7) Dans I'été 1980, Saviem et Berliet avaient fu-
sionné pour donner naissance a Renault Vehicules
Industriels (RVI).




Malgré, leur nombre ils ne font presque
jamais parler d'eux. Le Standard est
désormais un bus «au point» !

De 1965 & 1985, la Régie a récep-
tionné 6 160 autobus standards, dont
5 384 SC10 U. Les dernieres livraisons
s'échelonnent jusgL-:n 1989 voire
1990. L'une des ulti 'es commandes
devrait concerner une centaine de voi-
tures a plates-formes pour les lignes les
plus touristiques de Paris. Compte tenu
de la durée de vie moyenne de ces
autobus, la réforme des derniers stan-
dards interviendra au début du xx sie-
cle. Les descendants d'« Archibus » (8)
tiendront alors le haut du pavé et I'on
évoquera peut-étre l'idée d'un R312
restylé.

La roue tourne |
Christian CHAUMEREUIL

(8) Voir Entre les lignes n® 90, p. 6.

TN 4H,

version « Paris »

e Longueur :
9,76 metres.
e Largeur :
2135 metres.
e Hauteur :
3,11 metres.
oteur :
TRenrfauft, 4 cyfrnqres,
e Poids @ vide :
7.4 tonne:fé .
acité : 1
.SOCSEaces dont 41 assises:

58 chevaux.
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Joyeux anniversaire !

Il y a juste cinquante ans, les
Parisiens découvraient un nouvel
autobus : le TN 4H. Construit sur
un chassis Renault, le bus était
équipé d'une carrosserie en bois
et alliages légers fabriquée par
I’Atelier central de Championnet.
Avec ses cing grandes baies vi-
trées, sa toiture arrondie, sa pe-
tite plate-forme arriére, ses
garde-boue enveloppants et son
capot moteur noyé sous le poste
de conduite, le TN 4H avait une
allure résolument moderne... pour
I'époque! Mis en service le
9 mars 1936 sur la ligne 91 (Gare
Montparnasse - Bastille), le TN 4H
fut réalisé en 970 exemplaires
(410 exemplaires en version « Pa-
ris» avec plate-forme ouverte et
560 exemplaires en version
« Banlieue » avec plate-forme fer-
mée). Cette commande massive,
livrée en deux ans, permit & la
STCRP (Société des Transports
en Commun de la Région Pari-
sienne) de supprimer rapidement
les derniéres lignes de tramways
de son réseau. Les TN 4H termi-
nérent leur carriégre le 21 janvier
1971 sur la ligne 21 (Gare Saint-
Lazare - Porte de Gentilly). La
RATP a conservé 4 TN 4H qui ser-
vent pour des voyages spéciaux
(voir Entre les lignes n° 69, pp. 4
et B).

C.C.

.
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La ligne A du RER est actuel-
lement, avec plus de 720 000 voya-
geurs par jour ouvrable, en téte des
lignes RATP par son trafic.

Depuis la mise en service du tron-
con central reliant Auber a Nation en
1977, son succés n'a cessé de
croitre.

aidez-Vo%

La médaille a son revers et I'exploi-
tation de la ligne est difficile. Les trains
sont parfois bondés, des incidents tech-
niques retardent les rames... tout
comme le comportement de certains
voyageurs. Sans rejeter sur eux toutes
les responsabilités, vouloir monter dans
un RER prét a partir, forcer le passage
alors que les voyageurs de la rame ne
sont pas descendus, etc., n'arrange pas
les choses, bien au contraire. Les trains
stationnent plus longtemps et les re-
tards s'accumulent.

De son coté, la RATP met techni-
quement tout en ceuvre pour améliorer
le fonctionnement de la ligne. Le SA-
CEM prévu pour septembre 1987 en est
un des exemples. Les remédes seront-
ils suffisants pour guérir cette enfant
chérie du public (voir Entre les lignes
n° 79)7?

Le pari est déja audacieux. Si, en
plus, les voyageurs, par leur attitude
aggravent la situation. Pourra-t-il jamais
étre gagne ?

Le comportement des voyageurs
de cette ligne n'est bien slr pas pire
gu’ailleurs. Mais elle est aux heures de
pointe & la limite de la saturation. Le
moindre retard entraine un temps de
stationnement supérieur aux 50 secon-
des prévues et les conséquences sont
dramatiques.

Que les voyageurs sachent gu'ils
ont un réle a jouer, c'est important et
c'est ce que la RATP entreprend au-
jourd'hui sur le théme « RER coincé, je
suis bien avance ».

I DESCEND, -
JE NE MONTE PASS.

[
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RER COINCE, JE SUIS BIEN AVANCE!

ECOM



Une campagne a eu lieu en avril sur
toute la ligne. Des affiches sur les
quais, complétées par des affichettes
dans les trains invitaient les voyageurs
a plus de discipline. « Il descend, je ne
monte pas », « le RER sonne, je ne
monte plus ». Des dépliants informaient
les voyageurs sur la ligne, ses proble-
mes et les solutions envisagées d'ici
1988.

Les agents ont été associés a
|'opération. Matin et soir, dans le sens
principal de la charge, un agent de mai-
trise et des stagiaires TUC veillaient a la
discipline des voyageurs et leur ensei-
gnaient les « bonnes maniéres ».

e
_onte plus

je ne MO

Par ailleurs, une exposition itiné-
rante animée par des agents de mai-
trise a sillonné les grandes gares pari-
siennes. Expo d'un genre nouveau
puisqu'outre des panneaux informatifs
plus traditionnels des vidéo-clips mon-
traient justement « ce qu'il ne faut pas
faire ».

Point fort de I'exposition, un tableau
de contréle optique visualisait la partie
centrale de la ligne A. 5 scénarii étaient
envisagés 2 en situation normale,
3 lorsqu'il y a des perturbations avec
toutes leurs conséquernces — stationne-
ment des trains 8 quai, sous tunnel.
Normalement, a I'heure la plus chargée,
24 trains circulent & 46 km/h. Lorsqu'il y
a incident, la vitesse peut tomber &
41 km/h... les conditions de transport se
fiégradent et 21 trains seulement circu-
ent.

Les usagers de la ligne qui se sont
penchés sur cette maquette de simula-
tion ont pu mieux comprendre une si-
tuation qui, jusqu'a présent, leur occa-
sionnait parfois retards et grogne.

LE RER SONNE,
JE NE VIONTE PLUS.

Les résultats de cette campagne, il
est encore trop t6t pour les mesurer.
Sur le principe, chacun s'accordera a
reconnaitre que la campagne témoigne
d’'une volonté légitime de la RATP. Dans
la pratique, ne trouvera-t-on pas tou-
jours ces quelques voyageurs toujours
pressés qui, en « prenant au vol » leur
RER, retardent tout le monde ? Sont-ils
convaincus que... force et rage ne font
qgue longueur de temps... Rien de sert
de courir, il faut partir a point.

B

b
Al
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Sylvie FRECHARD

La bataille du RER

Le RER a été concu a I'origine pour créer des liaisons rapides entre les
villes nouvelles et le centre de Paris. Il devait aussi soulager les grandes
gares parisiennes et le métro.

La ligne A, par les quartiers gu'elle dessert, a un trés fort trafic,
aujourd'hui proche de la saturation. Demain, sa progression continuera. Au
cours des années 90, le trafic pourrait atteindre 65 000 voyageurs entre
Chatelet et Auber.

En septembre 1987, la mise en place du SACEM (Systéeme d'aide a la
conduite; a I'exploitation et a la maintenance) est une premiére réponse.
Les rames du RER se succéderont a deux minutes d'intervalle, soit 30 trains
a I'heure de pointe sur le trongcon central.

Il ne pourra toutefois faire face a Iui seul @ une poursuite de la pro-
gression du trafic. Trouver une solution a plus long terme est une nécessité,
une priorité... Elle est sans doute synonyme d’investissements lourds. Un
des problémes importants est d’éviter le passage par Chatelet-Les Halles
des voyageurs en provenance de Gare du Nord et souhaitant se rendre
dans les quartiers d'affaires Opéra et Saint-Lazare. On pourra y parvenir
par:

— la réalisation d'une nouvelle ligne directe de métro automatique entre
Gare du Nord et le quartier Auber-Saint-Lazare. Ces 3,3 km supplémentai-
res permettraient une liaison rapide entre le nord de |a capitale et le centre
des emplois tertiaires. Les voyageurs n'emprunteraient alors plus succes-
sivement les deux lignes du RER : B pour aller a Chatelet-Les Halles, A pour
se rendre & Auber ;

— la déviation de la future ligne D du RER par Auber. Elle traverserait alors
Paris par l'itinéraire Gare du Nord-Auber-Chatelet-Gare de Lyon. C'est une
solution plus onéreuse, mais qui résout totalement le probléme de la
ligne A.

Aucune décision n'est prise aujourd’hui. Les études se poursuivent.
L'objectif est que le RER retrouve la qualité de service qui a fait son succeés.
Elle court. Elle court la banlieue... un peu moins aprés 1988.

S. F.

ECOM
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La ronde

des chanti
a
ntiers Avenue de Clichy :
un passage délicat

Nous voici i
oici repartis pour un deuxiéme tour

de pist

e T

& . Ce mois-ci
Saﬁﬁgl\z}gﬂeﬁe tde' Clichy, a ﬂgnﬁgr?guestfeions La RATP realise actuellement, pour le compte

. , trois ¢ i s place h

signe du RER. hantiers placés sous le de la SNCF, I'ouvrage permettant | passage de 1
future liaison Invalides - Vallée de Montmorency
Christi du RER-C sous les voies de la ligne 13 du métro.
hristian CHAUMEREUIL Situé a proximité de la Porte de Clichy, le chantier
a débuté le 29 mai 1984 1| s'agit de réaliser un
souterrain a deux voies de 49 metres de long.
, ces travaux sont tres

gecondaires en apparence
difficiles @ conduire du fait du mauvais état des
isques d'affaissement.

terrains rencontrés €
- Qutre les deux tunnels a yoie unigue de la li-
’ - ne 13, l'ouvrage doit aussi pa
, . collecteur de Clichy qui mesure plus de cing me-
tres de diametre. La fin du chantier est prévue

A pour le second trimestre 1986.
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RATP-N-Audiovisuel

RATP-N-Audiovisuel

Nanterre-Université .

i 1 3
Dans dix-huit mois environ les trains desservant 1a ville de Cergy-
Pontoise traverseront Paris grace 3 laligne Adu RER. A I'automne 1988, les
suivront le méeme chemin. L mterconnexion Quest
i salité qui facilitera les

trains desservant Poissy :
dra ainsi une réa

entre la SNCF et la RATP devien
ts de dizaines de milliers de banlieusards (voir

déplacemen
o 61, pp. 34 et 35). Les trains emprunteront alors un NOWe
ment de 1 400 métres situé entre les gares de Nanterre-Unwersité et de

Nanterre-Préfecture.

Engagés le 23 novembre 1984, les travaux de construction de ce rac-

s un bref parcours souterrain

cordement S€ poursuive 2
d'environ 500 metres, a 12 sortie de la gare de Nanterre-Préfecture, la ligne
débouche a I'air libre le long du remblai de la future autoroute Al4. Elle
j i levard des Provinces—Franc,:aises et les deux voies
RATP de la ligne Saint—Germain. avant de rejoindre les voies SNCF de la
ligne de Cergy au- de Nanierre-Université.

La RATP réalise les 900 premiers métres de ce nouveau raccordement.
Le gros ceUvre des ouvrages souterrains est presque achevé. Dans un
mois, les travées du pont-rail de 150 metres, au-dessus du poulevard des
Provinces—Unies e i i . seront mises en place. Une
opération deélicate et spectacu

L'ensemble des travaux ser

Le débouché des voi
S voies i
fitite SUTIBUOALS, fait le long du remblai de la petit maillon de quelques centa
grandi de plusieurs dizaines de kilometres.

a termine en septemnbre 1987. Grace ace
ines de metres, |a ligne A du RER aura
lnterconnex‘uon oblige !



Saint-Michel :
du travail a la petite cuillere

Entrepris en septembre 1982, les travaux de la gare Saint-Michel*
avancent rapidement... Ou du moins & un bon rythme, compte tenu des
conditions particuliéres dans lesquelles se déroulent le chantier.

Le couloir de correspondance avec la station Cluny, situé sous la rue
de la Harpe, est entiérement construit. La décoration sera exécutée par
Claude Maréchal. Agé de soixante ans, C. Maréchal est le lauréat du
concours de décoration lancé fin 1984 par la Région lle-de-France et orga-
nisé par la RATP. C. Maréchal est connu comme peintre mais aussi comme
sculpteur au laser. Il a réalisé une grande fresque dans un CES de la ville de
Saint-Cloud. Pour le couloir de la rue de la Harpe, C. Maréchal a imaginé une
autre fresque qui évoque les couleurs et les paysages de I'lle-de-France. En
jouant sur les reflets d'un mur a 'autre, C. Maréchal espére créer un effet
d’espace et de profondeur. La salle des échanges, construite sous les voies
de la ligne C du RER, sera décorée de la méme maniére. La fresque s'ins-
pirera des foréts et des lumiéres de notre région. C. Maréchal espére ainsi
« lutter contre I'atmosphére angoissante du monde souterrain ». Couvrant
prés de 600 m?, les fresques en émaux de Venise seront réalisées par
petits morceaux dans l'atelier de I'artiste et assemblées sur place. Un tra-
vail déconseillé aux étourdis !

La construction des ouvrages de liaisons (couloirs, « gaines » de pas-
sage des escaliers mécaniques) entre les quais de la ligne B et la salle des
échanges se heurte a de nombreuses difficultés techniques. La mauvaise
qualité des terrains oblige a redoubler de precautions. De nombreuses
injections de gel de silice et de bentonite (une argile spéciale) permettent
de consolider un sous-sol pour le moins fragile. A 'automne dernier, on a
méme congelé les terrains sous le petit bras de la Seine afin de « creuser
dans du dur ». Quatre-vingts ans plus tot, Fulgence Bienvenie avait utilisé
une technique analogue pour construire le tunnel de la ligne 4.

Périodiquement, les archéologues reviennent visiter le chantier de la
gare Saint-Michel. La liste des trouvailles continue a s’allonger*. Entre les
vestiges du passé, les fondations des vieux immeubles du quai Saint-
A g couloir gie | Michel et les terrains instables du lit de la Seine, le travail des terrassiers
4 rue de la Harpe : faisse bétor | nécessite précision et minutie. C'est du décapage a la petite cuillere plus
Un frigo & deux pas de Notre-p), ' que du déblaiement a la pelle ! Ultime précaution, les débouchés sur les
V terrains sous /a Seine, &-Dame pour congeler jes quais RER seront réalisés en dernier, pour éviter de noyer la ligne B en cas
d'une brusque arrivée d'eau...

*Voir Entre les lignes n° 56, p. 4 et 5.
**\/oir Entre les lignes n° 66, p. 23-24 et n° 76, p. 27.




RATP-Thibaut

200 agents ont pu vivre,
en film, & I'heure
des navettes spatiales

VEUX:
LE FIL
D’ARIANE

La communication...

... C'est un peu ['histoire mille fois
entendue: « des-gens-qui-ne-disent-
pas-bonjour-méme-dans-l'ascenseur »,
racontée par guelqu'un qui ne dit jamais
bonjour. C'est aussi celle de « I'ceuf ou
la poule », quelgu’un doit bien commen-
cer. Cette année, la RATP n'a pas pré-
senté ses voeux aux voyageurs par
seule voix d’affiche, mais par l'intermé-
diaire des agents de station, des machi-
nistes, d'autres agents. Pour favoriser
cette rencontre, un jeu: « Faites vos
Voeux ».

. Au résultat, 300 000 voyageurs ont
répondu a ces veeux, accepté le mes-
sage, ce qui est énorme, au dire des
spécialistes.

Le secret a été sans nul doute le
contact établi, une reconnaissance réci-
proque de I'importance de chacun dans
le service, I'échange d'attentes et de
compeétences.

Cela devait se féter.

Avec les voyageurs, d'une part,
dont 1 000 ont recu un cadeau.

Avec les agents dont 200 ont pu
rencontrer Michel Rousselot et les di-
rections de leurs réseaux, au petit dé-
jeuner d’'abord, puis dans la salle de
projection de la Géode, a La Villette, le
15 avril.

S’il est utile que circulent notes de
service et directives, ce type de rencon-
tre permet aux préoccupations de cha-
cun d'étre échangées, comprises ou
admises en direct, ce qui n'est pas tou-
jours facile.

Tous les interlocuteurs de la com-
munication étaient la puisque avaient
été invités des journalistes et les ga-
gnants des premiers prix du concours :
destination I'le de Madagascar pour
voir la comete de Halley, et Kourou en
Guyane pour un lancement de la fusée
Ariane,

... Comme pour montrer que les
espaces de. la communication, de la
compréhension, sont infinis.

Jacques MARION

~n

« Les traditions se perdent » dit-
on souvent. Quand on voit le résultat
de certaines, on peut penser qu'elles
feraient bien de ne pas se retrouver. A
regarder de plus prés le résultat pour
la RATP, pour en faire un article, on
découvre aussi qu’on se perd, parfois,
dans les traditions.

Quand il s'agit de traditions et
d'étudiants, la presse se fait bienveil-
lante. Chacun retrouve sa jeunesse
(pas assez ?) dissipée avec nostalgie.
Ah | §'il s’était agi de... (1), beaucoup se
seraient indignes du bilan policier
15 vérifications d'identité. (Eufs pourris,
farine, fumigénes, voitures repeintes ou
badigeonnées de colle, blesseés... vive le
monome | Pour la Régie, et notamment
le réseau d’autobus, on a [I'habitude,
mé&me si on ne s'habitue pas. Le rapport
journalier du 4 mars fait le bilan.

32 lignes d'autobus parisiens (sur
56) ont été concernées par des dévia-
tions, interruptions, exploitation en deux
troncons, terminus reportés, etc. Ajou-
tons un certain nombre de panneaux
publicitaires enlevés, des extincteurs
extraits des voitures et disséminés
dans la rue...

Comme le dit un « a4 peu prés »
estudiantin, si c’est’un car-naval, il faut
que le car-nage...

Ajoutons 3 glaces brisées sur la li-
gne 27, et une glace de porte sur la
ligne 75.

Ajoutons plusieurs voyageurs dont
les vétements ont été souillés par les
oeufs ou la farine, et ceux qui ont été
évacués par les fumigenes.

Ajoutons une voyageuse blessée a
la téte par les manifestants sur la li-
gne 96 et soignée a Cochin.

Ajoutons un machiniste frappé par
les manifestants, blessé a la téte et soi-
gné & Cochin sur la ligne 86. Sur sa voi-
ture, deux glaces de porte déboitées.

Heureusement encore qu'a partir
de huit heures, les parties les plus mobi-
les (panneaux latéraux et plaques d'in-
dice de ligne) avaient été enlevés.
Plusieurs machinistes des lignes 21, 27
et 86 ont cessé le travail en signe de
protestation. ‘

Voila pour le bilan des manifesta-
tions, sans rien expliquer de la cause.




HA I F-Henaut
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Des plaisanteries « fines » lourdes de conséquences, pour les voyageurs, les agents et le matériel.

Erreur de date ?

La seule justification de ce mardi
4 mars serait la tradition du « carnaval
de la mi-caréme » écrivent tous les jour-
naux, c'est-a-dire qu'on mélange des
traditions & caractére religieux et des
festivités qui n’en ont pas la nature. Pre-
nant alors le calendrier, vous vous aper-
cevez que la mi-caréme « tombe » le
jeudi 6 mars. Le seul recours pourrait
&tre dans ce cas le dictionnaire (2) pour
séparer le bon grain de l'ivraie.

Les ennuis commencent alors.

Caréme : période de quarante jours
avant Paques. Paques 86, c'est le
30 mars. Quarante jours avant, c'est
le mardi 18 février. Dans le calendrier,
Caréme est signalé le dimanche 16 fé-
vrier. Ca commence mal.

Mi-Caréme : vingt-troisieme jour de
caréme, ce qui n'est pas vraiment le
milieu. Selon gu'on part du 16 ou du
18 février, ce sera le lundi 10 ou le mer-
credi 12 mars. Pas le mardi 4 mars ni le
jeudi 6 mars.

Carnaval : temps destiné aux divertis-
sements depuis le jour des Rois ou Epi-
phanie jusgu’au mercredi des Cendres
(12 février).

Mercredi des Cendres : premier jour
du... caréme.

Mardi gras : dernier jour du Carnaval,
c'est-a-dire mardi 11 février, mardi si-
gnifiant : jour de mars.

[l n'est donc pas étonnant qu'a les
mélanger, les traditions se perdent, et
n'aient plus de sens, méme dans le
calendrier. Une mise au point tomberait
a point nommeé, « comme mars en ca-
réme ». La situation actuelle, bléme et
triste, a bien une « face de caréme » :
elle nous fait redouter les ceufs et la
farine du début du carnaval, le 5 janvier,
au 12 mars. Au fait, pour vos roule-
ments, toujours selon le dictionnaire,
mardi est le troisitme jour de la se-
maine.

. Espérons que vous avez passé un
bon week-end de Paques (lundi com-
pris), qu'on détermine comme le pre-
mier dimanche suivant la pleine lune qui
suit I'équinoxe de printemps.

Jacques MARION

(1) Vous pouvez choisir le type de manifestation.
(2) Quillet-Flammarion 1980 pour ces recherches. Il
est évident que si I'on considére uniquement le
calendrier des fétes religieuses, l'erreur n'est pas
possible.




Notamment a l'ordre du jour de la
séance du Conseil d'administration de
la RATP du 28 février dernier, deux dé-
bats d’orientation : la politique d'auto-
bus, politique des dépdts et I'intégration
des modes de transport.

Autobus : politique de matériel
politique des dépots

Le Président a rappelé qu’il s'agit la
de la politigue d'autobus au sens global
du terme. C'est-a-dire la volonté de dé-

velopper réseaux, services offerts et
trafic conformément aux orientations
arrétées par le conseil d’administration
de juillet 1984 et a divers documents
élaborés par |'entreprise et la direction
du réseau routier. Les politiques de ma-
tériel roulant et de dépdts s'inscrivent
bien dans ces orientations de dévelop-
pement et les actualisent.

Plusieurs administrateurs auraient
préféré un large débat sur la politique
des transports en Région lle-de-France
et en particulier sur le développement
du réseau d'autobus. lls déplorent le
c6té purement technique du dossier,
limité & deux seuls aspects : matériel
roulant et dépdts, et I'absence d'élé-
ments financiers.

L’augmentation des colts consta-
tée lors du passage de I'autobus stan-
dard & l'autobus articulé conduit plu-
sieurs administrateurs a souhaiter que
le développement de ce matériel soit
envisagé avec prudence, dans une
perspective de diversification du maté-
riel roulant. Le colt d'investissement et
de fonctionnement de l'autobus futur
incite également & un examen attentif
des prix de revient qui ne doivent pas
devenir un frein a la commercialisation
de ce véhicule qui présente par ailleurs
des progrés techniques trés intéres-
sants.

La politique envisagée concernant
I'implantation des dépbéts semble large-
ment appréciée. En revanche, un effort
doit étre entrepris en vue de mesurer
les besoins effectifs de transports et de
les satisfaire. Il faut créer un maillage
du réseau d'autobus assurant des ra-

battements systématiques sur les
grands axes du réseau ferré et une di-
versification des moyens pour répondre
a la diversité des besoins.

Michel Rousselot précise que le
choix du matériel n'est pas encore dé-
fini. Le probléme essentiel demeure la
place réservée a l'autobus articulé pour
laquelle il manque encore quelques élé-
ments de décision. En tout état de
cause, la politique de dépét devra per-
mettre de faire face aux nouveaux be-

-soins de capacité et appelle des déci-

sions rapides. Les nouveaux remisages
seront ensuite mis en oceuvre en
concertation avec le personnel.

En conclusion du débat, le Prési-
dent demande que l'on maitrise les
colts, tout en diversifiant le matériel. Il
note que des progrés sont encore a réa-
liser sur les autobus articulés afin de
réduire leurs colts d’exploitation tout
en prenant mieux en considération les
demandes des usagers quant aux fré-
quences. De plus, ce type de matériel
ne doit pas étre envisagée systématique-
ment mais demeurer d’'une utilisation
spécifique pour la desserte de lignes
particulieres.

Il souligne la nécessité évidente de
s'engager dans une analyse des be-
soins de transports et estime par ail-
leurs que la RATP, entreprise publigue,
doit donner la préférence a des solu-
tions privilégiant I'emploi industriel. En-
fin, il insiste sur l'importance de la
concertation.

Intégration
des modes de transport

Certains administrateurs estiment
gue I'on peut et que I'on doit agir vite,
compte tenu de la relative faiblesse des
moyens nécessaires, notamment en
matiére de personnel. Les plus grands
efforts doivent étre faits pour 'informa-
tion des voyageurs. D'autres plaident
en faveur de la prise en compte des
déplacements nouveaux dus a I'amélio-
ration des réseaux, de la fréquentation
des parcs de dissuasion qui doit étre

encouragée, de la construction de nou-
veaux parcs devant faire I'objet d'étu-
des préalables sérieuses.

De nombreuses propositions ont
été avancées : création d'un titre de
transport unique pour tous les modes
de transport, remboursement du sup-
pléement P+ comme de la carte orange
elle-méme, publication de fiches de ren-
seignements par ligne, informations par
Minitel, formation des agents a l'infor-
mation multimodale, conception de ta-
bleaux de contréle optique de la marche
des autobus, indication des temps d’at-
tente aux arréts, construction de termi-
nus routiers en rond, systéme de bus a
la demande, etc.

Le chef de la mission de contréle
économique et financier a souligné que
tous ces aménagements ne devaient
pas entrainer d'augmentation de la par-
ticipation de I'Etat et des collectivités
publiqgues. Le Président s'est déclaré
trés intéressé par les diverses proposi-
tions qui seront examinées par les ser-
vices concernés.

Décisions de gestion

Commande de matériel roulant pour
le tramway Saint-Denis - Bobigny.

Le Président précise qu'en applica-
tion d'un protocole signé en 1975 entre
le gouvernement et le constructeur, une
rupture de la continuité des fabrications
chez celui-ci entrainerait une majoration
des colts de 4,5 % tant pour la RATP
que pour le réseau de Grenoble. La
construction des éléments destinés a
celui-ci n'ayant pas pris de retard, la
RATP doit pouvoir passer commande
plus rapidement que prévu lors de la
préparation du budget d'investissement
1986.

A la suite d'une large discussion,
un consensus, encourage par une lettre
recue du ministre de I'Economie et des
Finances, s'est réalisé sur la proposition
de soumettre dans les meilleurs délais
au comité du FDES une modification de
la répartition des autorisations de pro-
gramme et, si la décision est positive,
de présenter une lettre d'intention de
commande et un projet de marché au
Conseil d’'administration dans sa
séance du 25 avril.

Désignation des représentants de
la RATP a la société Transcommunica-
tion.

La désignation des représentants
de la RATP au Conseil d'administration
de la société anonyme Transcommuni-
cation a été adoptée a |'unanimité. La
RATP y sera représentée par son prési-
dent Claude Quin, son directeur genéral
Michel Rousselot (ou son représentant)
et par MM. Cochet, Faucheux et Banas-
zuk.

e e e e ———— e e Ak R
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| ACTUALITES

Les transports
changent de ministre

Ministre de I'Equipement, du Logement, de I'’Aménagement du Territoire et
des Transports : M. Pierre Méhaignerie. Agé de 46 ans, ingénieur agronome de
formation, M. Méhaignerie a été secrétaire d'Etat, puis ministre de I'Agriculture
entre 1977 et 1981. |l était député-maire de Vitré (35) et président du Conseil
général d'llle-et-Vilaine au moment de sa nomination.

Ministre délégué auprés du ministre de I'Equipement, du Logement, de I'’Amé-
nagement du territoire et des Transports : Monsieur Jacques Douffiagues. Agé de
45 ans, formé a I'Ecole Nationale d'Administration, il a été chargé de mettre en
place le Fonds d'aide a I'équipement des collectivités locales avant d’entrer en
1976 au cabinet du secrétaire d'Etat a la Formation professionnelle. Il était député-
maire d'Orléans (Loiret) au moment de sa nomination.

Ministére de I'Equipement
Ministére des Transports

Jacques Douffiagues

L’Expobus
a la Légion...
d’honneur

B Du 17 au 21 mars dernier, I'Expobus
de la RATP a accueilli les 400 éléves de
I'école de la Légion d’honneur a Saint-
Denis. Malgré la nature particuliére du
lieu, cette visite s'inscrivait dans le ca-
dre « de l'action en milieu scolaire »
menée par la RATP (voir Entre les lignes
n° 88, pp. 9 et 10). Certes, I'ambiance
était plus calme et plus studieuse que
dans d'autres établissements (cadre
oblige !), mais cela n'a pas empéché les
éleves de poser de nombreuses ques-
tions.

RATP - Chabrol

Des matins qui chantent :
le groupement Aurore

Vous avez quelques talents de co-
médien, soliste ou choriste. Plus simple-
ment, vous souhaitez rencontrer des
hommes et des femmes pour lesquels
horizon et lendemain ne signifient pas
uniguement travail et famille. Vous vou-
lez réaliser des costumes ou des ac-
cessoires de scéne... venez grossir les
rangs du groupement artistique Au-
rore.

Créé en 1934 par Gaston Martin,
son nom provient de I'attachement de
son fondateur : le dépdt de Point du
Jour. Du point du jour & I'Aurore, ce n'est
gu'une affaire de minutes... et d’années
que les spectacles ont alertement tra-
versées dans de grandes salles pari-
siennes. |l lui ont donné une réputation
de sérieux et de qualité. Son président
depuis vingt ans, Rémy Jollivet, nous a
dit : « La meilleure publicité, c'est le
bouche a oreille. Quand les gens vien-
nent une fois, ils reviennent voir nos
spectacles. »

C'est un grand merci qu'il faut dire
aux 80 membres du groupement Aurore
répartis en trois sections : comédie, art
lyrique et variétés. Pour votre plaisir, ils
consacrent bénévolement de nombreu-
ses heures & concevoir et répéter des
spectacles.

Le rideau vient de tomber sur la
saison 1985-1986, mais dés a présent,
il faut penser aux spectacles millésime
1986-1987. En novembre-décembre, ce
seront des variétés, en février une co-
meédie et en mars une opérette.

Bon courage aux interprétes et ren-
dez-vous dans quelques mois pour les
spectateurs |

Si vous voulez faire partie du grou-
pement Aurore, vous pourrez obtenir
tous les renseignements souhaités en
écrivant au 44, rue des Maraichers,
75020 Paris ou en téléphonant au
43.72.77.70, int. 9043. i
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Tramways
d’hier
et d'aujourd’hui

Le tramway. |l connut & la fin du
siécle dernier un grand succés en Eu-
rope et Outre-Atlantique.

En 1855, le premier tramway cir-
cula dans Paris, reliant la place de la
Concorde a Sévres et Boulogne.
Comme ensuite il n'y avait plus de rails,
il changeait de roues a I'entrée du cours
de la Reine et continuait jusqu’au Lou-
vre comme omnibus. A la veille de la
Premiére Guerre mondiale, la région pa-
risienne comptait 923 km de lignes de
tramways exploitées par différentes
compagnies. Le réseau souffrit beau-
coup de la guerre, son exploitation fut
ensuite abandonnée dans les années
trente.

Maintenant, on choisit & nouveau
ce mode de transport sdr, non polluant
et peu bruyant. Aprés Nantes et Greno-
ble, une ligne de tramway reliera en
1988 la préfecture de Bobigny a la gare
de Saint-Denis en passant par La Cour-
neuve et Drancy. Un tracé de 9 km.

Aujourd'hui — du 20 mai au 20
juin —, le service des relations extérieu-
res (LE) et celui des projets de dévelop-
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La future ligne de tramway Saint-Denis-Bobigny.

C'est au début du siécle, sur le quai des Grands-Augustins, le tramway est en pleine gloire.

pement du réseau (GP), avec la collabo-
ration du Musée des transports. pari-
siens, présentent en gare RER de Cha-
telet-Les Halles le tramway, celui qu’ont
connu nos ancétres, celui que nous em-
prunterons demain avec nos enfants et
petits-enfants.

L L
RATP - CPA

|

Deux services pour présenter un
méme projet. Plusieurs générations visi-
teront cette exposition. Certains se sou-
viendront, d’'autres découvriront un
mode de transport qui connait une se-
conde jeunesse, de nouvelles heures de

loire.
9 S.F.

RATP - CPA

Le tramway de Nantes.
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La RATP s'est déja associée aux internationaux de Roland Garros.

Tennis en direct

Faire encore mieux : aprés le suc-
cés des animations de I'an dernier au-
tour des Internationaux de Roland-Gar-
ros, la RATP ne pouvait faire moins que
mieux. Cela d'autant plus que le tennis
conjugue I'engouement des specta-
teurs et la faveur de la télévision. Alors
cette année, du 26 mai au 7 juin, la dif-
fusion de matches enregistrés sera
remplacée par du direct. Cette premiére
sera possible gréce a un accord passé
avec la Fédération Francaise de Tennis
et TF1.

: Douze stations seront concernées,
cing du RER et sept du métro, avec trois
sortes d'équipements :

— Nation, Miromesnil, et Montpar-
nasse murs d'entrainement, murs
d'images en direct, tableaux de résul-
tats des simples dames et messieurs.

— Charles-de-Gaulle-Etoile, Chatelet,
Gare de Lyon, Bastille, Porte d'Auteuil,
Saint-Augustin, Trocadéro, Gare du
Nord : murs d'images en direct et ta-
bleau de résultat.

— Auber: vous pourrez assister & des
démonstrations sur un vrai court de ten-
nis (simple) construit dans la station.
Ces démonstrations seraient, en fait,
des matches entre jeunes joueurs ve-
nant de différentes ligues, en vue de
sélections par la FFT.

Ces animations, organisées par le
service de la promotion du réseau ferrg,
devraient fonctionner tous les aprés-
midi, sans que les horaires soient tota-
lement fixes (direct oblige).

Pour leur bonne organisation, elles
ont recu le concours de plusieurs servi-
ces de la Régie et notamment :

— RA, la manufacture, qui réalise les
structures mobiliéres, le décor;

— 8T, la télématique, chargée des pro-
blémes de réception audiovisuelle.

QOutre la coopération de TF1 et de
la FFT, plusieurs entreprises extérieures
apportent leur soutien, notamment en
fournissant le matériel (sol, jeux, filets,
raquettes...).

Mais tout cela ne pourrait fonction-
ner sans la participation d'un certain
nombre d'agents RATP pour diffuser

RATP - Marguerite

des informations et gérer les murs
d'images et les résultats des mat-
ches.

A T'heure ol sont écrites ces lignes,
il est difficile d'apporter toutes les pré-
cisions. Cependant, « TUBE », le réseau
de vidéocommunication, s'associera lui
aussi a « I'événement Roland-Garros »
avec ses 130 écrans dans 3 stations,
en reprenant les « directs » de TF1
I'aprés-midi, et en axant ses magazines
vidéo sur le tennis.

Par ailleurs, cette année encore, si
les navettes de minibus ne sont pas
reconduites, la boutique Chic et Choc et
son camion seront au rendez—\.rousj "

RATP - Marguerite




ACTUALITES

LES FRERES
PETARD

Un titre choc pour le dernier film
tourné par un quatuor infernal : Josiane
Balasko, Valérie Mairesse, Gérard Lan-
vin et Jacques Villeret. Une production
de Christian Fechner, sous la direction
d'Hervé Palud pour un film dingue et
trés dréle. Les membres de cette
joyeuse bande ne sont pas de mé-
chants bougres, mais ne veulent plus
de fins de mois plus que difficiles. Alors,
I'objectif fixé, il faut maintenant I'attein-
dre... et tous les coups sont permis. A
cette précision prés : ils ne sont vrai-
ment pas doués pour les affaires, les
freres Pétards. Leur périple va les em-
mener jusque dans le métro a la Porte
des Lilas — station désaffectée, trans-
formée pour |'occasion en un local ahu-
rissant pour « soirées branchées ». Bref,
la station avait perdu son « look » habi-
tuel pour devenir décor irréel, mi-souk
africain, mi-salle de concerts rock. Le
tout dans une envolée de décibels... Il
faut aller le voir pour le croire. Ne vous
mettez pas en pétard... mais le film ne
sortira pas sur vos écrans de cinéma
avant le mois d'octobre.
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ACTUALITES

trielle qui s'y déroule depuis plus de

~ | cent ans le mériterait.

Lectures

L’Atelier central de Championnet
aura-t-il un jour les honneurs d'un ro-
man ? L'aventure humaine et indus-

MICHEL DE SAINTVITE

En attendant, le service RA vient
d'éditer un petit livre de 120 pages noir
et blanc sur les événements de sa vie

jusqu'a la Libération du 25 aolt 1944.

Cette étude de M. Vanderpooten pre-
sente de nombreux documents, teémoi-
gnages et illustrations. Entre les lignes
a utilisé cette étude pour vous parler du
Centenaire de Championnet (n° 62, mai
1983).

Vous pouvez vous le procurer avec
un cheque de 100 F auprés de :

RATP, M. Chéziére, Bureau 113,
Service de [I'Atelier central, 34, rue
Championnet, 756018 Paris.

J.M.

HISTOIBES
DE
BUS ...

)
. BATAILL
fack par M: RS TCL
Pgmcmﬁ G“‘é"'l e

C'est un livre d'un genre nouveau
que nous propose Michel de Saintvite,
conducteur de bus dans les transports
en commun lyonnais. Une suite d'anec-
dotes cueillies sur le vif, de remarques,
de réflexions sur la vie de tous les jours
d'un conducteur de bus dans une
grande métropole. Le témoignage res-
pire l'authenticité.

Si vous voulez vous procurer cet
ouvrage pour 60 F, port compris, adres-
sez-vous a :

Michel Verdaux, 47, rue Pierre-
Bouvier, 69270 Fontaines-sur-Sadne.

Il vous I'enverra dés réception du
paiement par CCP n° 58921 T ou par
chéque bancaire.

S.F.

La balance

Dans un récent numéro d'Entre les
lignes (voir n° 88, p. 26), nous annon-
cions le prolongement de la ligne d'au-
tobus 135B vers le quartier de I'Europe
a Colombes. Dans le méme temps, le
terminus de la ligne 166 était déplacé
de quelgues centaines de métres afin
d'éviter le doublement des itinéraires.
Cette décision devait provoguer une
vive émotion chez les habitants du
quartier de I'Europe. Début mars, une
délégation a d'ailleurs rencontré les diri-
geants de la RATP pour demander le
rétablissement du 166 jusqu’'a son an-
cien terminus. Aujourd’hui, une solution
de compromis semblerait se dessiner,
d’autant que la ligne 135B connait un
succés rapide (1500 voyageurs/jour
dans le quartier de I'Europe).

Cette péripétie locale, comme il
s'en produit des dizaines chaque an-
née, met en lumiére les difficultés géne-
rales rencontrées pour élaborer une po-
litique de desserte par autobus en ban-
lieue parisienne. D'une part, il est diffi-
cile de faire changer les habitudes de
transport des usagers, méme si les so-
lutions proposées sont en théorie plus
pratiques. (Depuis le quartier de I'Eu-
rope, il est plus rapide d'aller & Paris
avec le 136B qu'avec le 166.) D'autre
part, il est délicat de se limiter a des
montages comptables locaux (les dé-
penses sur le 135B sont en partie com-
penseées par les économies sur le 166),
sans tenir compte d'une dynamique fi-
nanciére globale a I'échelle du réseau
bus. Presque un sujet de cours pour les
modules d'économie du CPTA...

C.C.

France-RFA :

coopération
a grande vitesse

Le 19 février dernier, une conven-
tion franco-allemande sur les transports
guidés a grande vitesse a été signée a
Munich. Elle prévoit la définition, la mise
au point, l'industrialisation puis la com-
mercialisation d'un nouveau systéme
de transport guidé, urbain et suburbain.
Ce nouveau systéme devra offrir une
capacité de transport comprise entre
10000 et 15000 voyageurs/heure et
une vitesse de pointe avoisinant les
200 km/h. C6té technique, deux options
sont retenues : utilisation du moteur li-
néaire et conduite entiérement automa-
tigue.

Thyssen et Henschel, co6té alle-
mand, Matra et Jeumont-Schneider,
cHté francais sont chargés de la
conduite du projet. lls seront assistés
par I'NRETS* et la RATP. Cette conven-
tion, qui s'inscrit dans le cadre du pro-
gramme Euréka, devrait renforcer
I'avantage technologique européen
dans le domaine des transports terres-
tres a grande vitesse.

C.C.

(*) Institut national de la recherche sur les trans-
ports et leur sécurite.

Contact TAA

A la suite de l'annonce parue ré-
cemment dans Entre les lignes (voir le
numéro 89 p. 29), plusieurs personnes
nous ont demandé |les coordonnées té-
Iéphonigues de I'association afin d’obte-
nir des renseignements sur l'opération
prévue |'été prochain au Burkina Faso.

Pour cela, nous vous conseillons de
vous adresser a M. André Cothias
— RATP direction du génie civil - bureau
908 - 21, boulevard Bourdon - 75004
Paris - Tél. (PTT) 48-04-21-21 poste
334 - (intérieur RATP) 22 334. Par ail-
leurs, le cliché ayant servi a illustrer I'ar-
ticle nous avait été fourni par Jean-Paul
Van Loon, autre membre actif de TAA
et collegue d'A. Cothias a la direction du
génie civil. Nous I'en remercions vive-
ment.
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: des
Herveé Carrillo : ge de la Coupé du Monde
de 20 ans au sabre.

PODIUM

Sous ce titre, chague mois nous
présentons un sportif ou une équipe de
'USMT qui s’est particulierement mis
en valeur au cours du mois écoulé.

Les responsables sportifs ne man-
queront pas, nous esperons, de nous
faire connaitre ceux qui accomplissent
des exploits.

Le n° 90 d'Entre les lignes n'ayant
pas comporté de rubrique sportive, le
Podium de ce numéro sera exception-
nellement double.

Patricia Petitbois, championne de
France en salle sur 1 500 m. Il est tou-
jours bon d'avoir un(e) Petitbois chez
soi.

Patricia Petitbois : en 5° position
lors du 800 m du meeting international de Paris.

moins

SPORT

Depuis prés de deux décennies, la
famille Petitbois constitue un pilier de la
section athlétisme. Tout particuliére-
ment dans le domaine du sprint. Ber-
nard, aprés André et Rémy, s'est fait
remarquer au plus haut niveau parve-
nant notamment en 1980 en demi-finale
du 200 m des JO de Moscou. Patricia,
23 ans, son épouse et jeune mére de
famille, est devenue, le 26 janvier a Lié-
vin, championne de France en salle sur
1 500 m en 4'25"5. Ce succes lui a valu
d'étre sélectionnée huit jours plus tard
pour rencontrer la RDA et le Benelux.
D'autres « Podium » sont préts et |'at-
tendent |'été prochain.

L'escrime ne paie pas! Mais a
'USMT, elle rapporte... des médailles.
L'équipe de sabre, 2° des championnats
de France juniors pour la deuxieme fois
consécutive et battue en finale 9 vic-
toire & 7 par la méme équipe que l'an
passé, celle de Gisors. Une victoire sur
Gisors et la premiére place s'imposent
désormais en 1987.

De cette équipe émergent Hervé
Carrillo, 18 ans et Pascal Jeanny, 20
ans, classés respectivement 8° et 12°¢
de la Coupe du Monde des moins de
20 ans.

Hervé Carrillo, qui sera encore ju-
nior en 1987, obtient une excellente 14°
place sur 48 participants lors des cham-
pionnats du monde des moins de
20 ans, le 23 mars a Stuttgart. C’est un
espoir olympique de premiére grandeur
de méme que Pascal Jeanny, seulement
remplagant en Allemagne fédérale,
mais dont la marge de progression
semble importante.

EN BREF

L'Assemblée générale du club se
tiendra le jeudi 24 avril & partir de
17 h 45, a la cafétéria de Bercy. Qu'on
se le dise | Une assemblée générale est
toujours imporlanle pour ceux qui dési-
rent étre tenus informés de la vie du
club.

Le vote des adhérents pour le re-
nouvellement du tiers sortant du Comité
directeur est également important. Les
affiches apposées un peu partout vous
précisent les modalités pratiques de ce
vote.

POUR _
MIEUX CONNAITRE
L'USMT

Quelques jours avant I'assemblée
générale du club, entre les 17 et 24
avril, une exposition itinérante permet-
tra aux agents de la RATP de mieux
connaitre les nombreuses activités
sportives pratiquées a I'US-Métro.

Rendez-vous donc dans les cafété-
rias du Comité d'entreprise :

— le 17 avril a I'école technique de
Noisiel ;

— le 18 avril aux ateliers de Choisy ;

— le 21 avril au restaurant d'entreprise
de la Porte d'Orléans;

— le 22 avril au restaurant d'entreprise
de Charonne-Vallés;

— le 23 avril au restaurant d'entreprise
de Bourdon;

— le 24 avril au restaurant d'entreprise
de Bercy. Exposition présente de
10h 30 & 14 h 30 et le 24 avril, jour de
I’%sr?emblée générale, & Bercy, de 8 h a
20h;

— Les finales du Tournoi interne de
pelote basque auront lieu au fronton de
Berny, le dimanche 1° juin.

— Tennis: Bernard Failliot se reti-
rant de la présidence, Daniel Montel
préside désormais aux destinées de
cette section. Marcel Texier devient
vice-président tandis que le secrétariat
et la trésorerie sont assurés par Pierre
Duguet et Annie Vela.

Basket: pas de changement et
continuité pour cette section avec Alain
Boutet, président ; G. Martin et J.-J. Pou-
lain, vice-présidents. Le secrétariat est
tenu par P. Geerstman et M. Brugger, la
trésorerie par Patricia Pothier.

[ —— . —————=——_ ]

30



[ e ER TN - T9 7]

SPORT

ECHO DES SECTIONS
CYCI.O-

TOURISME

Thierry Guilmard s'est adjugé le
challenge hivernal attribué au coureur

de cyclocross le plus constant dans ses
résultats tout au long de I'hiver.

L'équipe seniors se qualifie pour les
huitiemes de finale de la Coupe de
France Auguste-Delaune, gréce & son
succés (1 a 0) face a I'équipe Réal Bar,
équipe du département de la Loire.

B

Les 22 et 23 février, aux champion-
nats de France FFL, cadets et espoirs
de lutte libre: 3¢ place pour Philippe
Lamothe (catégorie des 68 kg) et &
place de Fernando Gaspar (catégorie
des 74 kg). Les juniors et seniors ob-
tiennent la premiére place par équipe
lors des championnats de Paris de lutte
gréco-romaine, le 25 février.

SKI
ARTISTIQUE

Encore un jeune qui promet dans
une discipline qui « monte » : descente
dans les bosses, ballet et saut; Myléne
Burel, 14 ans, a participé aux concours
nationaux des jeunes et s’y est remar-

FOOTBALL
FSGT

féminines qui font actuellement défaut.

quablement comportée. 6°¢ le 19 février
a Val-d'Isére, et 4° deux jours plus tard,
a Courchevel.

SKI
ALPIN

Belle saison pour Philippe Sartori,
seul qualifié du club aux championnats
d;(a‘ Paris de la Fédération francaise de
ski.

Thomas Brichard, petit prodige de
9 ans, a fait une entrée remarquée dans
I'équipe du Métro se classant 2° du
championnat FFS poussins. Sa carte de
visite est déja impressionnante et pleine
de promesses pour les futures saisons :
Chamois (slalom spécial) et Fleche de
bronze (slalom spécial) et 11 métres en
saut a ski.

HOCKEY
SUR GAZON

Si le hockey sur glace.a I'honneur
des médias, le hockey sur gazon est
pratiguement ignoré. Pourtant, on
compte pres d'une centaine de pays
possédant une fédération de hockey
sur gazon.

A TUSMT,
cette activité |
existe égale- |
ment. C'est
d’ailleurs un
sport de tradi-
tion au club;
plus de 70 jeu-
nes et moins jeu-
nes le pratiquent.

De trés jeunes hockeyeurs et des moins junes en attendant des cadets, des juniors et des e‘uipes

L'équipe premiére hommes évolue
dans le championnat de Nationale Il et
occupe la 5° place de la poule de
10 équipes. La réserve est également
placée 5° mais dans le championnat
national de lll* Division.

Parmi tous ces jeunes qui consti-
tuent les équipes, un espoir : Eric Fuhro,
sélectionné en équipe de France ju-
niors. .

Chez les jeunes, les poussins, ben-
jamins, minimes, garcons et filles parti-
cipent aux championnats de [lle-de-
France. Les hockeyeurs en herbe repré-
sentent I'avenir de la section_et permet-
tront notamment de recréer des équi-
pes juniors et seniors femmes qui
étaient naguere I'orgueil de la section.

Une école de hockey fonctionne
d'ailleurs a la Croix de Berny le mer-
credi, de 13h a 17 h et le samedi, de
14 h a 18 h. Pour de plus amples rensei-
gnements sur cette section, Patrick Gil-
les, son président, sera heureux de
vous les communiquer en I'appelant au
69-20-75-74 (entre 10 h et 18 h).

" Gérard LUCHE

31



Ty

-
s 0 1 - A/ 3
/ //_u.w» nu./.nfx/ //f/,ﬂ,u.‘,,ﬂ/;; ;f

% //f/,.//////é/f BOIINNRN

h

'

-




