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CORRELATION ENTRE
LES TECHNOLOGIES DE VOIE ET
LES NIVEAUX VIBRATOIRES

souterrains ».

L 'Association Belge des Techniques et de I'Urbanisme Sou-
terrains (ABTUS) avait invité la RATP a participer a sa journée
d’études du 23 octobre 1985, consacrée cette année a la « trans-
mission des bruits et vibrations dans I'environnement des ouvrages

L 'exposé ci-dessous a été présenté par M. Jean-Pierre Jou-
gla, chef du service de la voie (*).
Cet exposé, synthétique, reprend le contenu d‘autres articles
ou études plus approfondis réalisés sur le méme théme (voir
notamment « La RATP et le bruit », Bulletin de Documentation et
d’Information d’avril-mai 1978).

L. est utile de commencer par
I un préambule qui replace
cet exposé dans son vrai
contexte, c’est-a-dire celui des re-
lations entre ’autorité exploitante
d’un réseau de métro et la popula-
tion desservie.

Dans les villes de plus en plus
nombreuses qui possédent un mé-
tro, l'accroissement de la sensibi-
lité des habitants aux nuisances so-
nores et vibratoires est un fait so-
ciologique récent, essentiel et uni-
versel ; I'amélioration de I'image
de marque du réseau nécessite par
conséquent de plus en plus que ces
nuisances soient réduites de facon
efficace et rapide.

Un réseau de métro présente,
par rapport a une ligne interur-
baine, les caractéristiques sui-
vantes : le trafic est extrémement
intense et trés répétitif (50 000 a
100 000 t/j) ; le matériel roulant
est trés peu varié ; le tracé des
voies comprend souvent des
courbes de faible rayon imposées
par un tissu urbain préexistant.
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1. Métro de Lyon : voie pour roulement sur pneumatiques
(pose de voie sur béton avec traverses béton et pistes métalliques).

Malgré une vitesse maximale
modérée, ces caractéristiques
concourent a ce que tout défaut
du roulement (des rails ou des
roues) s’aggrave trés vite, et favo-
risent la formation de l'usure on-
dulatoire qui est & 'origine de vi-
brations treés fortes, rapidement
inacceptables dans un environne-

{*) Le texte a eégalement été reproduit dans le
n° 74 de mars-avril 1986 de la revue « Tunnels et
ouvrages souterrains ».

ment habité, et qui peuvent méme
déstabiliser la voie ou provoquer
des avaries de matériel roulant.

Deux remarques préliminaires
sont a faire.

La premiére est que le seul pro-
cédé actuellement connu qui per-
mette d’atteindre le « zéro vibra-
toire absolu » et le niveau sonore
minimal, c’est le roulement sur
pneumatiques (illustration I).
Dans ce domaine, les perfor-



mances du pneu sont hors d’at-
teinte de tout systeme ferré.

La seconde est que dans la ge-
nése du bruit du roulement,le ma-
tériel roulant & un roéle essentiel,
soit par ses défauts (plats aux
roues), soit par sa conception
(I'origine de 1'usure ondulatoire
réside dans la cinématique et les
élasticités du bogie). Cependant,
dans un parc de matériel roulant
normalement entretenu, ces dé-
fauts sont rapidement corrigés ;
d’autre part, cette conception ne
peut évoluer qu’a long terme.

C’est donc bien ’état de surface
du rail qui détermine le niveau
vibratoire.

C’est pourquoi les problémes
des nuisances se posent d’abord au
responsable de la voie pour qui le
matériel roulant est une donnée ;
il lui incombe :

— d’une part, de réduire les nui-
sances vibratoires qui apparaissent
sur des voies ferrées anciennes qui
sont ce qu’elles sont ;

— d’autre part, de réaliser des
protections de l'environnement
dans les voies nouvelles.

11 est utile, ensuite, d’analyser
rapidement ce qu’est une nuisance
vibratoire.

Physiquement, celle-ci met en
jeu les acteurs ou les facteurs sui-
vants (illustration 2) :

e un émetteur, qui est constitué
par linfrastructure du chemin de
fer, soit en général un tunnel ;

e un transmetteur, constitué par
une chaine de solides qui com-
prend le terrain encaissant, les
multiples ouvrages dont le sous-sol
d'une grande ville est toujours
truffé (canalisations de toutes
sortes, égouts, etc.) et les struc-
tures d’immeubles riverains, trés
généralement construits sur des
fondations profondes ;

e un récepteur, enfin, qui est soit
une installation sensible (un ordi-
nateur par exemple) dont on con-
nait le seuil de tolérance, soit
— et c’est le cas le plus général —
une personne qui se déclare in-
commodée et adresse une plainte
a l'exploitant du métro.

Ceci rappelle deux observations
importantes :

— le transmetteur n'est pas fixe
dans le temps : tout peut évoluer,
une nappe d’eau, les ouvrages en
sous-sol, les immeubles..., hors de
la responsabilité et a l'insu de
I’exploitant du métro ;

— le récepteur n’est pas non plus
fiable dans le temps : I'expérience
montre, de la facon la plus claire,
que les personnes sont sensibles a
I’émergence d’un bruit nouveau
beaucoup plus qu’au niveau d’un
bruit habituel ; lorsqu’on analyse
les niveaux vibratoires enregistrés
chez les plaignants, on constate
que leur réclamation a été provo-
quée par un fait nouveau et non
par le dépassement d’un seuil vi-
bratoire qui serait caractéristique
et universel.

L’enveloppe des spectres enre-
gistrés chez les plaignants (illustra-
tion 3) montre un écart de l'ordre
de 20 dB entre les niveaux vibra-
toires ayant suscité leur réaction,
c’est-a-dire, en terme d’énergie en
jeu, un rapport de l'ordre de 1 a

Ce fait nouveau peut avoir de
multiples origines : il peut s’agir
de I'émetteur ou du transmetteur,
comme on l'a vu, mais aussi du
bruit ambiant — si on transforme

BT NN TR i T
s LLLLLLL | | | L L]

80 B i (T

16 315 63 125 250 B0OO 1000 2000 4000 8000 (Ha)

L

Vibrations relevet

3. Enveloppe des spectres releves.

par exemple une rue en voie pié-
tonne, le bruit du métro émerge,
de méme aprés l'isolement thermi-
que d’'un appartement, car un tel
isolement est également phoni-
que — ; enfin, il est possible que
le plaignant soit un nouveau rési-
dent qui s’avere plus sensible aux
niveaux vibratoires de son appar-
tement que son prédécesseur.
Tous ces exemples sont fré-

————  Napped'eau

2. Environnement d‘une ligne de métro.
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chez les plaignants :

4. Exemple de spectre relevé.

quents, et ce principe de la sensi-
bilité a "émergence plus qu’au ni-
veau a une conséquence parfaite-
ment réelle : 'abaissement du ni-
veau vibratoire moyen accentue le
risque d’une émergence acciden-
telle, donc la sensiblité des per-
sonnes. En d’autres termes, plus
c’est silencieux, plus les ‘gens se-
ront tentés de se plaindre d’un
bruit nouveau ; mais en contrepar-
tie, une amélioration modique
peut leur donner satisfaction,
méme si le niveau vibratoire reste
élevé ; le contraste minimal a réa-
liser est de 5 a 6 dB.

Ceci montre 'extréme relativité
de la notion de nuisance vibra-
toire ; la seule mesure rationnelle
des améliorations apportées, c’est
celle de la réduction a la source,
c’est-a-dire la comparaison de
I’émission avant et aprés les modi-
fications effectuées sur la voie.

Le spectre obtenu, dont ['illus-
tration 4 donne un exemple,
s’étend de quelques Hz a 2/300 Hz
environ. La fréquence de réso-
nance propre des immeubles est
toujours voisine de 60 Hz ; elle in-
duit un bruit, dit « bruit solide »,
dont lintensité globale résulte de
I’énergie vibratoire transmise.
I’expérience conduit a ne considé-
rer dans le spectre d’émission que
la bande 31,5 - 125 Hz comme
porteuse d’énergie active.
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On doit préciser enfin que ces
vibrations sont beaucoup trop fai-
bles pour compromettre la stabilité
et la sécurité des immeubles, il
s'en faut de plusieurs ordres de
grandeur.

Néanmoins, si on dit que tel dis-
positif réduit de x dB le niveau
vibratoire, il faut savoir qu'il s’agit
d’une valeur moyenne dans la
bande de fréquences considérée,
mais qu’il n’est pas équivalent
d’éliminer ces x dB vers les
100 Hz ou vers les 40 Hz : ceci
explique qu'un méme dispositif
puisse donner des résultats diffé-
rents selon le site ol on I'a uti-
lisé : lillustration 5 donne un tel
exemple sur deux types différents
de tapis sous ballast.

D’une facon générale, ce sont
les fréquences les plus basses de la
bande 31 - 125 qui sont les plus
difficiles a filtrer.

Le préambule se résume donc
en trois points :

— la notion de nuisance vibratoire
est relative et subjective, elle cor-
respond essentiellement & une aug-
mentation locale d’un niveau vi-
bratoire habituel ;

— la notion de réduction d’une
nuisance vibratoire n’a de sens que
si elle est mesurée et exprimée a
la source c’est-a-dire dans le tun-
nel du métro ;

— la mesure de cette réduction
est complexe et ne peut étre trans-
posée d’un site a I'autre sans pré-
cautions.

Il résulte de ces trois points que,
dans cette matiére, une législation
simple est difficile a établir ; la
plupart des pays disposent dail-
leurs plutdét de recommandations
que de législations, et les nui-
sances vibratoires doivent étre ap-
préciées cas par cas. Il faut donc
trouver des remedes et on présen-
tera maintenant l’ensemble des
procédés dont on dispose, les cas
de leur emploi et leurs perfor-
mances moyennes, en cherchant a
caractériser leur structure et leur
principe plutét qu’'a en dresser un
catalogue qui ne pourrait étre ex-
haustif.

En matiére de nuisances vibra-
toires, on a affaire 4 deux types de
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5. Comparaison des atténuations de différents
procédés anti-vibratibles : tapis sous ballast.

problémes totalement différents :
le premier a un aspect curatif et
consiste a remédier a4 des nui-
sances vibratoires se manifestant
sur des voies exploitées ; le second
a un aspect préventif et consiste a
réaliser des dispositifs antivibra-
tiles dans les voies nouvelles.

Les premiers sont les plus diffi-
ciles parce que les travaux en site
exploité sont tres chers et peuvent
grever lourdement un budget an-
nuel d’entretien, alors que ’adop-
tion d’une voie antivibratile so-
phistiquée majore le coiit d'inves-
tissement global d'une ligne sou-
terraine neuve d’environ 1 % seu-
lement.

Dans le tableau présenté en il-
lustration 6 page suivante, on a
résumé les principaux procédés
utilisés en voies exploitées, leurs
performances étant caractérisées
par la réduction & la source et
exprimées en décibels relativement
a une voie ballastée prise comme
référence.

Le meulage est le procédé cura-
tif de base. Il est pratiqué dans la
presque totalité des réseaux de
métros au moyens de trains a
meules rotatives. Le but du meu-
lage est double : d’une part il per-
met de régénérer périodiquement
la surface de roulement sur
I’ensemble du réseau et de réduire



le bruit de fond ; d’autre part il
permet de supprimer localement,
I'usure ondulatoire.

Le programme d’un train meu-
leur comprend ces deux types
d’opération. Le surfacage général
des rails peut étre pratiqué par
exemple une fois tous les deux
ans. Le meulage de 'usure ondu-
latoire récidivante, par contre,
peut étre beaucoup plus fréquem-
ment nécessaire, jusqu'a deux fois
par an dans certaines sections. Le
gain vibratoire obtenu dépend de
I’état initial du rail, mais les chif-
fres suivants sont assez courants :
le surfacage des rails donne un
gain de 3 a4 4 dB et la suppression
de I'usure ondulatoire jusqu’a
10 dB.

Un autre procédé consiste a in-
terposer des semelles en élasto-
mere entre les traverses et le bal-
last, en voie courante ou sous les
appareils. Trés habituellement, les
semelles ont la largeur de la tra-
verse, et font environ 1 300 cm?:
elles sont équipées sur leur face
inféricure d'une mince couche de
polyuréthane ou de caoutchouc
dur qui les protége de I'agression
du ballast (Illustrations 7 et 8).

Les différents essais qui ont été
faits & Paris montrent que I'effica-
cité des semelles dépend de leur
raideur et, qu'a raideur compara-

Semelle 660x230x15 (12 +3)
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7. Métro de Paris : mise en place de semelles sous traverses.

ble, elles se différencient par les
fréquences filtrées.

Avec de semelles de raideur
égale a 3.1077 N/m, on obtient trés
couramment une réduction de
lordre de 7 dB avec un enfonce-
ment de la voie de l'ordre de
2 mm, qui n’a aucune consé-
quence. L’avantage du procédé est
son économie mais il a les incon-
vénients suivants : d'une part, il
diminue la résistance de la voie au
déripage (bien qu’en tunnel, la
contrainte thermique des rails
soudés soit assez faible, ce pro-
cédé ne peut étre utilisé qu'avec
prudence dans des courbes de
rayon inférieur & 150 m) ; d’autre
part, il rend plus difficile les opé-

Procédé général Réduction/voie ballast Observations
MEULAGE

Surfacage des voies 2abdB selon I'état initial

Usure ondulatoire jusqua 10 dB des rails
INTERPOSITION

Elastoméres sous 5a7 dB + avec déformation Y efficacité

{raverses < 2 mm }seion

Tapis sous ballast 5a7 dB idem spectre

CONVERSION
En voie anti-vibratile

idem voies anti-vibratiles

Colt tres éleve

6. Réduction des nuisances vibratoires (voies en exploitation).

rations de correction fine de la
géométrie au moyen des bour-
reuses Jackson ou Waker.

Un second procédé classique est
celui du tapis sous ballast (illustra-
tion 9). Ce procédé n’a aucun des
deux inconvénients ci-dessus,
mais, en voies exploitées, sa mise
en ceuvre est beaucoup plus oné-
reuse puisqu’il consomme beau-
coup plus de caoutchouc et qu’il
est nécessaire de déballaster.

Il s’adapte bien aux voies neu-
ves ; la voie ballastée en effet
reste la moins chére, la plus sim-
ple et offre des possibilités d’adap-
tation incomparables ; on a pu
prouver que son niveau vibratoire
en souterrain s’abaissait lentement
avec le temps (de 'ordre de 10 dB
en 10 ans) mais, d’'une fagon géné-
rale, ses performances antivibra-
tiles sont médiocres.

Le tapis sous ballast permet de
les améliorer tout en conservant
les avantages de l'assise ballastée.

Il existe de nombreux types de
tapis ; le modéle le plus économi-
que est le tapis « composite »,
qu’on fabrique avec des bandes de
roulement de vieux pneus, croisées
entre elles et maintenues par un
rivetage sommaire en formant des
éléments de 1,40 m x 0,70 m, soit
1 m? environ (illustration 10).

Dans le métro de Paris, on a
pris le parti de mettre en place ce
type de tapis, de facon systémati-
que, lors du renouvellement com-
plet (ballast, bois et fer) des appa-
reils de voie.



En tunnel, ce tapis donne un
écrétement de 'ordre de 7 dB, si-
tué dans le bas de la bande 30-
125 Hz, et par conséquent trés ef-
ficace. En viaduc il donne des ré-
sultats moins bons, alors que d’au-
tres modéles de tapis pleins (le
tapis ISOLIF notamment) donnent
d’excellents résultats. Ceci est da
au fait que les spectres d’émissions
d’un viaduc ou d’une dalle suspen-
due et celui d'un radier de tunnel
sont tres différents, cette seconde

PPRE. i (L RN

ise en place de semelles sous traverses (ligne 9).

Gain en vitesse vibratoire mesurée au pigdroit 53 7db

9. Métro de Paris :
mise en place de tapis sous ballast.

structure émettant plus d’énergie
en basse fréquence que les deux
premiéres.

Certains modeles de tapis, beau-
coup plus nobles et aussi beaucoup
plus chers, ont donné des résultats
supérieurs au tapis de pneus
croisés, en général au prix d’une
épaisseur plus importante, 6 a
8 cm, contre 3 4 4 cm pour le tapis
« COmposite ».

Ces deux procédés, qu’on peut
appeler des procédés d’interposi-
tion, sont donc bien adaptés aux
voies ballastées et permettent
d’obtenir un écrétement de 7 dB
au moins, avec des moyens, des
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fournitures et des contraintes de
mise en place relativement sim-
ples. Cet écrétement est certes
modeste. Un rail moyennement
marqué par du « shelling » peut
développer un niveau vibratoire
supérieur de plus de 7 dB a celui
d’un rail neuf ; mais, en matiére
de traitement curatif des nui-
sances, c’est le contraste qui
compte et celui-ci est suffisant
pour éviter d’avoir a changer des
rails de fagon trés prématurée.

On peut obtenir un peu plus de
7 dB de réduction avec les pro-
cédés d’interposition ; néanmoins,
s’il faut obtenir plus de 10 dB, on
entre dans le domaine de perfor-
mances des poses antivibratiles.

Les voies antivibratiles sont des
voies sur béton ; leur utilisation
s’est développée depuis une ving-
taine d’années sur plusieurs ré-
seaux, essentiellement a I’occasion
de la création de lignes neuves ;
en effet, la conversion d’une pose
ballastée en pose sur béton est
toujours possible, mais extréme-
ment onéreuse, et de ce fait relati-
vement rare.

On rappellera succinctement les
principes fondamentaux de la con-
ception d’une voie antivibratile ct
les divers paramétres qui lui confe-
rent ses propriétés, en prenant
comme exemple la voie STEDEF
qui est systématiquement utilisée

Chausson elastigue

Crapaud isolant

Semelle caoutchouc

dans tous les souterrains créés a
Paris depuis une quinzaine d’an-
nées ; actuellement, les deux ré-
seaux ferrés de la RATP (le RER
et le métro), comportent ensemble
environ 60 km de ce type de voie
dont la méthode d’exécution, la
tenue dans le temps, les coits
d’entretien sont maintenant tout a
fait connus, et qui se préte a des
perfectionnements incessants ;
hors de Paris, environ 300 km de
voie STEDEF existent dans le
monde.

La voie STEDEF met en ceuvre
des traverses de béton biblocs, re-
posant sur des semelles protégées
par un chausson de caoutchouc et
posées dans des alvéoles de la
plate-forme bétonnée (illustra-
tion 11).

La modélisation mathématique
de cette voie a déja fait 'objet de
nombreuses publications sur les-
quelles on ne reviendra pas.

Une telle modélisation peut étre
appliquée a tous les types de voie
antivibratile, et son mérite est de
mettre en évidence les deux para-
meétres essentiels qui sont dune
part la masse intercalaire sous
rails, et d’autre part la raideur de
I’étage élastique amortisseur, situé
entre cette masse intercalaire et le
tunnel (illustrations 12 et 13).

Dans la voie STEDEF, cest la
traverse qui tient le role de masse

Semelle elastique

[ \
Béton de remplissage

\Béton de blocage

11. Pose de voie sur plate-forme béton avec traverses biblocs en béton et chaussons type STEDEF.

intercalaire et la semelle sous
chausson celui de ’amortisseur.

On peut dire en simplifiant que
l'augmentation de la masse inter-
calaire d’'une part, et la diminution
de la raideur de 1'amortisseur
d’autre part, ont pour effet de dé-
placer le filtrage vers les basses
fréquences et de diminuer I’ampli-
tude de I'émission. La mase inter-
calaire agit plutot sur le déplace-
ment de la bande passante, mais
ces deux parameétres ne sont pas
distributifs de ces deux effets ; en
outre, on constate nettement que
c’est la diminution de la raideur
qui produit le plus grand amortis-
sement. Enfin, la viscance du
caoutchouc joue un rdle dans la
position de la bande passante.

En d’autres termes, en augmen-
tant la souplesse de I’amortisseur,
on peut augmenter considérable-
ment les performances antivibra-
tiles de la voie ; malheureusement,
on est pour le moment assez limité
dans ce sens.

La raideur de la voie STEDEF
est de 107 N/m ; ses performances
ont été mesurées il y a douze ans
sur une plage d’essais qui compre-

nait une voie STEDEF et une voie

ballastée adjacentes, ce qui a per-
mis une comparaison totalement
pure. Aprés douze ans, on a pu
constater en renouvelant les élé-
ments caoutchoutés que lI’amortis-
sement initial était inchangé, ce
qui atteste de sa pérennité.

Cet amortissement est de 11 &
12 dB (illustration 14). Sans rien
changer aux éléments constitutifs,
des améliorations du montage ont
été derniérement adoptées et per-
mettent de la porter 4 15 dB. Le
principe de cette amélioration est
de laisser le blochet jouer dans
I'alvéole sans compromettre la sta-
bilité latérale de la voie ; on rap-
pellera que, par rapport a une
voie ballastée, le cott d’établisse-
ment de la voie STEDEF est seu-
lement de 35 % supérieur, et que
son colit d’entretien est de 25 %
inférieur ; elle permet en outre
d’obtenir une géométrie parfaite et
définitive des la pose.

Les deux perfectionnements
qu'on peut apporter a cette voie
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125H; |- 10@ 12 db

14. Meétro de Paris : comparaison pose béton
type STEDEF avec pose ballast.
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Bruits et vibrations - Modélisation de la voie.

sont, comme indiqué ci-dessus,
d’alourdir la masse intercalaire
d’'une part, de réduire la raideur
des semelles d’autre part, ou les
deux ensemble.

Pour alourdir la masse interca-
laire, on peut poser la voie STE-
DEF sur dalles flottantes. La dalle
flottante utilisée a Paris est com-

2)

posée d’un élément préfabriqué de
Im X 2,50m X 0,20 m, d’un
poids approximatif d’une tonne, et
reposant sur le radier par l'inter-
médiaire d'un troisiéme étage €las-
tique constitué de bandes de
caoutchouc de méme nature que le
second. Il y a une dalle par file de
rail, et chaque paire porte 4 tra-
verses (illustration 15).

Gain en vitesse vibratoire mesurée au piedroit par rapport & une pose ballast
(20 db environ)

15. Métro de Paris : pose de voie STEDEF sur dalles fiottantes.

11



— — — Pose befon type STEDEF
Pose .. % W
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Niveau de vitesse vibratoire mesuree au piedroit dans un
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1 Gain global (315 125 Hy): 10 db

16. Métro de Paris : comparaison pose béton
type STEDEF avec pose identique
sur dalles flottantes.

Ce montage donne un amortis-
sement supplémentaire de 10 dB
par rapport a la voie STEDEEF ; il
a également été mesuré sur deux
voies adjacentes et il correspond
par conséquent a un amortisse-
ment de 'ordre de 20 dB par rap-
port 4 la voie ballastée de réfé-
rence (illustrations 16 et 17).

Il est possible — et cela a déja
été fait — de démonter les dalles
d’une voie exploitée pour changer
ce troisiéme étage afin de tester
un nouveau matériau élastomere.

Le coiit d’établissement d’une
telle voie est de 1'ordre du double
de celui d’'une voie STEDEF sim-
ple ; en outre, la voie sur dalles
flottantes nécessite de disposer de
20 cm de hauteur supplémentaire
dans le tunnel ; c’est donc une
voie assez chere.

1l est rare qu’on ait besoin d’une
réduction aussi importante. A Pa-
ris, la voie sur dalles flottantes a
été utilisée ponctuellement, a
proximité de centres informati-
ques, de studios d’enregistrement
ou d’autres points trés sensibles.
Sa derniére utilisation a eu lieu

ain en vitesse y gain en vitesse
f %ibm’roire (db) Ve A vibratoire (db)
+30+ +304-
+20T + 20
+10+ +101
0 t 0
500 Fréquence
-0+ Ll

— ___gain pose Stedef sur dalles par rapport a la pose ballast

17. Comparaison des atténuations de différents

procédés anti-vibratiles : pose sur béton.

12

gain pose Stedef classique par rapport a la pose ballast

lors du récent prolongement de la
ligne 5 du métro a Bobigny, ol
I'on passait 4 proximité immédiate
d’un centre informatique ; les me-
sures ont révélé que les bruits des
trains n’étaient pas perceptibles et
d’un niveau inférieur a celui de la
circulation routicre.

L’autre type d’amélioration con-
siste 4 diminuer la raideur des
amortisseurs ; dans la voie STE-
DEF simple ou sur dalles flot-
tantes, I’écrasement mesurable de
la voie lors du passage d’un train
reste de l'ordre de 2 mm, c’est-a-
dire dans des limites acceptables
ou la tenue de |'assemblage méca-
nique n’est pas compromise ; on a
commencé a Paris, trés derniére-
ment, une série d’essais qui
consiste a remplacer les semelles
d’une voie STEDEF exploitée par
des semelles trois fois plus sou-
ples.

On constate alors que I’amortis-
sement obtenu est de l'ordre de
20 dB c’est-a-dire équivalent a ce-
lui d’'une voie sur dalles flottan-
tes ; des essais du méme type ont
été faits sur une voie ballastée dé-
ja munie de semelles sous tra-

>

1
500 Fréguence

_ ___gain pose Stedef sur dalles par rapport a pose Stedef classique
r. £ L4 . <
gain pose Stedef souple par rapport d pose Stedef classique

18. Comparaison des atténuations de
différents procédés anti-vibratiles :
pose STEDEF avec semelles souples
comparée avec la pose STEDEF sur dalles.



verses, et 'amortissement est
passé de 7 a 10 dB, c’est-a-dire a
été porté au niveau de celui d’une
voie STEDEF simple ; on constate
ainsi qu’'en divisant par trois la
raideur de ['amortisseur, on fait
franchir & la voie considérée une
classe d’amortissement, ce qui re-
présente un intérét économique
considérable (illustration 18).

Malheureusement, avec ces
amortisseurs extra-souples, [’écra-
sement moyen dépasse 7 mm. Ce
résultat confirme la théorie rappe-
lée tout a I'heure, et il est proba-
ble que si I'on pouvait augmenter
indéfiniment la souplesse des
amortisseurs, on constaterait qu’on
obtient des écrétements de plus en
plus importants, de fagon de plus
en plus économique.

Malheureusement, au-dela de
7 mm d’enfoncement, c’est-a-dire
dans un ordre de grandeur qui est
centimétrique et non plus millimé-
trique on entre dans un type de
voie ferrée nouveau qu’on pourrait
appeler la voie « a géométrie va-
riable ».

Des déformations de cette im-
portance introduisent des flexions
longitudinales dans les rails, dans
les traverses et surtout dans les
attaches ; I’écartement, le dévers,
le gauche ne sont plus des valeurs
fixes, mais variables.

Aucun élément de la voie, ni sa
stabilité globale, n'ont été calculés
ou expérimentés avec de tels para-
metres de flexibilité ; il s’agit donc
d’un type de voie ferrée inconnu
dont I’adoption nécessiterait des
expériences préalables précises ;
quelques-unes sont commencées a
Paris.

Le tableau de [l'illustration 19 ré-
sume l'ensemble des procédés
qu’on vient d’évoquer. La recher-
che se développe dans trois direc-
tions principales :

® la premicre et de mieux connai-
tre l'intimité des phénoménes, par
une approche a la fois théorique et
expérimentale, ce qui devrait per-
mettre a l'ingénieur ferroviaire de
définir les matériaux amortisseurs

adaptés a chaque type de cas, et
non plus seulement de les choisir

RATP Etudes-Projets/2® trim, 86

< COMPARAISON VOIE BALLASTEE
PROCEDE REDUCTION | Bl OBSERVATIONS
(bét)
Vifie: =ifgi Aucune vibration X2.2 | X0,25 | Paris (4 lignes). Montréal,
P (ballast ou béion) (bal) Lille, Lyon, Marseille
X1,8 [ X0,33 Mexico, Santiago
) 1,3
Voie ballast . . " : ;
: idern voie exploitée { a 14 (Selon tapis et spectre)
sur tapis 19
. Porté & 15 dB avec
Voie STEDEF 11 dB 1,35 | 0,75 montage spécial
Voie sur dalles Paris, -Lisbonne
flottanies 20 dB 22 1075 Vienne, Milan
Vo o m > 20 dB ? | 2 En cours d'étude

19. Réduction des nuisances vibratoires (voies anti-vibratiles).

au mieux dans des produits exis-
tants ;

® la seconde est d’abaisser, par
des méthodes d’exécution appro-
priées, le coiit extrémement élevé
des conversions de voies anciennes
sur ballast en voies antivibratiles
sur béton, car de telles conver-
sions peuvent devenir nécessaires
a la longue, ou s’imposer lors
d’opérations d’urbanisme qui
créent des points sensibles au voi-
sinage des lignes existantes ;

® la troisieme est d’explorer le
domaine des hautes flexibilités,
c’est-a-dire de définir des éléments
constitutifs de la voie acceptant
des déformations plus importantes
et les limites de celles-ci.

L’impact des nuisances vibra-
toires constitue dés maintenant un
critéere décisif dans le choix des
tracés et des structures des lignes
nouvelles, et plusieurs construc-
teurs étudient de nouvelles ciné-
matiques du roulement qui pour-
raient étre mises en ccuvre sur des
matériels roulants avant la fin de
ce siécle.

On souhaite ainsi que cet ex-
posé ait pu montrer la part que

prend la technique de la voie dans
cet effort global et continuel de
toujours mieux adapter le métro a
la cité¢. B

15
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La consultation de Uétat des installations électriques :

LE SYSTEME MARSTEL

par Anselme Cote,

Inspecteur principal a la Direction des équipements électriques.

Les dispositifs d°aide a
Ia maintenance ont été
développés a la RATP
comme dans toute
entreprise industrielle,
en priorité pour les
sysieéemes de haut niveau
technologique et dans les
installations nécessitant
une trées grande
disponibilité.

Qu’en est-il pour les
installations plus
classiques ou la
complexité eroissante
des automatismes et
Paugmentation
considérable du pare de
matériel installé en une
multitude de lieux de 1a
région parisienne, font
que les coiits de
maintenance deviennent
trés importants ?

Est-il possible, pour ces
installations, d’envisager
Ia mise en place d’un
systéeme d’aide a la
maintenance performant
pour un coit qui ne seit
pas disproportionné par
rapport au montant
global de I’équipement,
meéme sur une
installation existante et
qui entraine une
économie dans les coiits
de maintenance ?

Enfin, le mainteneur

peut-il envisager d’étre tenu

informé automatiquement
« a domicile » de I’état
de ses installations ?

Le systéeme « MARSTEL »
apporte une réponse
a ces questions (*).

Sa simplicité, son
universalité et surtout
son faible cofit, font qu’il
peut étre installé sur
toute installation neuve
ou existante.

Enfin et surtout, il
permet de consulter
PPétat de Pinstallation
depuis tout minitel ou
micro-odinateur raccordé
sur le réseau
iéléphonique commuié.

Aimnsi, comme on
pouvait s’y attendre, les
installations ne
nécessitant pas a priori
d’équipements
sophistiqués
d’automatisme et de
surveillance peuvent
désormais béndéficier des
possibilités qu apportent
Ia télématique et la
micro-informatigque. Nul
doute que ces outils
seront les bienvenus
pour le mainteneur qui,
dans la profonde
mutation qui s’opére
actuellement, voit sa
tache évoluer et son
activité s’acceroitre.

La surveillance
des installations

électriques
de la RATP

De nombreuses installations
électriques de la RATP assurent
des taches liées a la sécurité des
systémes de transport ou a l’amé-
lioration du confort des usagers.
Leur fonctionnement étant jugé
indispensable nécessite une sur-
veillance constante.

Actuellement

Ces installations générent ac-
tuellement deux types d’informa-
tions :

— les unes, nécessaires a 1'exploi-
tant, sont transmises par des liai-
sons en «fil a fil » ou par des
liaisons de télétransmission ; il
s’agit soit d’informations concer-
nant le fonctionnement normal de
I'équipement (marche, arrét, mon-
tée, descente, etc.), soit d’alarmes
d’exploitation (incendie, déclen-
chement d'urgence, ...), soit en-
core d’alarmes techniques synthéti-

(*) Congu par la RATP pour ses besoins propres,
ce systéme offre en réalité un vaste champ d'appli-
cations.

Présenté au dernier salon « ELEC » ¢ Paris, il
a remporté un vif succés, succés confirmé au cours
des diverses présentations effctuées par la SOFRE-
TU auprés de nombreux visiteurs étrangers.

Par ailleurs, il a fait l'objet d’une demande de
brevet, laquelle a été déposée le 30 novembre 1985
conjointement avec SPIE-Batignolles. La réponse
est en attente.

Pour tous renseignements complémentaires ou
pour une démonstration, contacter le service TE/
1EM a Noisy-le-Grand, au 9663.
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ques des pannes mettant en cause
I'utilisation instantanée de l'instal-
lation ; l'exploitant transmet les
alarmes techniques aux services
d’entretien sous forme de dé-
péches par le canal du téléphone.
— les autres, nécessaires au main-
teneur, ne sont disponibles qu’au
niveau méme de [’installation
(voyants de défaut sur armoire de
commande par exemple).

Prochainement

Dans le cadre du projet « MARS »
(Moyen d'Aide a la Résolution
des Signalements), la Direction
des équipements électriques envi-
sage la transmission automatique
des alarmes techniques vers le
« CTRS » (Centre Technique de
Résolution des Signalements) et
leur renvoi vers les centres de
maintenance concernés par l'inter-
médiaire d’un circuit informatisé.

Les systemes mis en ceuvre étant
coliteux, seules des alarmes de
synthése des pannes seront trans-
mises par ce circuit.

Cependant, a la réception des
alarmes de pannes, les services de
maintenance, pour intervenir en-
core plus efficacement, ont besoin
d’un maximum de renseignements
sur leurs installations, localement
mais également a distance.

Il a donc paru utile de créer un
nouvel outil capable d’assurer une
surveillance technique des installa-
tions et pouvant étre utilisé a tout
moment, par exemple deés récep-
tion d'une alarme.

Le dispositif présenté ci-apres se
distingue des systémes classiques
par son architecture totalement
décentralisée.

En effet, les trois fonctions de
base :
— acquisition des informations,
— traitement des informations
(horodatage, comptage...),
— mémorisation,
sont réalisées au niveau de l'instal-
lation et la consultation des mé-
moires est obtenue :
— localement sur une impri-
mante ;
— & distance depuis un minitel ou
un micro-ordinateur.

RATP Ewdes-Projets/2% trim. B6

Ce systéme, complément du
projet MARS, utilise pour le
transport des informations le ré-
seau téléphonique commuté d’ou
son nom « MARSTEL ».

Le systeme
MARSTEL

Le systtme MARSTEL est un
équipement de maintenance et de
télédiagnostic destiné a la surveil-
lance, la consignation d’événe-
ments, et I'aide a la maintenance

de tout ensemble électrique ou
électromécanique.

Les automatismes de ces équipe-
ments peuvent étre gérés soit par
un systéme classique d’automa-
tisme a relais, soit par un systéme
équipé par :

— automate programmable ;
— microcalculateur ;

— calculateur ;

— tout systéme de gestion.

MARSTEL vient en complé-
ment des organes d’automatismes
et permet par sa liaison au réseau
téléphonique commuté de consul-

WIS (0 BERTL N

R e L] 2
Installation
- {R}
Electrique ro
Capteurs Actionneurs
@ (CPI) 5
p) & | CONTROLEUR |£]
= | PROGRAMMABLE §
INDUSTRIEL
=
RS 232 CONSOLE DE
PROGRAMMATION
CARTE DE GESTION
2 Pile lifo messages IMPRIMANTE
Demande defauts ————_ — de defaufs(178) RS 232 C oy
0 : edition des messages
Demande d etats B MEECa08E N
Demande statistiques— . —| Ldetats.(12 Y
o statistiques (10)
o
Watch dog generales
Liaison CPI hors service—evj
Linison exterieure Q)
hors service =1
—8— RS 2320 MODEM
.

Imprimante

Micro-ordinateur

1. Armoire de commande a logique programmeée.

Imprimante

MINITEL figure 1
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ter a tout instant les équipements
électriques, depuis n'importe quel
poste téléphonique équipé d’'un
écran de visualisation et d’un cla-
vier de commande tel que minitel.

Les besoins a satisfaire

Quel que soit le type d’installa-
tion électrique, les informations
suivantes sont nécessaires au main-
teneur :

— état de I'installation (en temps
réel) ;
— motif précis des arréts ;

— date et heure auxquelles sur-
viennent les événements ;

— chronologie des événements ;
— statistiques permettant d’adap-
ter les opérations d’entretien a la
vie réelle des installations ;

— tous renseignements permet-
tant 1’élaboration d’un indicateur
de qualité de service.

L’ensemble de ces informations
doit pouvoir étre consulté locale-
ment au niveau de I'armoire de
commande de l'installation ou a
distance dans les centres de main-
tenance concernés.

Installation

i)
Electrique ;—%—}

Capteurs

Actionneurs

DlArmoire de commande >

16 enfrees o § 64 entrees

Carte infterface

[

|

RS 232C
[ |
CARTE DE GESTION
" _| |Pile lifo messages ANTE
Demande defauts ——— de defauts(178) RS 232C édijlr:;lPRc;:
Demande d etats b
Pile lifo messages o
0 ! d’etats. (12 N
emande statistiques —— — N
Messages et CLAVIER
——— si‘nfisfiuges(wl
Caracteristiques
Weiteh fag 8 generales
Liaison interne 6;
hors service
Liaison exterieure
ﬂ— RS 232C MODEM
-

reseau commute

Imprimante

Micro-ordinateur

2. Armoire de commande & logique cablée.

Imprimante

MINITEL

Le systéme doit étre simple,
peu colteux ; il doit pouvoir se
raccorder sur les installations exis-
tantes.

Description
du systeme

L’installation prototype a été
réalisée sur un escalier mécanique
de la gare « Charles de Gaulle-
Etoile » du RER.

Une carte de gestion a micro-
processeur (8085, 64 Ko de mé-
moire), assure l'interface entre
I'armoire de commande de ’appa-
reil ou équipement et les organes
de dialogue (figures 1 et 2).

Cette carte permet :
® d’acquérir les informations dans
tous les types d’armoires :
— logique cablée : par une carte
d’interface « tout ou rien »,
— logique programmée : par une
sortie série RS 232 C, RS 422 ou
boucle de courant 0-20 mA ;
® de traiter toutes les informa-
tions acquises :
— horodatage : par horloge in-
terne sauvegardée,
— affectation d’'un message,
— comptabilisation de paramétres
pour les statistiques ;
® de mémoriser les informations
avec horodatage dans des piles dif-
férentes selon la nature de I'événe-
ment ;
® de recevoir des ordres.

Cette carte est également munie
de deux autres sorties série pour
les liaisons extérieures :

— l'une reliée a une imprimante
(modéle encastrable) ;

— l'autre reliée a un modem
1200/75 bauds & réponse automati-
que, lequel est lui-méme raccordé
au réseau téléphonique commuté
(intérieur).

L’énergie de la carte de gestion
est fournie par une alimentation
stabilisée 220/24 V ; I'imprimante
et le modem sont alimentés en
220V,

L’ensemble peut étre monté a
I'intérieur de |'armoire de com-
mande pour une installation neuve
ou dans un coffret annexe pour les
installations existantes.
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Armoire de commande d'escalier mecanique :
— a gauche, le CPI ;
— g droite, le systeme MARSTEL
imprimante, organes de commands,
carte avec son alimentation).

Dialogue

La carte de gestion interroge en
permanence l'installation, soit
directement lorsqu’il s’agit d’un
« CPI » (Contréleur Programma-
ble Industriel), soit par l'intermé-
diaire de la carte « TOR » (Tout
Ou Rien).

Les informations sont :
® transcrites localement sur une
imprimante :

— au fil de I’eau pour les défauts,
— a la demande pour l'historique
des défauts ou des états et les sta-
tistiques ;
= ‘ i ; L i @ transmises a distance sur un mi-
::::::2"_‘2.‘:: il ; nitel ou un micro-ordinateur : uni-
=i =3 quement a la demande.
Une seule ligne téléphonique

& = i
2 'w»ul My W i ) . o ge e
3 B11 ,"," i ‘:','f ,‘ 8111 { ] permet par l’intermédiaire d’un
< : ' 1 concentrateur d’entrer en liaison
R avec plusieurs équipements voisins
< .
& (figure 3).
g :
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3. Architecture des liaisons pour « n » installations d’une méme station. 4, Architecture du logiciel. 17
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Les images « minitel »

Logiciel

Image 1 : elle donne I'état de nisat  TE ETOILE E30
PR . . * i . s 1 1 3 DEFAUTS
Spécifiquement développé pour I'installation ; les; lnstlr,l.!CtIOIlS a
étre appliqué sur tous les types SEEEG BRROtaschl SUE L SOR. 11/16/85--97H50un33
¥ = i % ARt HON LEVEE FREIN ADDITIONWEL
d’installations, le logiciel présente . ADOIT10RHEL
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7 : Remise a I’heure.

8 : Retour a la premiére image.
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Les avantages
du systeme

MARSTEL

Ainsi qu’il apparait dans la des-
cription ci-dessus, les points forts
du systéme sont les suivants :

® économie de mise en ceuvre :
— adaptable a toute armoire de
commande existante,

— n’utilisant pour liaison exté-
rieure qu’'une ligne téléphonique
ordinaire,

— modulaire : installation au gré

des possibilités d’investissement ;

® performance :

— informations en temps réél,
— nombre d’informations trés im-
portant,

— rapidité d’accés,

— acces en tous points de 'entre-
prise,

— traitement informatique pos-
sible ;

® simplicité : ne nécessite pas de
formation particuliere du per-
sonnel ;

® universalité : systéme applicable
a toutes installations électriques ou
électroniques ;

@ moyen de liaison avec les équi-
pes de maintenance simple et effi-
cace : il permet de laisser des mes-
sages sur site pour le personnel.

Conclusion

La réduction des coits de main-
tenance est un objectif permanent
pour les services d’entretien.

Cette réduction passe par I'opti-
misation des téAches, elle-méme
conditionnée par une connaissance
plus rapide et plus précise de 1'état
des installations.

Le systtme MARSTEL permet :
— d’améliorer la maintenance cu-
rative par la mémorisation des
événements (facteur de gain de
temps dans le dépannage) et,
grace a la consultation a distance,
d’envoyer les moyens strictement
nécessaires ;

— d’individualiser la maintenance
préventive et les cycles de renou-
vellement par la connaissance plus

précise de la vie de chaque équi-
pement.

Il doit de plus, dans un avenir
proche, faciliter le développement
de la maintenance prédictive (la
mesure d’une caractéristique de
I'appareil générant une alarme qui
permet d’intervenir avant la pan-
ne). Ce nouveau mode de mainte-
nance améliorera la disponibilité
des équipements et réduira les
cotlits par diminution des temps
consacrés a la maintenance pré-
ventive.

Dans ce but, des expériences
sont réalisées actuellement sur dif-
férentes installations :

— escaliers mécaniques a logique
programmeée ou a logique cablée ;
— ventilateurs, dans le cadre de
I’action de recherche sur le venti-
lateur intelligent ;

— ascenseur de métro, monte-
charge ;

— poste d’épuisement.

En outre, pour pouvoir appré-
cier toutes les possibilités qu’offre
le systéme, le service des équipe-
ments électriques (TE) a pro-
grammé, de 1986 a 1988, son ins-
tallation sur un équipement signifi-
catif comprenant 239 escaliers mé-
caniques et trottoirs roulants du
RER, ainsi qu’une dizaine de
postes d’épuisement du métro.

Parallelement a ces réalisations,
des réflexions vont étre entreprises
sur les modifications de structure
et d’organisation que ce type
d’équipement induira dans les cen-
tres de maintenance, avec pour
objectif de quantifier les gains a
en attendre.

A Tlissue de ces réflexions, un

bilan prenant en compte tous les -

aspects du probléme (formation du
personnel, cotts d’installation,
maintenance des systémes, écono-
mies de fonctionnement...) sera
établi.

Si les résultats s’averent signifi-
cativement positifs, notamment au
niveau économique, un plan de
généralisation a l’ensemble des
installations sera dressé¢. W
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RECHERCHE
ET COMMUNICATION

Trois ans apreés son lancement, le projet
Réseau 2000 poursuit son activité, articulant
diverses recherches, certaines plus «appli-
quées », dautres plus théoriques. Recherche
et communication ne sont pas toujours faciles
a marler, parce quil est malaisé d'exposer
clairement des réflexions au moment méme
ou elles sélaborent C'est cependant indis-
pensable si Réseau 2000 veut remplir son
contrat: étre a la fois un projet de recherche
(permettre l'acquisition de connaissances, Sti-
muler l'invention) et un processus d’apprentis-
sage (favoriser l'évolution de la « culture
d'entreprise » vers de nouveaux metiers,
développer des compétences adaptées a un
nouvel environnement). Cest dire que lacti-
vité de communication n'est pas un simple
accompagnement du projet mais bien lune
de ses dimensions essentielles, elle peut
prendre des formes diverses, orales, ecrites,
ou méme audiovisuelles, et poursuivre des
buts variés.

RESEAU 2000
EN QUATRE « FICHES »

Le présent document est un essai de « thé-
saurus » ; c'est-a-dire que sans chercher a
développer un discours linéaire, 1l se com-
pose de quatre «fiches» qui constituent
autant d'entrées spécifiques dans la recher-
che Réseau 2000. Il s'agit a chaque fois dillus-
trer une facette du projet, soit un point fort,
soit une piste a creuser pour préparer lave-
nir de la RATP. Il pourra y avoir quelgques
redites d'une fiche a lautre, puisqu'elles sont
congues pour pouvoir étre consultées séparé-
ment,; prises dans leur ensemble, elles
recouvrent la plus grande partie des ques-
tions abordées par Réseau 2000.

Dans chaque fiche, les principaux acquis
de la premiére phase sont résumes, puis sont
fournies de bréves indications sur les
recherches et actions en cours.

On introduira ce document par un bref
rappel de I'histoire et des principes du projet
Réseau 2000, ainsi que par une présentation
des quatre fiches.
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UNE PROSPECTIVE

En 4 «fiches », les premiers résultats et
les pistes de recherche du projet

RESEAU 2000

par Georges Amar,
Chef du projet RESEAU 2000,

avec la collaboration du Groupe Pilote RESEAU 2000 (1)

et sur la base des travaux des divers groupes de travalil
de la premiére phase du projet (2)

réSeOU

By

INTEODUCT ION

Le projet Réseau 2000: ses origines, ses principes de base.

La naissance du projet

1965-1980 : la RATP a connu une
profonde mutation technologique et
sociale :

— modernisation des matériels;

— extension du réseau - création du
RER;

— automatisation du métro;

— développement d'une stratégie de
communication (publicité, animation...).

1980 : le rythme du changement
diminue, on aborde une étape de
consolidation des transformations.

Survient une double interrogation :
— quels sont les axes de développe-
ment de l'entreprise ?

— les transformations réalisées n'ont-
elles par eu des effets pervers?

1982 : dans le cadre de la relance
nationale de la recherche, la RATP
lance Réseau 2000, un projet de re-
cherche global et prospectif. Il vise a
préparer le futur de lentreprise en
explorant de maniére élargie les rap-
ports qui lient la RATP et son environ-
nement urbain (quelle gu'en soit la
nature: technigues, commerciaux,
culturels, symboliques...).
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Réseau 2000 :
une autre approche

« Pour préparer lavenir et ne pas
étre bousculé, ni détruit par les chan-
gements du monde, 1 faut a la fois
s'interroger sur ce que l'on fait actuel-
lement et entrevoir ce que la société
exige de nous. »

(G. Vignaux - Bilan de la premiére
phase Réseau 2000)

(1) Groupe Pilote RESEAU 2000 — Deuxiéme phase :

Georges  AMAR D/SCRIB
Christian ~ CHAPIROT £B

Christian ~ CHAUMEREUIL LE

Michele CORMONT FC

Jean DEKINDT GC

Evelyne GUILLAUME D/SCRIB
Henri Luc T
Pierre-Marie PASCAU-BAYLERE SE

André PENY NB

Anne PROVIGNON PF

Muriel SEGUREL RC

René DARFEL FC | pilotes
Anne ROUSSEL PF [ associés

(2] Ces groupes seront mentionnés & la suite de
chaque fiche.

Snterroger
et Entrevoir
pour Comprendre

Trois mots, une philosophie qui
place Réseau 2000 dans le domaine de
la recherche, une recherche prospec-
tive, large, ouverte, en amont des ré-
flexions stratégiques comme celle du
Plan.

Réseau 2000 est une recherche glo-
bale qui fait une grande place & la
conceptualisation et a la modélisation.
Cette démarche vise & renouveler les
modes de pensée et les méthodes de
travail. En cela Réseau 2000 s'inscrit
aussi comme processus dapprentis-
sage &4 une nouvelle culture d'entre-
prise ouverte sur le monde extérieur
et tournant le dos & une vision monoli-
thique et centralisée de lactivité de la
RATP.

Recherche globale, recherche pros-
pective, processus d'apprentissage,
Réseau 2000 porte sur le monde ur-
bain, sur la RATP, sur les relations de
l'entreprise et de la ville un regard qui
est celul du généraliste. Cela ne
consiste pas a prendre du recul pour
chercher une simplification apparente
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des problémes, mais plutét & trouver
le moyen de saisir la complexité des
phénomeénes et de faire apparaitre Ie
jeu des interactions qui modéle I'évo-
lution des rapports entre le monde,
l'entreprise et le réseau de transport.

Cette approche de généraliste se
fonde sur quatre principes généraux:

pluridisciplinarité : mariage des
sciences de l'homme et de la société
avec les sciences exactes et la techno-
logie ;

transversalité : association et ren-
contre des différents points de vue en
présence au sein de l'entreprise, par-
ticipation de personnes issues de tous
les secteurs de la RATP;

ouverture : association et rencontre
des réflexions realisées par des per-
sonnes de l'entreprise avec celles
conduites au-dehors par des cher-
cheurs (CNRS, Universités, GCrandes
Ecoles...);

plurilogiques : mise en regard des
différents points de vue en vigueur
dans l'entreprise (institution RATP-
agents) et hors de l'entreprise (&lus,
voyageurs, riverains...).

C'est sur de telles bases que la pre-
migre phase du projet Réseau 2000
(1983-1984) a effectué une large explo-
ration des possibles, en faisant travail-
ler plusieurs groupes de réflexion sur
des thémes donnés. Le résultat de
cette exploration a été juge assez
convainquant pour gue soit lancée une
seconde étape (1985-1886) avec pour
triple mission de valider les premiers
acquis en réalisant quelgues «re-
cherches appliquées», de prolonger
la recherche de fond sur les thémes
retenus comme les plus importants et
dentamer un processus dapprentis-
sage et de communication.

Quatre entrées
dans Réseau 2000

Il v a plusieurs fagons d'entrer dans
le projet Réseau 2000 :

On peut le considérer dun point de
vue « méthodologique », come une dé-
marche originale de recherche den-
treprise ; cette démarche est alors ca-
ractérisée par son «comment» qul
vise a rassembler des agents de di-
vers secteurs de l'entreprise et a les
placer en «situation d'innovation »,
avec le concours et en interaction
avec des partenaires extérieurs. De
ce point de vue, le projet Réseau 2000
serait 4 décrire comme étant d'abord
une « imnovation organisationnelle» au
sein d'une entreprise comme la RATP,
au niveau le plus concret des struc-
tures et « disposififs » en ceuvre (grou-
pes tranversaux a plusieurs niveaux,
trés ouverts sur l'extérieur, etc.).

En ce sens, loriginalité de Ré-
seau 2000 découle peut-étre moins du
choix des thémes des recherches que
de la maniére de les aborder.

Toutefois, les aspects méthodologi-
ques ne constituent pas en eux-mémes
Tobjel du présent document, qui vise
davantage les contenus et les résultats
de la démarche.

“Mettant laccent sur les contenus de

la recherche, on pourra alors distin-
guer ceux qui sont liés aux facteurs
externes ou environnementaux, et
ceux qui correspondent a des facteurs
internes a l'entreprise.

Les premiers (fiche 1: « L'Usager, la
Ville ») donnent notamment lieu a des
approches originales pour la RATP en
ce guelles font intervenir des disci-
plines encore peu présentes, telles
que la sociolegie, l'anthropologie, etc.
La question de l'environnement urbain,
de ses évolutions quantitatives et qua-
litatives, est bien entendu fondamen-
tale pour une démarche prospective;
un certain nombre d'orientations ont
déja pu étre dégagées sur ce point,
en particulier quant & limportance de
certaines dimensions & prendre en
compte (la dimension «imaginaire »,
par exemple) dans les usages du ré-
seau.

“ Le domaine de recherche lié a des

facteurs de type interne a été abordé
dans Réseau 2000 notamment par une
réflexion (et des enquétes) sur la na-
ture du travail des agents dans le pro-
cessus de la production du transport
(fiche 2: «L'interface Agents-Machines-
Usagers dans la production du trans-
port »). L'analyse porte sur les transfor-
mations du 18le des agents dans le
contexte du développement des sys-
témes d'information et des automa-
tismes, et sur les questions liées aux
professionnalités.

“ Les contenus de la recherche por-

tent également sur des notions que
lon peut qualifier d'«interface » entre
les aspects externes et internes; c'est
le cas de la notion de réseau et de
celle d'organisation.

C'est ainsi que '« enjeu organisation-
nel » (fiche 3) a été dés le départ mis
au centie des préoccupations de Ré-
seau 2000. Cet enjeu est celul de la
capacité pour l'entreprise de conduire
des processus de changement qui lui
permettent une adaptation perma-
nente et souple & un environnement
de plus en plus complexe et en forte
mutation. Les études (de « cas ») réali-
sées et en cours aident a dégager
quelques principes visant a dévelop-
per la compétence organisationnelle
de l'entreprise.

“ Enfin, le «réseau» (fiche 4), vérita-

ble interface entre la ville et l'entre-
prise, apparait comme une notion cen-
trale pour la compréhension et la mai-
trise des enjeux sociaux et économi-
ques du transport et des activités de
communication. La recherche, qui est
aussi bien d'ordre théorique, a la ren-
contre de diverses disciplines, que
« pragmatique », visant a la définition
d'une méthodologie de conception de
réseaux, a été entamée lors de la pre-
miére phase du projet et se poursuit
dans la seconde.
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6 L USAGER, LAYILLE

Un nouveau paysage
social urbain

La RATP travaille dans et avec la
ville, pour et avec les citadins; aussi
son activité est-elle trés sensible aux
évolutions des modes de vie et de
Torganisation urbaine, Or, il semble
bien que des mutations profondes
soient en cours qui, bien qu'imprévisi-
bles quant a leuwr ampleur et a leur
rythme, se caractérisent notamment
par:

— la stagnation démographique des
grandes agglomérations (qui peut aller
de pair avec la revalorisation des cen-
tres-villes) ; la relative dispersion des
habitats et des emplois (périurbanisa-
tion, «rurbanisation »...), qui s'accom-
pagne d'un désir de « vie locale » plus
autonome ;

— une tendance & la diversification, &
I'« individualisation » des modes de vie
et de consommation (qui se manifeste
aussi dans le secteur industriel, l'auto-
mobile par exemple, par une multipli-
cation des modeles...) ; liée & une rela-
tive perte d'identification aux grandes
institutions, cette tendance accentue le
soucl des individus d'intervenir direc-
tement dans le fonctionnement et
I'évolution des systeémes dés lors que
ceux-cl touchent a leur environnement
quotidien ;

— le développement des technolo-
gies de linformation (télécommunica-
tions, micro-informatique, vidéo, ban-
ques de données...), qui laisse envisa-
ger de nouvelles formes de communi-
cation, de sociabilité et de profondes
transformations du travail ;

— les transformations relatives au
temps : désynchronisation des ryth-
mes sociaux (horaires variables, travail
a temps partiel, commerces et autres
activités nocturnes, etc.); développe-
ment des services «consommateurs
de temps » (télévisions, loisirs...).

Ce type de mutations, ainsi sommai-
rement esquissées, est susceptible de
créer des difficultés a la RATP, dont la
« spécialité » est majoritairement le
transport « physique », collectif, «de
masse », en zones fortement urbani-
sées. Toutefois, avant d'envisager les
réponses possibles a ces mutations, il
faut les évaluer en les replacant dans
un contexte historique spécifique : ce-
lui de I'évolution des relations entre la
RATP, le réseau de transport, et la
ville.

Une évolution historique

des relations
Ville/Réseau/Entreprise

En se limitant ici au métro, on peut
résumer cette évolution en distinguant
deux grandes périodes.
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La situation antérieure
(jusquau début des années 70)

Elle se caractérise par un réseau
(métro) clos, monovalent, réglemen-
taire.

La cléture

Le métro a été congu dés lorigine
comme un espace séparé de la ville,
protégé de ses « embarras ». Entiere-
ment dédié a la réalisation d'une fonc-
tion (la circulation «optimisée »), mais
aussi lié a une pensée du social (la
régularité ferroviaire comme symbole
et garante d'un ordre social; la disci-
pline des comportements collectifs), le
meétro, comme l'hépital ou I'école, était
nécessairement un univers clos, a di-
vers niveaux : juridique (statut distinct
de celui de l'espace public) ; économi-
que (péage, analogue aux « barriéres
d'octrol ») ; archifectural (bouches de
métro, souterrain), etc.

La monovalence

Le réseau est dédié & la réalisation
dune fonction « monovalente »: la cir-
culation des corps, selon les principes
(correspondant a une méme « valeur »)
de régulanité, fluidité canalisation, ra-
pidité. Cette valeur, qui suppose disci-
pline et uniformité des comporte-
ments, tend a exclure toute activité
(commerce, spectacles..) qui provo-
que un arrét ou une « turbulence » des
flux, ainsi que tout comportement dé-
viant,

Le réglementaire

La mise en ceuvre de cette circulation
monovalente est assurée par la pré-
sence dune entreprise et de ses
agents, dont l'autorité est 1égitimée par
une compétence socio-technique: Ie
savolr faire circuler. Si le réseau est
une machine technique (assurant la
circulation de flux), c'est a la condition
qu'existe un principe de réglementa-
tion auquel se plient les usagers sous
l'autorité reconnue et acceptée des
agents de l'entreprise.

Ce type de conception de la mobi-
lit¢ sociale urbaine (et par voie de
conséquence, du réseau chargé de la
mettre en ceuvre) découle historique-
ment de la pensée « hygiéniste» du
XIX® siecle, qui portait sur la santé, le
contrdle social, lurbanisme, etc. La
correspondance est telle qu'on a pu
dire du métro qu'il était (jusqu'aux an-
nées 70) une « utopie réalisée »,

Les ruptures

On peut dire que cette situation an-
térieure se caractérisait par un cer-
taine « coincidence » entre la nature
du réseau (construit et organisé
comme une « machine a flux »), le mé-
tier de l'entreprise (le savoir faire cir-

culer), et le contexte social urbain (ca-
ractérisé notamment par limportance
des déplacements «obligés» etc.).
Or, depuis les années 70, il semble
que cette coincidence (qui bien en-
tendu ne fut jamais parfaite) soit en-
frée en «crise », sous leffet dun cer-
tain nombre de transformations.

L’automatisation

L'automatisation des péages, et celle,
partielle, de la conduite des trains, &
coté deffets positifs indiscutables sur
la productivité et la régularité, a en-
trainé une certaine « déprofessionali-
sation » des agents du métro. Les usa-
gers, en foule, pénétrent et circulent
dans les espaces du métro sans la
meédiation des agents, dont le nombre
a beaucoup décru. Ces agents, dont la
compétence est moins reconnue, ont
alors bien du mal a assumer leur rdle
de représentants dune autorité, capa-
bles de faire respecter une réglemen-
tation des comportements (d'autant
plus que, dune maniére plus géné-
rale, le respect de la norme a beau-
coup perdu de sa valeur sociale).

La porosité des frontieres

Le réseau est de plus en plus perméa-
ble & la ville; la ville « entre » le mé-
tro: commerces et spectacles se mul-
tiplient, tandis que divers genres de
« marginaux » y séjournent, entrainant
une présence plus marquée de la po-
lice, etc. Le métro est de moins en
moins un espace purement fonction-
nel, machinique, séparé. Dans une
certaine mesure, il «simule » la ville,
ce qui lui pose des problémes
d'« identité » et de contréle des pro-
Ccessus.

La complexification des usages,
des représentations,

des expressions

Les déplacements domicile-travail ne
représentent plus la majorité des dé-
placements ; certains usagers ne font
pas que «se déplacer»: ils station-
nent, vendent ou achétent des fleurs
ou des avocats, chantent ou écoutent
de la musique; d'autres se meuvent
en nomades, etc. Dune certaine ma-
niére, I'« usager moyen » n'existe plus.

Par ailleurs, la progressive « banali-
sation » de lunivers métro donne lieu
& deux «symptoémes», lun néegatif,
l'autre positif: le sentiment d'insécurité
d'une part, leffet de mode «chic et
choc » d'autre part, qui tous deux ma-
nifestent que la représentation qu'ont
les usagers du meétro n'est plus celle
d'un pur systéme fonctionnel.

Enfin, on a assisté ces derniéres an-
nées, dans le métro, a un certain dé-
veloppement des modes d'expression
du type «arts populaires de la rue»




(musique, marionnettes, jongleurs...).
Tolérées par la majorité silencieuse
des usagers, ces manifestations « spon-
tanées » constituent une réaction que
l'on peut interpréter comme le signe
dun déficit de la capacité «expres-
sive» et de la qualité de l'échange
entre usagers, et entre usagers et
agents de l'entreprise.

En conclusion, on peut dire quau
début des années 80, le métro est le
lieu dune «crise», crise d'identitg,
multiplicités des représentations, perte
des professionnalités. Elle est parfois
vécue douloureusement (par les agents,
par les usagers), mais elle est aussi
porteuse de transformations qu'il faut
tenter de mieux appréhender pour
discerner celles quil convient éven-
tuellement d'encourager.

Nouvelles orientations

Une autre conception

de la mission du réseau:
(polyvalence de la circulation et diver-
sification des services)

Du transport au déplacement

Si le transport urbain de masse, et
en particulier le métro, est dune cer-
talne maniére en crise, toute évolution
est sans doute conditionnée par la for-
mation progressive dune nouvelle
conception du transport. Or cette
conception pourrait bien n'étre qu'une
redécouverte de la place cardinale
quil occupe dans la ville; place et
r6le qui ne sauraient &tre réduits a ses
dimensions fonctionnelles et techni-
ques. Ces derniéres, du fait surtout du
privilége qui a été le leur pendant de
nombreuses années, ont plutdt eu ten-
dance & masquer le probléme de la
signification sociale de ce fait majeur
pour la vie urbaine qu'est le déplace-
ment.

Qu'est-ce que le déplacement?
Clest certes un temps; mais des lors
quil est question d'en dépasser (sans
les nier) les aspects fonctionnels, ce
n'est plus seulement la quantité de
temps quil représente qui doit étre
interrogée, mais aussi sa qualité. Cette
« dimension cachée » du déplacement
ne peut étre abordée qu'en posant
demblée que le temps du déplace-
ment, loin d'étre forcément un temps
mort, est, au moins potentiellement et
imaginairement, un temps d'initiation,
d'exploration, d'aventure, de prise de
risque simulée ou reelle.

Ainsi, il conviendrait, au niveau
d'une nouvelle conception de la mis-
sion du réseau, de passer du fransport
au déplacement, ce qui signifierait une
volonté de réintégrer la dimension
Imaginaire de l'usage du réseau Clest
a partir dun tel principe que pourrait
étre mieux appréhendé le role de la
RATP dans la ville, et que pourraient
étre concues de nouvelles actions sur
le réseau.

Diversifier les services offerts
Dans ce cadre, il est possible et
méme nécessaire pour la RATP de
promouvoir de nouvelles activités, de
nouveaux produits évenluellement
hors transport. En effet, la redécou-
verte de la dimension imaginaire du

déplacement va de palr avec une au-
tre émergence: celle de la diversité
et de la multiplicité des formes et des
demandes de la vie sociale. Le
consommateur rationnel «moyen» a
tendance & se raréfier.

Cette complexification des de-
mandes et des usages est bilen enten-
du trés liée a une nouvelle facon de
concevoir et de vivre le transport, qui
déborde de sa simple efficacité tech-
nique. Face a celg, le transport enten-
du comime service public sous son ac-
ception égalitaire, uniformisante, et
purement fonctionnelle, risque de se
trouver en difficulté. Cest ainsi que, st
une stratégie de diversification (et de
différenciation) semble souhaitable
pour la RATP, elle devrait se donner
notamment pour tdche de répondre
aux enjeux sociaux « qualitatifs» du
déplacement (autour des notions d'ini-
tiation, d'exploration, etc.).

En conséquence, de nouveaux pro-
duits pourraient bien n'étre pas uni-
quement des produits transport.
Comme autres caractéristiques, ces
produits devraient étre «ciblés» sur
des groupes restreints et avoir des
durées de vie relativement courtes,
c'est-a-dire ne prétendre ni a la géné-
ralisation ni & la pérennité. Enfin, ce
type de développement ne devrait
pas, bien au contraire, &tre incompati-
ble avec les objectifs économiques et
commerciaux de l'entreprise.

Une autre conception
de l'usage du réseau

Le probléme de linsécurité

L'usage actuel des transports collec-
tifs urbains est fortement marqué par
limage insécuritaire. Quire les causes
exogeénes (évolution du niveau général
d'insécurité de la société urbaine) qu'il
ne faut pas négliger, il est également
nécessaire de prendre en compte les
effets induits par les transformations
techniques du systéme de production
du transport. Les automatismes, outre
la relative disparition (« désertifica-
tion ») du personnel de lentreprise,
implique une logique de fonctionne-
ment ou la panne et l'aléa, bien que
rares, constituent un horizon omnipré-
sent, contribuant ainsi & créer un cli-
mat d'incertitude qui peut jouer un
16le dans la venue du sentiment
d'insécurite.

Cependant, au-dela de ces effets
que l'on peut tenter de compenser par
une série d'actions (animation, ser-
vices nouveaux, réhabilitation des me-
moires du liew..) réinstaurant une dis-
tance entre les hommes et la machine,
il convient encore de développer pour
les agents de nouvelles professionna-
lités. Ce n'est en effet que par le biais
de celles-ci que l'agent peut se légiti-
mer aux yeux du public et rétablir une
relation d'autorité qui garantisse que le
territoire du réseau n'est pas déserté
par l'entreprise.



Les rites d'entrée du réseau

L'entrée, le passage d'une frontiere,
sont des moments forts de l'usage du
réseau. Clest le moment ol se signi-
fient des changements de statut sym-
bolique (statut de «voyageur», pas-
sage de lindividuel au collectif). Quali-
fier ce changement de rituel signifie
que l'entrée et la sortie des voyageurs
sont des moments requérant de la part
des acteurs sociaux des actes expres-
sifs et symboliques, exécutés en
conformité a des régles acceptées par
tous; lattribution d'un statut valant
pour la totalité du déplacement en dé-
coule et s'accompagne dune garantie
de protection par une autorité légi-
time. En effet, les rites ont pour but de
conjurer la violence; et envisager la
gestion des frontiéres en ces termes
permet d'aborder des modalités de
pacification des rapports humains dans
l'univers du réseau. Il faut désormais
admettre que le probléme de l'entrée
n'est pas seulement d'ordre technique,
économique ou juridique; on peut
d'ailleurs penser gue les dispositifs
méecaniques parfois employés pour
empécher la fraude sont susceptibles
de contribuer a l'aggravation du
climat.

L’'usager comme acteur

Envisager lusager comme« acteur
du réseau», c'est sinterroger sur les
divers usages fonctionnels ou non-
fonctionnels, simples (trajets domicile-
travail par exemple) ou complexes,
qui sont faits du réseau par les habi-
tants. Comment les usagers vivent-ils
le réseau, selon ses différentes com-
posantes (techniques, cartographi-
que...), quelles sont les interactions en-
tre usagers, quelles reiations entre les
usagers et les agents de l'entreprise ?
Enfin, de quelle fagon les usagers
(mais aussi les «non-usagers», rive-
rains, automobilistes...) influent-ils sur
les développements du réseau?
Toutes ces questions,qui ressortissent,
pour une part, de la problématique du
dialogue avec les usagers, ont &té
abordées en premiére phase et seront
approfondies lors de la seconde phase
du projet par le groupe de rechérche
« Les acteurs du réseau ». W
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L 'USAGER, LA YILLE

Crise de Purbain-
futur de la ville

En octobre 1983, la RATP a pris l'initiative
d'organiser, avec des universitaires et des
chercheurs en sciences sociales, un sémi-
naire intitulé « Crise de I'Urbain-Futur de la
Ville ». Pour réfléchir sur le transport et
étudier ses interactions avec la ville, il faut
s’intéresser non seulement a |'aspect quanti-
tatif des choses, mais aussi porter son re-
gard sur I'évolution des modes de vie et en
abordant les questions liées a I'imaginaire et
a la symboligue urbaine.

La RATP a souhaité acquérir une meil-
leure connaissance du milieu dans lequel
elle exerce son activité afin, dans une pé-
riode de mutation profonde, d'élargir sa
culture, encore essentiellement technigue, et
d'étre mieux armée face a ce que certains
nomment volontiers « un nouveau contexie
gestionnaire ».

Par ailleurs, la RATP a voulu par cette
action créer les conditions d'un dialogue
approfondi et d’une collaboration durable en-
tre responsables de I'aménagement et des
transports, universitaires, chercheurs (histo-
riens, géographes, sociologues, etc.).

De 1983 a 1985, le séminaire a tenu
douze séances a 'Ecole Normale Supérieure,
qui ont fait I'objet de publications dans la
revue Temps Libre. En outre, deux collogues
ont été organisés, l'un a mi-parcours, a
Royaumont (dont les actes sont parus aux
éditions Economica), I'autre de synthése, &
Cerisy en juin 1985 (dont les actes sont en
cours d'impression).

Une évaluation stratégique du séminaire a

Ty

été réalisée. Elle a fait apparaitre que si la
crise de l'urbain avait été étudiée sous ses
divers aspects, le futur de la ville n'avait été
qu'a peine esquissé. Elle a identifié un cer-
tain nombre de manques et préconisé |'étude
plus précise d'objets concrets. Mais plus gue
I'originalité du contenu, ce sont surtout la
gualité du processus de travail et la nature
du dialogue établi entre des universitaires,
des chercheurs et des responsables de la
RATP qui ont été jugés exceptionnels. A cet
égard, le role de médiation joueé par les
chercheurs internes réfléchissant dans la
perspective de RESEAU 2000 a été jugé cru-
cial. Des ponts ont été jetés entre les préoc-
cupations des divers interlocuteurs, tandis
que des approches différentes se sont juxia-
posées sans discipline hégémonique ; peu a
peu, un « esprit du séminaire » s'est consti-
tué. Certains ont été jusqu’a dire qu'un nou-
veau lieu de la recherche urbaine et de
débat sur la ville était né.

La RATP et le comité directeur et scientifi-
que du séminaire ont retenu le principe
d'une deuxiéme phase du séminaire, faite
d'échanges et de recherches.

Le programme de travail s’articulerait au-
tour des quatre axes suivants :

— modes de vie et mutations urbaines ;
— réseaux, acteurs et territoires de la com-
munication ;

— services publics et espaces collectifs :
modeles de gestion et cultures d'entreprise ;
— le réseau de vidéocommunication, lieu
d’expérimentation sociale.

Cette fiche a notamment bénéficié des resultats des
groupes de travail :

« RITES D'ENTREE DES VOYAGEURS DANS LE RE-
SEAU » :

MM. DEKINDT GC
DOUSSOT FE

Mme FOUCAULT RC

MM. FUNES J
KELNER GC
LECAPLIN TC
RATINAUD NS
RELAVE F

M LELOUCH SORGEM

Mme MAKHLOUF SORGEM

« BFFETS DE L'ACTIVITE DU RESEAU ET DIVERSIFI-
CATIONS DES SERVICES » :

MM. AULAGNIER D
LEMARECHAL FE
MOLINA GC
PENY NB
RAGUENEAU D

Mme SILHOL GC

M.  JARREAU CRISTAL

GROUPE « USAGERS »
Ce groupe, animé par :
MM. ALLINE

PENY NB

VIGNAUX CNRS
a réuni un certain nombre d'usagers de la RATP (dont
quelques représentants d'associations) qui ont bien voulu
participer & la démarche prospective.




Fiche 2

L'INTERF ACE AGENTS-MACHINES-USAGERS
DANS LA PRODUCTION DU TRANSPORT

Le rapport au travail :

évolutions technologiques

et sociales

Dans les secteurs les plus varies, le
processus de production a subi depuis
quelques années de profondes trans-
formations, liées a l'introduction d'auto-
matismes et de systémes d'information.
Les répercussions sur le contenu du
travail et son organisation ont été et
sont considérables. Ces effets, qui
conditionnent dans une large mesure
lefficacité des systémes de produc-
tion, n'ont pourtant pas toujours regu
lattention nécessaire et de nombreux
problémes restent aujourdhui ouverts.

D'une maniere générale, la question
posée est celle de la «place» de
l’homme au sein de systémes de plus
en plus sophistiqués, ou les automa-
tismes et les techniques de saisie et
de traitement de l'information, slils ac-
croissent significativement les capa-
cités de perception, de «calcul» et
d'action, instituent une «distance » en-
tre lagent et l'objet de son travail;
alors que les « métiers », dans leur si-
gnification traditionnelle profonde, ont
toujours supposé, sinon une maitrise
par l'ouvrier de son ceuvre, du moins
un contact direct avec la « matiére »
travaillée.

Ce déplacement du lieu de traite-
ment, et donc de sa forme, désaisit en
partie les agents sur le terrain par
intégration des savoir-faire dans des
logiciels de traitement (plus ou moins)
centralisés. Par ailleurs, la modification
des formes de communication trans-
forme les rapports entre agents et
leurs modes de coopération dans le
travail.

A terme, 'homme sera-t-il considéré
comme le maillon le moins fiable des
processus de production? Ou, au
contraire, comme le seul élément ca-
pable d'adaptation créatrice ? Cette al-
ternative renvoie au type d'organisa-
tion du travail mis en place autour du
systéme technique. En effet la forme
des systémes sociotechniques deter-
mine dans lentreprise la valeur so-
ciale du travail, selon qu'elle permet
ou non lintégration des agents dans
les objectifs de la production.

Cette question a d'autant plus
d'importance au moment ou de nou-
velles générations entrent dans les en-
treprises, avec plus d'exigences sur le
travail du fait de leur niveau scolaire,
et des évolutions socioculturelles glo-
bales, méme si l'on constate un role
croissant du hors-travail.

I'évolution du travail des agents de
la RATP est a examiner dans ce
contexte général, mais ses formes spé-
cifiques ne peuvent étre appréciées
qu'en étant rapportées aux caracteris-
tiques de la production du transport.

Une analyse

du « produit transport »
et du processus

de production

Le transport en commun :
un produit « complexe »

Le transport est un produit non
stockable, et méme difficilement
« identifiable » : bien que résultant d'un
processus de production organisé, 1
n'a d'existence réelle que par et lors
de sa consommation; on peut méme
dire que la «qualité » (en un sens
large) du produit transport dépend au-
tant du « processus de consommation »
que du processus de production.

En fait, le schéma Production-Con-
sommation, qui suppose en général
deux temps, mais aussi deux logiques
bien différenciées, sapplique difficile-
ment au cas du transport, les deux
termes y étant dans une « boucle ré-
cursive » ¢ en effet, non seulement la
production et la consommation du
transport s'effectuent dans le méme
temps (ce qul est produit et non ins-
tantanément consommeé est perdu),
mais de plus, la qualité, la «valeur
réelle » du produit ne dépend pas uni-
quement dune logique de production
mais aussi de la « maniére » dont s'ef-
fectue la consommation de ce produit.
En dautres termes, la maniere dont
lusager «vit» le transport et use du

« produit transport» (ce qui suppose
de sa part un certain « savoir-user » du
transport) détermine largement la va-
leur pour lui de ce produit On ne
peut se contenter de considérer l'usa-
ger comme un « consommateur »; a la
limite, il faut le voir comme un vérita-
ble « coproducteur » du transport.

De plus, la production du transport
est confrontée a plusieurs niveaux aux
problémes du traitement des aléas. En
effet, la consommation de transport en
commun, étant une expression de la
mobilité urbaine, ne peut étre, en de-
pit de certains équilibres statistiques,
entiérement déterminée. Dautre part,
les conditions externes de la produc-
tion, surtout pour le transport de sur-
face, sont souvent trés instables.

Logiques de production

La conception des systémes de pro-
duction a été, et est encore largement
inspirée par le taylorisme, logique de
production « rationaliste » qui opére un
clivage entre conception et exécution,
entre «temps différé» et «temps
réel », entre production et consomma-
tion. L'imbrication de la logique de
production et de la consommation
n'étant pas prise en compte dans ce
type de conception, le « produit trans-
port » lui-méme, qui résulte justement
de cette imbrication, ne pouvait qu'ap-
paraitre comme un objet « insaisissa-
ble ». Tout contrdle et donc tout travail
ne pouvait alors étre congu qu'au ni-



”

veau du processus de production
(c'est-a-dire sur le « comment »), mais
non au niveau du produit effectif,

Il faut cependant souligner que, de
maniére sous-jacente, n'a jamais cesse
d'exister au niveau du travail «réel»
des agents, ce que l'on pourrait nom-
mer une «logique des savoir-faire ».
On peut méme ajouter que, bien que
la logique taylorienne soit culturelle-
ment dominante, la production réelle
ne peut se passer de cette logique
considérée comme «mineure » (sur-
tout dans les cas o0, comme pour le
transport, on ne peut éliminer les
aléas, ni la simultanéité production-
consommation). En effet, elle seule
permet le maintien dun contact avec
lobjet concret du travail des agents
(en l'occurrence : la ville, les usagers),
contact sans lequel le processus de
production deviendrait rigide et ineffi-
cace.

Conséquences
du taylorisme dans
la production du transport

Briévement résumées, ces consé-
quences sont les suivantes:

Extériorisation des normes
de travail

Les normes portant essentiellement
sur le processus et non sur le résultat

" (le produit ou l'objet du travail), il im-
porte davantage de « faire ce que l'on
vous dit de faire» que dobtenir un
« bon » résultat. Le respect du « travail
prescrit » devient la seule valeur de
référence, alors que l'on sait bien que,
surtout en présence d'aléas, la cualité
d'un «travail réel» non entiérement
programme, est vitale (exemple des
«greves du zéle »).

Externes a l'objet du travail, les
normes sont également extérieures
aux agents, qui doivent s'y soumetire
sans beaucoup participer a leur élabo-
ration (laquelle devient un travail de
technicien, statisticien, etc.). Cela tend
a renforcer encore la distance ressen-
tle entre les normes du travail (le
comment) et son objet (le pourquoi), A
la limite, l'objet du travail, le « produit
transport » (mais aussi le voyageur, la
ville) devient « abstrait » ; non pas d'un
point de vue intellectuel, mais au ni-
veau de la pratique quotidienne des
agents, cela devient quelque chose de
flou, de purement théorique, qui ne
guide plus les actes.

Le «savoir-traiter l'aléa »

se spécialise mais se restreint

Il v a & cela plusieurs raisons:

— La logique taylorienne a tendance
a privilégier une régulation «hétéro-
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nome », faisant appel au minimum de
savoir-faire local, et préférant le
concentrer en un point central unique,
dans la téte d'un régulateur (humain
owet Informatique), disposant seul de
linformation. Cela conduit alors a trai-
ter prioritairement les « aléas connus »
(pour lesquels on sait « programmer »
des actions de régulation bien définies
a l'avance), c'est-a-dire en général soit
les petites perturbations répétitives,
soit les «catastrophes» relativement
rares mais bien connues et pour les-
quelles des procédures systématiques
ont été mises au point (exemple type :
le suicide). L'efficacité de ce type de
régulation ne peut étre mis en cause,
mais une large gamme d'aléas restent
en dehors de son champ.

— Le traitement de l'aléa suppose la
plupart du temps (surtout pour les
« aléas imprévus ») un fravail d'équipe,
aussi bien au niveau de la détection
ou de lanticipation qu'a celui de
l'action corrective, qui doit étre capa-
ble de s'écarter provisoirement des
normes. La diminution constatée du

—y

sens collectif du travail rend alors diffi-
cile ce type daction, gui nécessite
confiance mutuelle et coopération.

La dimension collective du travail
diminue

En effet, ce qui fait «lien», dans une
équipe de travail, c'est un objet com-
mun, une «matiére » qui passe de l'un
a lautre, ou qui est travaillée ensem-
ble. L'évanescence de lobjet «trans-
port » réduit les possibilités d'une
réelle communauté de travail Clest
ainsi que l'on cobserve chez les agents
un sentiment de solitude croissante;
chacun se contente de respecter les
normes théoriques auxquelles il est in-
dividuellement soumis.

La finalité du travail

devient obscure

Puiscque le «transport», comme objet
du travail, a tendance a devenir flou,
le travail n'est qu'un gagne-pain, que
l'on exécute en somnambule, en cbéis-
sant plus ou moins bien aux normes
sans se poser de questions.

Le travail d’équipe de ligne :
quelques indices

Lors des enquétes et interviews réalisées
pendant la premiére phase de RESEAU 2000
par I’étude « Interface Homme-Machine »,
un certain nombre d'« indices » ont pu étre
relevés qui illustrent certains mécanismes du
« travail réel » des agents sur une ligne
(d'autobus pour les exemples ici men-
tionnés).

En voici quelques exemples :

e Sur une ligne, les machinistes ont déve-
loppé spontanément une forme d’auto-infor-
mation.

Lorsque deux autobus se croisent sur I'itiné-
raire, les machinistes échangent verbale-
ment, a l'occasion, quelques informations
sur I'état de la circulation qu'ils ont rencon-
tré en amont. Cela permet a chacun de se
préparer, au moins « psychologiquement »,
a la situation éventuellement difficile qu'il va
rencontrer en aval.

e Sur une autre ligne, il s'est développé une
forme de régulation par coopération entre
machinistes et contréleurs de terminus.
Avant le départ, le contréleur et le machi-
niste s'entendent sur les diverses possibilités
de manceuvre auxquelles pourra avoir re-
cours le machiniste si la situation I'exige

(déviation, demi-tour a tel ou tel niveau). Le
machiniste pourra alors juger, selon divers
criteres (valeur de son retard, état de la
circulation, charge voyageurs...) de la néces-
sité de telle ou telle manceuvre, et la mettre
en csuvre aprés en avoir avisé son gradé de
terminus par radio. Il est clair qu'un tel
aménagement de la régulation suppose une
trés grande confiance entre machinistes et
gradés.

e Sur toute ligne, le machiniste laissant gé-
néralement son poste de radiotéléphonie en
permanence allumé, il en résulte un bruit de
fond (« grésillement ») constant, ponctué
aléatoirement par les messages émis par le
gradé de terminus a tout machiniste de la
ligne. On pourrait penser que ce grésillement
et I'ensemble des demi-échanges (puisque
seules les paroles du contréleur sont enten-
dues) qui ne le concernent pas en principe,
génent ou fatiguent le machiniste. En fait, la
grande majorité des machinistes apprécient
beaucoup cette apparente anomalie, ce
« bruit », qui leur donne le sentiment d'un
lien permanent avec le PCL ainsi qu’ avec
|'ensemble de la ligne et qui, de fagon indi-
recte et partielle, les informe en permanence
sur I'état de la ligne.




L'INTERF ACE AGENTS-MACHINES-USAGERS

Evolutions en cours
et éléments
de préconisation

1l faut d'abord rappeler que le fonc-
tionnement réel du systeme de pro-
duction n'est pas uniquement fondé
sur les principes « tayloriens » décrits
ci-dessus, méme si ceux-ci sont domi-
nants. Dans la pratique, la logique des
« savoir-faire » joue encore un rdle im-
portant et permet le maintien des rela-
tions de travail nécessaires a l'accom-
plissement de la production.

Sil semble souhaitable de rééquili-
brer la conception de la production en
revalorisant la logique des «savoir-
faire », il ne peut sagir d'un retour en
arriere. Au contraire, le développe-
ment des nouvelles technologies de
communication pourrait, employées a
bon escient, permettre des évolutions
positives dans ce sens.

Les objectifs & poursuivre seraient
les suivants:

Favoriser la (re)constitution
d'une communauté de travail

Il conviendrait de partir du principe
qgue le travail sur une ligne est fonda-
mentalement un travail d'équipe (a
tous niveaux hiérarchiques) et non une
somme de travaux individuels rap-
portés & une norme.

Or, vu la spécificité de lobjet « trans-
port » et son « insaisissabilité », la com-
munication entre hommes est la seule
« matiére » qui, passant de l'un a lau-
tre, tisse un lien collectif. Le renforce-
ment de la communication entre les
agents, qui bien sir dépend de nom-
breux facteurs, pourrait étre aidé par
Tutilisation des nouvelles techniques
de linformation (SAE, etc.), dans la
mesure ou lon ne sen serviralt pas
uniquement comme outil de centralisa-
tion de linformation et de la décision
(ce qui est trop généralement le cas),
mais comme une aide & une équipe
de travail pour gérer les aléas dans la
production du transport,

(Re)placer le rapport a l'usager
au centre de la mission transport
Partir également du principe que le
travail des agents n'est pas de faire
rouler des véhicules selon un horaire
ou des intervalles prévus, mais de
fournir a leurs usagers un service de
nature quantitative et qualitative, sur la
qualité duquel ils seront appréciés.
Cela suppose une évolution des mé-
tiers de l'exploitation qui élargisse la
fonction purement technique pour y

inclure une fonction de nature com-
merciale et communicationnelle (cette
polyvalence des fonctions n'est peut-
étre pas a rechercher au niveau de
chaque individu, mais plutét au niveau
d'une équipe).

Ces nouveaux roles pourraient étre
favorisés par les systémes d'informa-
tion Internes ou destinés aux usagers.
Il serait dommage que la fonction in-
formation du public, qui connait un
certain essor, se fasse en dehors des
équipes de lignes, enfermant celles-ci
dans un r6le purement technique de
plus en plus dépourvu de significa-
tions vécues quant a leur rapport aux
voyageurs.

Réduire I'écart entre

« temps différé » et « temps réel »
(Cest-a-dire entre-temps de la con-
ception de loffre et de l'é&laboration
des normes, et temps de la réalisation
de la production.)

Cela peut passer par une meilleure
reconnaissance/valorisation des savoir-
faire locaux, afin de permettre une
plus grande appropriation des normes
de travail par les agents.

On passerait alors dun systéme de
normes extériorisées & un systéme de
normes plus internes a l'équipe, en
distinguant celles qui sont strictes,
comme les normes de sécurité, et
celles qui pourraient fonctionner
comme Treperes.

En fin de compte, il faudrait s'achemi-
ner vers une meilleure « lisibilité »
de la production par les agents, &
une compréhension par chacun de son
réle et de sa fonction au sein dune
équipe de production. Cette compre-
hension permetirait une meilleure in-
tégration du personnel dans ce qui
fonde les objectifs de lentreprise, a
savoir la qualité du produit, du service
offert, du rapport a l'usager. M

Cette fiche a notamment bénéficié des résultats du
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Fiche 3

¢6 L'ENJEU ORGANISATIONNEL

Quel enjeu ?

Toute entreprise qui veut «ga-
gner », avoir un développement har-
monieux, ou simplement conduire sa
mission avec efficacité, doit aujourd’hui
faire preuve dune solide « capacité
organisationnelle ». En effet, il ne suffit
plus d'étre performant et imaginatif
dans chaque domaine séparément
(technique, commercial, économique,
social, etc.), car les problémes se po-
sent désormais aux interfaces de ces
différents domaines. Sil importe d'étre
capable dinnovations dans tel ou tel
secteur, i faut encore les assimiler, les
incorporer a la vie quotidienne de
l'entreprise, a sa «culture», laquelle
constitue son plus précieux capital.. a
condition qu'il ne se transforme pas en
un « poids du passé » difficile a porter,

Les recherches effectuées selon
cette optique dans la premiere phase
du projet de recherche Réseau 2000
ont été alimentées par des études
de cas concernant des situations
concretes de la RATP: ils ont permis
de mettre en relief un certain nombre
de problémes types dont les plus si-
gnificatifs sont présentés ci-dessous.

Les problemes

organisationnels
(&léments de diagnostic)

Un environnement incertain,
évolutif et multiforme

L'environnement (urbain en particu-
lier) est le lieu d'évolutions profondes,
difficilement prévisibles dans leurs dé-
tails et leurs rythmes. Elles se caracté-
risent par:

— une Interdépendance accrue des
divers secteurs et domaines, qui rend
périlleux tout exercice de prévision
selon la formule « toutes choses égales
par ailleurs»; plus que jamais, lacti-
vité de transport urbain est perméable
aux transformations de la ville et de la
SOCIété

— une tendance a la diversification
perceptible au niveau des formes
d'urbanisation (dispersion de l'habitat,
deconcentration des emplois), en ma-
tiere de modes de vie (tendance a
l'individualisme, repli sur de petits
groupes), se manifeste aussi aux plans
économique et politique (décentralisa-
tion); plus encore que l'espace, elle
affecte le temps (désynchronisation
des rythmes); si cette «tendance au
local » et au «divers» se poursuit, il
est a craindre que notre environne-
ment ne devienne une véritable « mo-
saique de spécificités»...

L'aptitude d'une entreprise a vivre
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et & se développer dans un tel envi-
ronnement exige un considérable « ef-
fort organisationnel », surtout si, com-
me c'est le cas pour la RATP, ses
structures et ses modes de fonctionne-
ment, adaptés a un univers trés stable,
n'y sont guére propices. Alors, face a
ce risque d'inadéquation incidieuse, la
RATP est-elle menacee dun «destin
de dinosaure » ?

Pour approfondir cette question, il
faut examiner concrétement, dans la
vie de l'entreprise, la nature des diffi-
cultés que posent les processus
d'adaptation.

La complexité des situations
organisationnelles -

Dés qu'une situation fait intervenir
plusieurs acteurs (individuels ou col-
lectifs, internes ou externes a lentre-
prise), il faut sattendre a ce quil y ait
différence de points de vue, d'évalua-
tions a l'égard du phénomene consi-
déré. Chaque acteur, en effet, se forge
un « systeme de représentation»
extrémement solide, en fonction non
seulement de sa position « officielle »,
de la place qu'il occupe dans l'organi-
sation, mais aussi de ses expériences
passées du fonctionnement de cette
organisation (notamment des consé-

quences qui ont sanctionné ses pro-
pres actions, ou d'autres actions dent il
a eu connaissance).

Une trop grande divergence de ces
systémes de représentation (qui peut
étre due & des transformations in-
ternes ou externes trop importantes ou
trop rapides) rend impossible toute
action collective, Toutefois, une cer-
taine différence d'appréciation est non
seulement inévitable dans un contexte
réel, mals constitue méme un facteur
nécessaire a son évolution. En effet, le
refus (ou la non-perception) de la dif-
férence, en la matiére, ne peut
conduire qu'a bloguer la résolution
des problémes.

1l faut donc dabord apprendre a
reconnaitre la diversité des systémes
de représentation et des «logiques »
qu'ils suscitent chez les divers acteurs
concernés par une situation; puis il
convient, par la négociation et la for-
mation de consensus nouveaux, de
chercher a « dépasser » ces contradic-
tions. A cet égard, aucun point de vue,
fit-11 dominant, ne constitue une « vé-
rité définitive » : aucun point de vue,
fiit-il minoritaire, n'est a priori illégi-
time : c'est ce qui rend la complexité
des situations organisationnelles par-
fois difficiles & vivre, mais aussi qui en

Un exemple de situation organisationnelle nouvelle :
le cas d’une desserte locale

Le jour de I'ouverture d’'une petite ligne de
desserte locale d’une commune de la proche
banlieue parisienne, se produisit un inci-
dent : les potelets d’arrét n'avaient pas été
posés et I'information au public était insuffi-
sante. Ces problemes furent rapidement ré-
solus, mais, pendant deux ou trois jours, les
quelques autobus (des minibus) de cette
ligne roulérent quasiment a vide.

Cet « incident organisationnel » donna lieu a
une intéressante « étude de cas » qui, au-
dela des simples problgmes de « coordina-
tion » entre divers services concernés, révéla
la complexité organisationnelle qui se cachait
derriere un symptome somme toute mineur.
e Pour les exploitants locaux, cette affaire
était ressentie comme un peu humiliante,
signe de I'opacité des services centraux et
fonctionnels, et renforgait leur sentiment
d'étre « la derniére roue de la charrette ». Et
ce d’autant plus que ces exploitants locaux
s'étaient investis dans la préparation de cette
desserte qui sortait un peu de I'ordinaire et
dans la négociation avec les élus locaux
(maire adjoint).

e Pour la hiérarchie intermédiaire, |'affaire
était de trés faible importance, d'abord parce
que de telles dessertes locales ne représen-

tent qu'un pourcentage infime de ['activité
(en terme de km-voitures par exemple), et
parce que toutes les procédures avaient été
scrupuleusement observées (dossier au Syn-
dicat des transports parisiens, conférence
sur place, etc.). Le retard a la pose des
potelets, d'ailleurs vite réparé, était did & un
impondérable. Incident sans conséquence
donc.

e Pour la Direction de la RATP, I'incident
en lui-méme était de peu d'importance, par
contre les dessertes locales, bien gu’encore
marginales, pouvaient jouer un rdle impor-
tant dans le développement des activités, ne
serait-ce qu'en raison de leur « garantie de
recettes ». Par ailleurs on s'étonnait que les
cadres locaux aient & négocier eux-mémes,
alors qu'en fait cela s'était joué a un niveau
bien supérieur (Direction générale - Conseil
régional).

Voila donc trois points de vue sur le
« cas », chacun logique et |égitime ; si, dans
le fonctionnement habituel (gestion des
lignes réguligres traditionnelles), ces trois
« logiques » s'harmonisent bien, ce n’est
plus le cas lorsqu'apparait une nouvelle
forme d’activité, a caractére plus local et
spécifique.




font des facteurs de transformations
dans un contexte évolutif.

Ainsi que nous l'avons observé dans
plusieurs études de cas, le refus de
complexité organisationnelle est une
cause majeure de non-résolution de
problémes (surtout lorsqu'ils ne sont
pas routiniers) et contribue a empé-
cher la saisie de certaines opportu-
nités.

C'est ainsi que certaines activités
nouvelles, aujourdhui encore margi-
nales, telles que, par exemple, les
« dessertes locales », ne pourra sans
doute se faire qu'a la condition
d'encourager de nouvelles « logiques »
donnant un poids plus important aux
acteurs locaux (internes et externes).

De méme, l'adaptation de régles de
gestion (dans des procédures de mu-
tation du personnel d'exploitation, par
exemple) ne pourra étre obtenue
qu'en prenant conscience que des so-
lutions trouvées dans tel contexte peu-
vent fort bien se retrouver inadé-
quates dans tel autre.

D'une maniére générale, il faut ad-
mettre que toute « solution organisa-
tionnelle » (régles, structures, procé-
dures...) est contingente et risque de
se transformer en blocage si on ne la
considere pas a priori comme « biodé-
gradable », c'est-a-dire évolutive et
susceptible de renégociation.

Réussir un changement

Plutét que de réfléchir dans l'abs-
trait, nous avons examiné guelques
« cas de changement » a la RATP pour
essayer d'en comprendre les moda-
lités ainsi que les facteurs de succes
ou d'échec. Un premier enseignement
constitue ce qu'on peut appeler le
« cercle vicieux» du changement,

Pour qu'un changement d'ampleur
(qui ne soit pas uniquement de lordre
du «faire toujours plus de la méme
chose ») puisse avoir lieu, il est sou-
vent indispensable quun acteur bien
défini prenne en charge le processus
de changement et qu'il se sente jugé
sur le résultat En régle générale, cet
acteur :

— s'appuie sur des opportunités ou
des facteurs externes;

— a besoin de marges de manceuvre
significatives par rapport aux procé-
dures et normes usuelles de lentre-
prise, voire méme d'une certaine
« discretion ».

Mais cela risque alors d'entrainer un
vécu douloureux chez dautres ac-
teurs de l'entreprise (soumis aux
normes du quotidien), ce qui peut pro-
voquer un rejet, une attitude passive,
voire une rigidification accrue.. qui
renforce & nouveau lacteur du chan-
gement dans sa revendication de
marges de manosuvre, etc.

Cest ainsi que l'on peut observer
que si la RATP est capable d'initier
des changements qualitatifs notables
(« l'animation dans le métro», par
exemple), elle a du mal & les institu-
tionnaliser : l'accent est mis sur les
phases de démarrage (ressenties
comme plus « créatives » et plus valo-
risantes), au détriment du processus
d'assimilation et d'intégration par
l'ensemble de l'entreprise.

L’animation dans le métro :
un changement pas comme les autres

L'originalité de I'« animation dans le mé-
tro » réside dans le fait qu'il s'agit d’un des
rares changements qui ne se traduit pas
seulement par « toujours plus de la méme
chose » mais par un choix pouvant paraitre
bizarre, en tous cas inattendu.

Initialement, la politique d’animation avait
été congue pour améliorer le vécu des usa-
gers du métro ; cependant, & la suite d'inci-
dents graves liés & I'insécurité en 1977,
d’autres objectifs sont apparus : la réduction
du sentiment d'insécurité et le développe-
ment du trafic.

Face au probleme d’insécurité amplifié par
les médias, la tendance naturelle de la RATP
eut été de rechercher des solutions fonction-
nelles (techniques, renforcement de la po-
lice...). Cette fois cependant, elle a réussi a
produire une réponse inattendue sortant du
cadre de référence obligé.

Le résultat fut conforme aux objectifs im-
plicites de I'opération : obtenir des médias
des commentaires positifs sur la RATP, créer
une complicité d'intéréts entre les journa-
listes et I'entreprise, redonner confiance au
personnel.

Sept ans aprés, la politique d’animation

recueille un certain consensus. Méme les
plus hostiles hésitent a se prononcer contre.

Mais dans le méme temps, aprés ['élan
des premiéres années, on constate une cer-
taine stagnation des actions : limitation du
nombre des stations animées ; maintien du
budget en francs constants...

Malgré sa réussite, ce changement semble
donc relativement « figé ». Pour comprendre
cette situation, il faut se reporter a I'histoire
méme de sa mise en ceuvre et aux roles
tenus par les différents acteurs concernés.
La Direction générale et les services com-
merciaux ont réussi a impulser cette nouvelle
activité en prenant une assez large liberté de
manceuvre par rapport aux normes usuelles a
I'exploitation du réseau ferré. Mais en
contrepartie, et tout naturellement, ces der-
niers ne se sont guére « appropriés » ce
nouveau type d'activité (on ne leur a dail-
leurs jamais vraiment demandé de le faire),
qui reste pour eux marginale, voire étran-
gere.

Par ailleurs, force est de constater que
I'on ne dispose guére d'outils d'évaluation et
d’arbitrage adaptés a ce type d'opération
qualitative, ce qui rend encore plus difficile
un dialogue entre les acteurs concernés.
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Pour qu'un changement, méme
« réussi » (dun point de vue technique
ou commercial), s'inscrive dans «les
meeurs » de l'entreprise, et contribue a
enrichir sa culture professionnelle, il
faut des le départ créer un large
consensus parmi tous ceux qui auront
a le mettre en ceuvre.

D'unie maniére générale, une «opé-
ration de changement » ne devrait pas
étre condulte isolément mais en liai-
son, dune part, avec ce gui perdure,
et, d'autre part, avec les autres chan-
gements en cours afin déviter une
trop forte divergence de points de
vue et de rechercher d'éventuelles sy-
nergies.

Quelques préconisations

Le «défi organisationnel » est sans
doute l'un des enjeux les plus impor-
tants pour la RATP d'aujourdhui. Pour
ceuvrer dans ce sens, quelques indica-
tions peuvent dores et déja étre for-
mulées, en distinguant deux niveaux:
celui de l'action et celui de l'apprentis-
sage.

L’organisation :
un concept
a deux visages

e QOrganiser (visage traditionnel), c'est OP-
TIMISER un processus, rechercher le fonc-
tionnement qui minimise les « dépenses » en
maximisant « les produits » (au sens techni-
que, économique, financier, humain).

A la RATP, cela se traduit par la définition de
regles, de normes, de procédures : c’est une
démarche adaptée a la gestion d'un systéme
stable, soumis a des évolutions lentes
(c'était le cas du transport physique des
personnes, entre le domicile et le travail,
dans le cadre d'un service public monova-
lent, limité a la seule fonction « déplace-
ment »).

e QOrganiser (visage novateur), c'est SA-
VOIR S’ADAPTER en agissant sur les proces-
sus, les regles, les organisations (au sens
traditionnel), les relations, les démarches.
C'est une vision dynamigue gui convient a
un environnement en évolution rapide, la
mise en ceuvre de « produits » et de « pro-
cessus » divers, variés et éphémeres.

A la RATP, cela se traduisait par la re-
cherche des modalités pratiques favorisant
chague jour des « actions de changement »
propices au développement des services aux
publics, services différenciés tant dans leur
nature, dans leur champ d'application que
dans leur durée de vie.
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L’action organisationnelle
(quelgques principes)

Instituer et gérer des régles d'action
évolutives

L'organisation est souvent comprise
comme synonyme de réglementation.
Les regles (entendues comme ré-
ponses aux guestions: qui fait quoi?
oi? quand? comment?) sont certes
utiles. Mais il faut savoir et pouvoir les
changer lorsquelles deviennent ina-
daptées; d'ou la nécessité, surtout en
période de transformation intense, de
les considérer dés le départ comme
provisoires et renégociables.

Impulser et soutenir des logiques en-
trepreneuriales locales

L'adaptation & un environnement
évolutif et diversifi¢ ne peut se faire
sans une implication forte des acteurs
internes aux niveaux locaux. Si cette
implication ne peut se décréter, on
peut par divers moyens (formation,
gratifications, sanctions, etc.) faire évo-
luer les « systémes de représentation »
et stimuler les «logiques d'action »
souhaitées.

L’articulation
du local
et du global

e ['émergence du « savoir s’adapter » ne
remet pas en cause la nécessité d'« étre
organisé ». La RATP, de par la nature de
son activité et la pérennité de ses outils de
production (infrastructures ferroviaires no-
tamment), devra toujours chercher & optimi-
ser ses structures et son fonctionnement.

e (Ces structures et ce fonctionnement, ga-
rants de la cohérence globale de I'entre-
prise, devront aussi permettre une sou-
plesse, une dynamique, une adaptabilité lo-
cale, capable de répondre rapidement aux
sollicitations de I'environnement.

e La réussite de I'articulation local/global
représente dans ce contexte un pari organi-
sationnel pour I’entreprise, et I'une des
« clefs » de son avenir. La RATP, tout en
maintenant et renforgant son unité, doit ap-
prendre a traiter la multiplicité, la pluralité et
la complexité de la société moderne, et
méme fonder en partie son développement
sur une synergie de ces deux pdles.

Elargir les termes de I'échange indi-
vidu-entreprise

La mobilisation des agents, neces-
saire 4 la mise en ceuvre de formes
d'organisation adaptées a des situa-
tions évolutives et a la stimulation de
logiques entrepreneuriales, suppose
une conception du travail cui recon-
nait les valeurs individuelles (sanction
sur résultat, encouragement a l'innova-
tion...), et favorise un certain allége-
ment de contraintes réglementaires et
statutaires (création de qualifications
nouvelles, passerelles cntre filidres...).

Concevoir une stratégie de change-
ment (un projet/des projets dentre-
prise)

L'adaptation de l'entreprise a un en-
vironnement évolutif et diversifié né-
cessite de concevoir le changement
comme une activitd « normale » et non
exceptionnelle. Cela suppose le déve-
loppement de compétences dans le
domaine de la conduite des processus
de changement:

— mise en place de procédures de
suivi du changement, afin d'en éva-
luer et, le cas échéant, d'en rectifier la
trajectoire ;

— négociation des marges de ma-
neeuvre a lextériewr comme a linté-
rieur, notamment avec les structures
existantes, dés la conception du chan-
gement.

Enfin, 1l importe de ne pas envisa-
ger isolément chaque opération, mais
de négocier des compromis et de dé-
gager les synergies nécessaires dans
le cadre d'une stratégie de change-
ment globale. Elle peut, au moins par-
tiellement, prendre la forme d'un pro-
jet d'entreprise, dont l'intérét est de
disposer un fort pouvoir mobilisateur :
il donne un «sens» global aux efforts
consentis individuellement par les
agents. Un tel projet n'est pas néces-
sairement monolithique («le TGV »),
mais peut, autour d'objectifs et de va-
leurs partagés, fédérer de multiples
projets a4 caractére local

L’apprentissage
organisationnel

L'organisation est souvent entendue
comme le caractére de ce qui est
« bien » organisé, réglementé, forma-
lisé, voire optimisé; or, dans un
contexte changeant et diversifié, on
peut aussi faire appel & un « second
visage de l'organisation » qui serait
plutdét une aptitude a «vivre » la com-
plexité des situations sans sy perdre
ni la rejeter, mais au contraire a en
tirer parti pour favoriser la recherche
de solutions nouvelles. Cela suppose




une évolution culturelle, qui ne
s'acquiert que dans l'action gquoti-
dienne, mais que peuvent favoriser
certaines démarches d'apprentis-
sage. Citons par exemple .

— l'apprentissage de la complexilé
des situations organisationnelles (multi-
plicité des systémes de représenta-
tion, pluridisciplinarité...) par la consti-
tution de groupes transversaux de
« Formation/Action » ;

— l'évaluation et la mémorisation
d'« histoires de projets » par I'étude du
déroulement de projets passés, avec
toutes leurs péripéties (conflits, solu-
tions, inflexions), en faisant apparaitre
les logiques a l'osuvre : l'objectif serait
la formation et lintégration culturelle
de l'entreprise. @

La dimension
organisationnelle

dans la deuxiéme phase
de RESEAU 2000 :
Recherches appliquées
et Apprentissage

Au sein de la deuxieme phase, deux re-
cherches ont une importance particuliére :
les « Recherches appliquées » conduites en
étroite collaboration avec les Directions du
réseau ferré et du réseau routier : « Sta-
tion 2000 » et « Fonction commerciale locale
au réseau routier » (se reporter, pour plus
de détails, & la rubrique « Points de repére :
les infos Réseau 2000 », dans RATP Etudes-
Projets de janvier-février-mars 1986). Ces re-
cherches, qui portent sur des champs
concrets proposés par les directions opéra-
tionnelles, mettent particulierement I'accent
sur les aspects organisationnels en essayant
de tirer parti des connaissances acquises
dans ce domaine au cours de la premiere
phase.

Par exemple, I'étude « Station 2000 »
fournit un examen détaillé des différentes
« logiques d’acteurs » concernés par la vie
et I'évolution des stations : la logique « tech-
nologique » (robotisation, monétique, etc.) ;
la logigue « commerciale » (commerces et
nouveaux services, vidéo...); la logigue
« personnel » (expérience Bastille, etc.).

De méme, dans I'étude « Fonction com-
merciale locale au réseau routier », une ana-
lyse fine est faite des multiples représenta-
tions qu'ont de la fonction commerciale des
divers acteurs (exploitants de dépdt, services
centraux, élus, usagers); et plusieurs
études de cas sont effectuées (« Canal
Bus », « Orly Bus »...) pour examiner |'arti-
culation des diverses logiques dans une dc-
tion concréte.

Par ailleurs, dans le cadre de ['activité
« Apprentissage » de la seconde phase, une
importante opération « pilote » a été réalisée
avec le service des études d'exploitation du
réseau ferré (FC). Cette expérience sera rela-
tée dans la rubrique « Points de repére : les
infos Réseau 2000 », mais on peut déja dire
que I'enjeu et la compétence organisationnels
d’une part, I'aptitude a appréhender un pro-
bleme dans toute sa complexité d’autre part,
en ont constitué une des facettes des plus
importantes.

L'ENJEU ORGANISATIONNEL

Connaitre notre

« culture d’entreprise » :
une analyse
socio-histerique

de la RATP depuis 1948

Il peut paraitre curieux que, dans le cadre
d'un projet de recherche prospective a long
terme tel que RESEAU 2000, ait été lancée
une recherche sur I'histoire de la RATP.
Mais il n'y a pas de véritable prospective
sans, en méme temps, une rétrospective,
tant il est vrai que les groupes sans mémoire
sont condamnés a sans cesse répéter leur
histoire... La culture et I'identité d'une entre-
prise comme la RATP sont, potentiellement,
un de ses plus précieux capitaux, a la condi-
tion que I'on puisse les inscrire dans une
démarche de progrés et d'innovation.

Cette recherche a été lancée en 1985 sur
cing thémes distincts. Les travaux se pour-
suivent activement, mais se heurtent a la
grande dispersion des archives de la RATP.
Quelques premiers résultats commencent a
apparaitre, mais il faudra encore attendre
une année pour disposer de conclusions
étayées. On se contentera donc ici de men-
tionner les cing thémes retenus, renvoyant a
une prochaine rubrique « Points de repére :
les infos Réseau 2000 » pour rendre compte
plus avant de I'avancement des recherches :
1. Cultures d'entreprise : trajectoires socia-
les ; modes de sociabilité.

2. Articulation Masculin-Féminin.

3. Etude anthropologique d’un dépét d'au-
tobus.

4. Facteurs et effets de I'innovation.

5. Histoire économique et financiere de la
RATP.

Cette fiche a notamment bénéficié des résultats des
groupes de travail :
« LE SECOND VISAGE DE L'ORGANISATION » :

MM. AMAR RC
CERVONI i
DE KERSAUSON ~ SE
Mme DUCHEZEAU D
Mlle HEURGON D
MM. GALL PF
METZGER cG
MmesMONTRADE GS
PETAPERMAL SE
POUILLY RE
M.  SCHWARTZ PF
MM. HATCHUEL Ecole des Mines
SARDAS Ecole des Mines
« MORPHOGENESE DU RESEAU » :
MM. BAILLY RA
BARBIER GS
BAUDOT PR

CHEROQUVRIER ST
Mme GUILLAUME

MM. NOIR ST
NONNENMACHER ER

Mme PETAPERMAL SE

MM. ROUX FC
TISSIER FC

M.  BAROUCH SCORENA



Fiche 4

66 LA CONCEPTION DE RESEAU

Les caractéristiques de
Pactivité de la RATP

L'activité de la RATP a un objet
spécifique . le transport en commun,
auquel viennent se greffer un certain
nombre d'activités connexes (informa-
tion, animation, commerces, Sservices
touristiques, etc.). Cet objet est sus-
ceptible d'une certaine évolution, si la
tendance a la diversification des pro-
duits et services, déja présente, se
poursuit.- Dune maniére plus générale,
on peut dire que l'objet de l'activité de
la RATP est la mobilité sociale urbaine
sous ses divers aspects. En fait, le
réle de la RATP n'est pas seulement
celui d'un prestataire de services,
mais celui dun acteur, au sens fort,
de la vie et de l'évolution de lagglo-
mération parisienne, a divers niveaux
(économigue, urbanistique, social,
culturel).

Pour mieux appréhender ce rdle, il
faut préciser les trois carctéristiques
essentielles de l'activité de la RATP:
— la RATP a une activité d'entre-
Dprise partie prenante de la vie écono-
migque de la région et du pays, elle
s'est forgée un patrimoine culturel et
humain qui constitue une indiscutable
richesse ;

— la RATP a une activité de service
public, notion qui semble elle-méme
connaitre aujourd'’hui une évolution
profonde

— la RATP a une activité de «ré-
seau»: elle congoit, construit, gere et
exploite des réseaux ; elle s'appuie sur
des réseaux (de voirie, d'électricité):
son «offre » de transport n'est pas sim-
plement « kilométrique », c'est une of-
fre de réseau, et ses usagers ne sont
pas simplement consommateurs d'un
bien mais utilisateurs (voire «ac-
teurs ») d'un réseau.

La spécificité réseau

Trés sommairement, la spécificité
ré&seau de lactivité de la RATP com-
porte les trois aspects suivants:

— un rappoirt au territoire: un ré-
seau est «inscrit» dans un territoire
(la région Ile-de-France par exem-
ple); on peut en parler en termes de
« couverture » (spatio-temporelle), de
mualllage, de desserte ou d'accessibi-
lité ; mais un réseau a également des
effets structurants, il peut contribuer a
la. constitution et & l'animation de pdles
urbains, ou de cités-dortoirs, etc. ;

— un principe de connexion: un
r&seau a pour vocation de relier, de
pPermettre la continuité dun espace,
ce qui se traduit par un principe in-
terne de connexion: entre différents
points par le moyen de «lignes», en-
tre les lignes («nceuds» du réseau),
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entre différents réseaux ou sous-ré-
seaux (intégration, interconnexion)
— une logique de lusage: le ré-
seau n'est pas une simple infrastruc-
ture, un équipement collectif, ou un
systéme technique ; c'est l'usage social
qui fait d'un systéme technique un ré-
seau, en ne le limitant pas a une « ma-
chine & flux captifs » ; l'existence d'un
réseau de déplacement suppose que
les usagers aient une certaine autono-
mie (dans le choix de leurs itinéraires,
de leurs comportements...) et un véri-
table «savoir faire », c'est a dire qu'ils
ne soient pas seulement congus
comme des «transportés» mais bien
comme des « acteurs » du réseau.

La spécificité réseau de l'organisa-
tion de la mobilité urbaine n'obéit pas
a un modele figé et éternel; au
contraire, elle évolue avec les condi-
tions sociales et techniques de chaque
époqgue. Or, il semble que celles-ci
solent en train de se transformer en
profondeur, d'ou cette nécessité d'une
interrogation fondamentale sur la
conception de réseaux.

La difficulté
de devenir réseau

L'une des crigines du projet Ré-
seau 2000 est le constat plus ou moins
explicite de la difficulté pour la RATP
d'assumer et de réaliser la spécificité
«réseau» En effet, si cette spécificité
est fondamentale et, en un certain
sens, «évidente », elle n'en demeure
pas moins toujours problématique, ja-
mais définitivement acguise.

Voici tout d'abord quelques exem-
ples de ce type de difficultés :
— lune des plus clairement ressentie
est celle du « clivage des modes»: le
mode routier et le mode ferré, qui,
par dela les tentatives répétées
d'« intégration », demeurent deux uni-
vers sociotechniques bien distincts;
— en ce qui concermne le RER, son
interconnexion avec la SNCF est un
processus long et complexe, dans le-
quel les dimensions techniques sont
loin d'étre seules & compter; par ail-
leurs, la speécificité du RER tend pres-
que a poser des problémes d'«inté-
gration » avec le métro (par exemple,
concurrence ligne A- ligne 1); enfin,
le RER a de tels effets structurants sur
lurbanisation de la région parisienne
qu'il en est lui-méme victime :
— du coté de l'autobus, la qualité in-
suffisante des correspondances est
parfois soulignée, ainsi que la difficulté
a assurer un véritable «service-ré-
seau» apte & concurrencer en ban-
lieue la voiture particuliére ;

— s'agissant de lusage, on évoque
souvent, par exemple, le probléme de
I'information des voyageurs, notam-
ment en cas d'incident, c'est-a-dire
lorsque la «logique des flux » est mo-
mentanément paralysée ; ou encore la
complication ou l'«illisibilité » du ré-
seau d'autobus.

Un certain nombre de ces pro-
blémes releve de la nature des rela-
tions Entreprise(s)-Réseau(x) (et plus
généralement des relations entre les
trois péles: Monde-Réseau-Entre-
prise).

En effet, la difficulté tient a 1'établis-
sement, toujours a renouveler, de « Sy-
nergies» entre, dune part, diverses
logiques dentreprise complémentaires
et/ou concurrentes :

— logique économique de résultats,
— logique sociale interne,

— logique de service public;

et, dautre part, les « logiques de ré-
seau» mentionnées précédemment :
— rapport au territoire,

— principe de connexion (ou dinter-
connexion),

— logique des usages.

Il n'est pas toujours évident que ces
diverses logiques soclent compatibles
entre elles, et c'est dailleurs l'histoire
de leurs confrontations, divergences et
convergences qui constitue la « dyna-
mique » des réseaux.

Quoi qu'il en soit, & travers ces diffi-
cultés et les solutions envisagées, se
dessinent confusément ce que seraient
les « qualités» dun «bon» réseauy,
mais aussi et d'abord la « qualité ré-
seau » ! étre «vraiment» un réseau;
qualités qui ne sont pas a entendre
dans l'absolu, mais relativement & un
contexte culturel, social, technique et
économique particulier.

Toutefois, un pas décisif dans ce
sens ne pourra étre accompli qu'au
prix dun renouvellement conceptuel,
qui permettrait de dépasser les cli-
vages et contradictions inévitablement
véhiculées par des conceptions so-
ciales et techniques héritées pour une
large part du XIXc®siécle, et qui se
révelent de plus en plus inadaptées.

Vers un renouvellement
conceptuel

Quelques propositions
théoriques

A la base de tout rencuvellement de
l'approche réseau, il faut admettre
que
— un réseau n'est pas seulement un
systeme technique, contrélé et géré
par une ou des entreprises, c'est aussi




'« inscription » territoriale de ce sys-
teme dans l'espace physique, institu-
tionnel, socioculturel ;

— un réseau n'est pas seulement un
«organe » assurant avec stabilité une
ou plusieurs fonctions, c'est aussi une
« dynamique» : du fait de leur infi-
mité avec les territoires, les réseaux
se transforment en permanence; soit
qu'ils s'étendent ou se réduisent; soit
que de nouvelles connexions s'établis-
sent tandis que dautres disparaissent
(en leur sein ou avec d'autres ré-
seaux) ; soit que des phénomenes non
prévus sy développent ou prennent
une importance inédite; soit que de
nouveaux enjeux de pouvoir s'y mani-
festent ; soit que de technologies nou-
velles s'y implantent.., ;

— un reéseau n'est pas seulement une
«machine a flux» c'est aussi un lieu
de vie, une scéne d'actions et
d’'interactions individuelles, qui au-
dela de sa fonctionnalité premiere (le
fransport) joue un rdle social plus
large.

En fin de compte, il faut se repré-
senter un réseau non seulement
comme un outil, géré par des spécia-
listes et utilisé par des consommateurs
plus ou moins « rationnels », mais aussi
comme un étre « vivant », complexe
et évolutif. Clest en ce sens que Ré-
seau 2000 a ébauché un modele
conceptuel du réseau.

Un modeéle conceptuel
de la « vie » du réseau

Ce modéle (dont nous ne pouvons
exposer ici que les principes) a pour
objectif de donner une représentation
systémique du réseau, moins comme
une «chose » gue comme un proces-
sus, en mettant l'accent sur:

— les relations du réseau avec son
environnement, interactions récipro-
ques a divers niveaux, sachant que cet
environnement n'est ni figé ni entiere-
ment déterminé, mais est au contraire
lieu de nombreux aléas;

— l'évolutivité du réseau, et non seu-
lement son fonctionnement, tout en ar-
ticulant ces deux dimensions ;

— la dimension «micro» ou «lo-
cale », notamment la part de l'individu,
ou de divers types de «singularités »,
tout en larticulant aux aspects glo-
baux.

Le principe de la modélisation est
de mettre en ceuvre une logique « Ié-
cursive» (ou de causalité circulaire),
seule capable de rendre compte de la
complexité organisationnelle du ré-
seau, c'est-a-dire dappréhender des
questions du type: dans quelle me-
sure est-ce la « demande » qui struc-
ture l'« offre » ou linverse ? est-ce un
territoire que secréte un réseal, ou un
réseau qui constitue un territoire ? etc.

La récursivité se présente au niveau
méme du phéncmeéne de réticula-
tion : si la réticulation est ce qui per-
met a un observateur-acteur de se re-
pérer et de se mouvoir dans un es-
pace, elle peut se décrire comme un
processus récursif d'émergence, aux
yeux de l'observateur, de «régula-
rités» (éléments stables, fiables, pré-
dictibles) et de « singularités» (traits

saillants, significatifs parce quimpro-
bables ou non prévus); en effet, les
régularités (spatiales, temporelles,
comportementales) ne sont que des
singularités antérieures «régulari-
sées » (stabilisées, répétitives...); et a
l'inverse, les singularités ne se « singu-
larisent » que par rapport a des régu-
larités préalables.

Ce processus élémentaire (gque nous
avons nomme le « formatage récursif »)
peut étre développé selon plusieurs
niveaux, et servir de base a une des-
cription de la vie du réseay, a laquelle
participent plusieurs types dacteurs,
dont l'entreprise,

Qutre cette approche de type systé-
mique et modélisatrice, divers travaux
dans la premiére phase de Ré-
seau 2000, portant en particulier sur la
dimension anthropologique du réseau,
permettent d'enrichir et de rencuveler
la spécificité réseau de la RATP. Sur
la base de ces travaux (qui se poursui-
vent en deuxieme phase) on peut
dores et déja indiquer un certain
nombre de « pistes ».

Quelques pistes

o La RATP est potentiellement, un
expert es réseaux, non pas seule-
ment au niveau du transport en com-
mun de masse mais, plus générale-
ment, dans le domaine de la communi-
cation sociale urbaine.

Cette compétence réseau, qui est
son atout essentiel, doit cependant
étre développée et adaptée. La ville
change, les modes de vie et de travail,
4 lintérieur comme a lextérieur de
lentreprise, se transforment. Nos con-
ceptions de lactivité réseau doivent
s'y adapter, en privilégiant l'évoluti-
vité, le «local» la relation au terri-
toire.

Par allleurs, il ne sagit pas seule-
ment d'une expertise ou d'une compe-
tence & fabriquer et a vendre des
réseaux «clefs en mains », mais aussi
d'une capacité organisationnelle, d'un
capital expérience a valoriser et,
éventuellement, & commercialiser.

e La conception de réseau: des
points ou des lignes ?

Dans son fonctionnement concret, on
peut dire que la RATP considére «la
ligne » (d'autobus, de métro...) comime
le «format» fondamental qui condi-
tionne, dans une certaine mesure,
toute son action: aussi bien au niveau
de l'organisation du travail, de la ges-
tion du personnel, de la comptabilité,
des investissements, qu'au niveau de
la conception de réseau. Ainsl, par
exemple, le développement du réseau
est la plupart du temps congu en
terme de création ou de prolongement
de lignes.

Ce « primat » de la ligne s'exprime,
entre autres, par la « valeur » tradition-
nellement accordée a la fonction
« mouvement » et aux meétiers corres-
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pondants, ce qui tend a priviligier la
logicue des flux, au détriment des au-
tres fonctions, notamment celles qui
sont liées a la question des lieux et
des territoires.

D'oti lidée de promouvoir une « dé-
finition » de réseau moins en termes
de lignes, ou d'ensemble de lignes,
qu'en termes de « points »; un réseau
serait alors un ensemble de points
ayant la double propriété :

— étre « inscrits » (aux plans économi-
que, social, institutionnel, architectural)
dans un site urbain ;

— étre reliés entre eux, de diverses
manieres par des lignes, sans distinc-
tion nécessaire de « mode ».

Concevoir un «réseau par points »,
plutdt que par lignes, conduit & s'inter-
roger sur la nature de ces points:
pdles urbains, nceuds de réseaurx,
mais aussi lieux possibles d'une cer-
taine décentralisation de lentreprise:
certains de ces points pourraient assu-
mer, par exemple, une fonction
d'« agence de déplacements» multi-
modale.

Ainsi, la remise en cause du «for-
mat ligne » correspondrait 4 une trans-
formation profonde de l'organisation
des déplacements et de celle de
I'entreprise, dans le sens dune meil-
leure adaptation & l'environnement et
d'une plus forte adhérence aux spéci-
ficités locales.

LA CONCEFTION DE RESEAU

o La « gestion des temporalités »

L'insuffisance de la logique des flux
dans la conception de réseau ne se
manifeste pas seulement au niveau de
la remise en cause du format ligne. En
effet, le primat de la ligne, du mouve-
ment, du flux, a pour corrélatif une
certaine conception du temps: il faut
toujours et uniquement « en gagner »,
par accroissement de vitesse et de
régularité ; autrement dit, le temps sur
le réseau est congu exclusivement
comme un adversaire qu'il convient de
réduire. La conséquence est alors que
le temps passé sur le réseau ne peut
éfre qu'un temps « perdu ».

Cette conception parait de moins en
moins tenable et les réseaux devront
offrir des services (transports et non
transports) diversifiés, dont certains
seront, certes, «gagneurs de temps»
(vitesse et régularité), tandis que d'au-
tres au contraire seront «consomma-
teurs de temps » (ce qui est dailleurs
déja partiellement le cas avec, par
exemple, les «animations» dans le
métro), Cela revient en fait a admettre
que le transport est toujours un temps
«vécu», que la mobilité humaine ne
se réduit pas a du « transport pur » (a
la maniére d'un sac de sable allant de
A a B), mais comporte nécessairement
une dimension sociale, symbolique,
imaginaire.

Cette conception d'une circulation

SDO (Schéma Directeur de I’Offre) :
un projet de « Réseau par Points »
qui veut privilégier le point de vue du voyageur

Parallélement et en interaction avec le pro-
jet RESEAU 2000, se poursuit a la RATP un
projet de réorganisation de I'offre de trans-
port en banlieue.

A partir d'un certain nombre de constats
(faiblesse des transports en commun dans
les déplacements banlieue-banlieue ; dimini-
tion tendancielle de la part des domicile-
travail, etc.), est apparue I'idée que, pour
améliorer significativement |'offre en ban-
lieue, et affronter dans de bonnes conditions
la concurrence de I'automobile, il est néces-
saire que cette offre soit organisée davan-
tage en « réseau ».

La conception de réseau proposée dans
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cette perspective s'appuie sur les principes
suivants :

— I'offre de transport doit respecter un dou-
ble objectif de cohérence et de diversité
afin, d'une part de présenter une certaine
« logique », d'autre part de respecter les
particularités de la région ;

— la valeur de référence est de privilégier

la vision du voyageur ;

Sur la base de ces principes, la concep-
tion de réseau proposée se fonde sur les
deux caractéristiques suivantes :

— batir un réseau par « points » (ou

poles) ;
— structurer le réseau par niveaux de des-
serte.

et d'un réseau « polyvalents » (ou poly-
fonctionnels) et « polytemporels » peut
étre le point de départ pour un enri-
chissement significatif des services et
des activités de l'entreprise.

e Gestion et « morphogenése »

du réseau

Le réseau n'est pas seulement une
machine & flux bien huilée; c'est quel-
gue chose de vivant, extrémement
sensible & (et par) son environnement,
et capable a chague instant d'évolu-
tions, sur un plan quantitatif ou qualita-
tif. La «vie» du réseau n'est pas
d'ordre biologique mais d'ordre so-
cial; le réseau est le lieu de rencon-
tre, d'action et d'interactions de nom-
breux acteurs et groupes sociaux ; il
vit et évolue par le «jeu» de ces
acteurs, trés différenciés selon leurs
niveaux d'intervention et leurs «logi-
ques daction ». Par exemple, on peut
distinguer les acteurs directement im-
pliqués dans la vie quotidienne du ré-
seau (les usagers, les agents de
l'entreprise,...), et les acteurs économi-
ques et institutionnels (& un niveau lo-
cal ou global) intervenant davantage
sur le processus de décision de trans-
formation du réseau. Toutefois, les
évolutions de notre environnement ont
tendance a complexifier ce tableau:
les acteurs susceptibles d'intervenir, et
surtout leurs modes d'intervention, se
multiplient et se transforment (décen-
tralisation régionale, importance du lo-
cal, mouvements associatifs...) ; la clas-
sification hiérarchique — acteurs déci-
deurs/acteurs utilisateurs ou travail-
leurs — a tendance a senchevétrer
quelque peu. De ces analyses, deux
conséquences peuvent étre tirées:

— Ia gestion (ou, entendue en un
sens large, la régulation) du réseau
ne peut pas étre réduite a une fonc-
tion « homéostatique » de retour a la
norme par résorption des singularités,
en laissant a d'autres acteurs, internes
ou externes, le soin de la conception
et du choix des transformations du ré-
seau ; elle est aussi le lieu essentiel de
la prise d'information (« écoute») de
ce qui « bouge » (sur le réseau, dans
l'environnement), et d’expérimenta-
tions, préparatoires ou préfiguratives
de changements importants du ré-
seau;

— la conception de réseau ne peut
pas étre entendue comme un travail
«en chambre», un simple «proje-
tage », indépendamment du processus
de transformation lui-méme, compor-
tant des négociations entre de nom-
breux acteurs, des problémes organi-
sationnels, etc.; le processus de for-
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mation et de transformation (la « mor-
phogenése ») du réseay, qui ne peut
ni, bien entendu, étre laissé & lui-
méme, ni étre entiérement maitrisé
par un acteur donné (quel quil soif),
exige des modalités de conduite qui
supposent: des capacités de concep-
tion, des compétences organisation-
nelles, et lintégration dans un projet
suffisament cohérent et partagé par
les divers acteurs concernés.

RESEAU

La dimension économique du réseau

Le transport n'a pas seulement un effet
direct sur la mobilité des citadins, il provo-
que aussi des effets économiques indirects :
lorsque, par exemple, on développe une
branche du réseau, le prix des terrains, des
logements, le chiffre d'affaire des commer-
cants desservis par cette branche ont ten-
dance a augmenter. Il y aura donc produc-
tion d’'un bénéfice économique pour un cer-
tain nombre d'acteurs extérieurs au réseau.
Mais les effets indirects peuvent également
étre négatifs : pollution, bruit, éviction de
populations du fait de la hausse de loyers,
accroissement de distances domicile-travail,
etc.

Pour les économistes, ces effets indirects
sont d’abord extérieurs au systéme des prix,
puisque non prévus dans le contrat de trans-
port et le prix du billet, d’ol leur appellation
d'« externalités » ; ils tendent progressive-
ment & se « monétariser » lorsque les inté-
ressés prennent conscience du beénéfice ;
toutefois ce bénéfice ne revient pas en gené-
ral 2 I'entreprise de transport mais a d'autres
agents économiques.

Ces externalités ont une importance parti-
culigre lorsqu'on a affaire a un réseau. En
effet, un réseau, de par sa vocation méme a
relier des territoires et des acteurs variés,
produit et est soumis a des influences nom-

Ainsi, l'évolution de la conception
de la spécificité « réseau » de lactivité
de la RATP, telle que nous lavons
esquissée ici, impliquerait également
une nouvelle définition de son réle a
mi-chemin entre une conception de
propriétaire ou de locataire dun es-
pace de production et celle dun ob-
servateur dune évolution «auto-orga-
nisée » et que lon pourrait qualifier
d'« animateur de la vie du ré-
seau » ! par-dela les clivages du type
conception/exploitation, c'est & une
nouvelle conception de la gestion et
de l'organisation (une « gestion évolu-
tive ») quil faudrait alors faire appel. M

breuses et complexes. Il est ainsi encore
plus difficile dans ce cas de prévoir les
« gascades d'effets », tant sur |'environne-
ment urbain que sur le réseau lui-méme, que
peut déclencher une modification, structu-
relle ou fonctionnelle, du réseau.

La production d’externalités (en tout cas
de celles qui sont « positives ») peut étre
considérée comme une production « natu-
relle » du réseau, partie intégrante de sa
mission, des services qu'il rend. Mais il est
difficle a I'entreprise de transport de se faire
payer ce service, de le justifier aupres des
décideurs et des financeurs. La notion de
service public, qui a répondu dans une cer-
taine mesure a cette difficulté, tend & devenir
problématique et & se transformer.

Il semble donc important, pour les pro-
chaines années, de développer & la fois un-
« discours » (argumentaire) et une compe-
tence de conception sur la base de la spécifi-
cité « réseau » de notre activité de transport
urbain, qui permette une nouvelle approche
de la dimension économique. Notons par
exemple que si I'on sait bien faire des bilans
économiques par lignes, on sait mal évaluer
des « effets-réseau » tel que celui d'une in-
terconnexion ou de la création d'une nouvelle
connexion & |'intérieur d'un réseau.

Abordée et déja largement présente en
premigre phase de RESEAU 2000, la re-
cherche en matiére de conception de réseau
se poursuit au cours de la seconde phase.
L'objectif en est double :

— accroitre les connaissances sur les mo-
dalités et les enjeux des réseaux (en focali-
sant sur Transport et Communication ur-
baine) ;

— fournir & la RATP des éléments méthodo-
logiques pour la conception de réseaux.

Un groupe de travail, ouvert a des cher-
cheurs extérieurs, est mis en place. Son
activité sera, d’une part, d'ordre théorique, a
la rencontre de diverses disciplines, d'autre-
part, d'ordre pragmatique, au moyen de
quelques « études de cas » de réseaux.

Photos (recopies d'écran)

extraites du film « 1 + 1 = 117 »,
réalisé en 1985 pour « Réseau 2000 »
(& I'occasion de I'exposition
FIT-ANVAR & La Villette),

par Pierre Petropaviovski,

Frangois Seguret, Pascal Daniel,

Marc Checinski, Luis Adnan,

Patrick Bottier et Jean Olivier.

Cette fiche a notamment bénéficié des resultats des

groupes de travail :
« INGENIERIE DE RESEAU » :

MM. ARNAUD Gas
BAUDRY FR
BORIES ST
GAILDRAUD RT
HOUGAS MA
RAGUENEAU D
RELUN NS

SAINT-HILAIRE ~ GP
« FORMATAGE ET SINGULARITES DU REEL : »

MM. CHAPIROT EB

DAVID JD
Mme LELOUP PF
MM. RAGUENEAU D

SAINT-HILAIRE GP
SCHROBILTGEN  FC

M. STEINER sICs

« REGULATION DE RESEAU : »

MM. DARFEL FC
GRANDPERRET  RE

MmesISAMBERT SE
ROUSSEL PF

MM. SAINT-HILAIRE  GP
SAMPEUR FC
SNITER T

M. CARRE GALONS
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NOUVELLES DIVERSES

DE LA RAIP

SERVAL : SERVICE DE TRANSPORT
POUR HANDICAPES DANS LE VAL-DE-MARNE

E 24 février 1986, a été mis en
I service dans le Val-de-Marne,

un service transport pour per-
sonnes handicapées, d'indice 494 et
baptisé « SERVAL ».

Il s'agit d'un transport a la demande
par minibus, destiné aux handicapés
qui ne peuvent utiliser les services
traditionnels de transport en commun.
Sa zone d'intervention couvre linté-
rieur du département et les com-
munes limitrophes. Les demandes
sont regues au centre radiotéléphoni-
que situé a Villejuif. La tarification est
celle appliquée par la RATP.

Origine du service
pour handicapés

Dans le cadre des préoccupations
relatives a l'intégration des personnes
handicapées, la RATP publiait en
1982, sous forme de « Livre blanc » (*),
une étude proposant de répondre &
cette demande spécifiqgue en combi-
nant l'accessibilité du RER et la mise
en ceuvre d'un réseau de taxis ameé-
nagés ainsi que de services spécia-
lisés réalisés par minibus.

Au début de 1984, le Conseil géné-
ral du Val-de-Marne, en liaison avec la
Direction Départementale de |'Action
Sanitaire et Sociale (DDASS) et la
RATP, constatant les insuffisances du
systéme actuel, souhaitaient que le
transport des handicapés s'inscrive
dans le cadre du schéma directeur de
développement des transports dans le
département du Val-de-Marne.

C'est ainsi que la RATP a été char-
geée d'étudier la mise en place d'un
service de transport pour personnes
handicapées sur le territoire de ce dé-
partement et gu'elle en a, conjointe-
ment avec le Conseil général du Val-
de-Marne, proposé la création qui a
&té approuvée par le Syndicat des
Transports Parisiens (STP) le 17 dé-
cembre 1984.

(*) Les personnes handicapées et les trans-
Ports en lle-de-France : constats et propositions.

RATP Etudes-Projets/2¢ tim. 86

Convention
d’exploitation

Le 17 juillet 1985, une convention
pour I'exploitation d'un service de mi-
nibus desservant le département du
Val-de-Marne et réservé aux handi-
capés moteurs en fauteuil roulant, a
été signée entre M. Claude Quin, Pre-
sident de la RATP, M. Michel Germa,
Président du Conseil général du Val-
de-Marne, et M. Paul Flexer, Prési-
dent du Groupement pour
I'Insertion des
Handicapés y
Physiques
(GIHP). i’

Cette convention tripartie définit
ainsi le réle de chague partenaire :
— la RATP assume la maitrise d'ceu-
vre de I'exploitation, la surveillance du
service et sa gestion financiére ; elle
assure, en outre, le remisage des vé-
hicules, leur entretien et leur approvi-
sionnement en carburant ;

— le Département assure, avec |'ap-
point de subventions de I'Etat et de
la Région d'lle-de-France,

le financement

RATP - Chabrol
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des investissements ; de plus, il ga-
rantit |'équilibre financier du fonction-
nement pour lequel il recoit une aide
du STP;

— le GIHP fournit le personnel de
conduite et les agents d'encadrement
nécessaires au bon fonctionnement
du service ; il gére le centre d'exploi-
tation de Villejuif et participe avec la
RATP a |'organisation générale du ser-
vice.

Caractéristiques

de SERVAL

Le service fonctionne de 7 heures a
19 heures du lundi au jeudi, de
7 heures a 24 heures les vendredi et
samedi, et de 9 heures & 19 heures le
dimanche. Les courses possibles re-
lient soit deux adresses du Val-de-
Marne, soit une adresse du départe-
ment a une adresse d'une commune
(ou d'un arrondissement de Paris) Ili-
mitrophe.

Le transport, effectué de porte a
porte est organisé suivant deux moda-
lités principales :

— aux heures de pointe, des circuits
fixes (gquatre actuellement) desservent
essentiellement des établissements
d'enseignement ou des lieux
d'emplois ;

— aux heures creuses et en soirée,
la flexibilité des itinéraires est totale ;
les voyages sont organisés par le cen-
tre d'exploitation situé au 16 bis ave-
nue Paul-Vaillant-Couturier a Villejuif
(tél. 47.26.45.00), qui recoit les de-
mandes par téléphone, vérifie que les
demandeurs sont « ayants droit» et
rend compatibles les diverses
courses.

Pour les voyages se répétant régulie-
rement, les clients ont la possibilité
de s'abonner. Dans ce cas, ils n‘ont
bien évidemment pas & renouveler
leur demande a chague voyage, mais
ils doivent signaler les annulations
eventuelles.

Le service est réalisé au moyen de
quatre minibus Renault Master, car-
rossés et spécialement aménagés par
les Etablissements Gruau, pour le
transport des handicapés en fauteuil
roulant. La capacité de ces minibus
est de huit places, modulable en cing
places assises et trois fauteuils rou-
lants ou, en enlevant une banquette,
trois places assises et cing fauteuils
roulants. Trois minibus supplémen-
taires devraient venir compléter le
parc de matériel au début de |'année
1987.

Tout voyageur handicapé ne peut

e T P :

étre accompagné que par une seule
personne non' handicapée qui ac-
quitte, le prix de sa place, sauf cas
particulier, dans les mémes conditions
que les voyageurs handicapés.

Si un client est sans accompagna-
teur, il peut, aprés accord avec le
centre d'exploitation, bénéficer de
I'aide du conducteur qui I'accompagne
alors hors du véhicule et, éventuelle-
ment, a l'intérieur de son lieu de prise
en charge ou de destination.

Afin de pleinement intégrer ce ser-
vice aux autres modes de transports
publics, le principe de tarification ap-
pligué et la billetterie utilisée sont
ceux de la RATP. La carte orange est
donc acceptée. Pour les voyageurs
utilisant des billets, le prix du voyage
est fixé forfaitairement en fonciton
des communes d'origine et de desti-
nation. Il varie de deux & six tickets
selon la longueur de la course. Il est
communigué au voyageur lors de la
réservation téléphonique. Le baréme
des tarifs est en outre affiché dans
les voitures.

*
* %

SERVAL a été inauguré le 26 fé-
vrier 1986 par MM. Quin, Germa et
Flexer, en présence de M. Alain Griot-
teray, Vice-Président du Conseil régio-
nal d'lle-de-France. Au cours de la cé-
rémonie, qui s'est déroulée en I'Hotel
du département de Créteil, a été sou-
ligné le « caractére exemplaire » de
ce nouveau service, qui constitue une
véritable « percée sociale », et le sou-
hait a été formulé qu'il soit étendu &
d'autres départements.

Cette extension sera facilitée et
trouvera une pleine efficacité, d'une
part grace a l'adoption d'un méme
principe de tarification (base RATP),
d'autre part par le fait que, pour les
longs trajets, le réseau SERVAL s'ap-
puiera sur les gares du RER aména-
gées pour l'accueil des handicapés,
ce qui rendra communicants et homo-
génes les différents réseaux départe-
mentaux.

Bien gu'il soit encore trop tdt pour-
juger de l'utilisation de SERVAL, l'ac-
cueil favorable gui lui a été réservé et
les premiéres fréquentations, surtout
aux heures de pointe, laissent augurer
de bons résultats. B

RATP - Thibaut



CARTES DE PAIEMENT ACCEPTEES

DANS CENT POINTS DE VENTE DU RESEAU FERRE

'EST en mars 1983 qu'avait dé-
buté & la station « Franklin-
D.Roosevelt » du métro et a

la gare RER de « Saint-Germain-en-
Laye », une expérience de paiement
des titres de transport a |'aide de la
Carte Bleue.

En raison des résultats concluants
de cette expérience et du développe-
ment des cartes de paiement, la
RATP a décidé d'étendre ce systéme
a cent points de vente du réseau
ferré.

Ainsi, depuis le début avril 1986,

soixante-dix points de vente du métro
et trente du RER (voir encadré) accep-
tent, en reglement de I'achat de titres
de transport pour un montant mini-
mum de 30 francs, les cartes CB nou-
velle Carte Bancaire, Bleue, du Crédit

RATTP Etudes-Projets/2® trim. 86

Agricole, du Crédit Mutuel, ainsi que
les cartes internationales Visa, Euro-
card et Mastercard.

La formule comporte, pour le voya-
geur comme pour la RATP, certains
avantages : pour les utilisateurs, plus
de probléme de monnaie ; pour le
personnel en station, travail simplifié
puisgu’il y a moins de manipulations
de chéques ou de numéraires et que
la comptabilité est allégée, les termi-
naux de paiement électronique édi-
tant, en fin de service, un ticket
comptable qui récapitule le nombre et
la valeur totale des paiements enre-
gistrés.

Pt

Cette opération a été réalisée en

association avec la Bangue Nationale
de Paris.
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BILLETS
SAUF CARTES DRANGE

Dés le début de la mise en exploita-
tion des terminaux de paiement élec-
tronigque, une campagne de publicité a
été menée par apposition d'affiches
dans les couloirs du métro et du RER,
d'affichettes dans les agences BNP

de la région parisienne, et par diffu-
sion d'un dépliant d'information. ®
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SUPPRESSION DU PASSAGE A NIVEAU N° 18

l E passage & niveau n° 18
(PN 18), situé a la sortie coté
banlieue de la gare de Lozere,

assurait le franchissement du RER par

deux itinéraires sensiblement est-
ouest, dont I'un est le chemin dépar-
temental n° 680. Le projet de rempla-
cement de ce PN, comportant un pas-
sage souterrain pour piétons et un
passage inférieur routier, a été parti-
culierement difficile 2 mettre au point
par suite des déclivités importantes

existant de part et d'autre de la li-

gne B et du désir des collectivités lo-

cales de rétablir au maximum les liai-
sons routiéres existantes tout en mé-
nageant |'avenir.

Le passage pour piétons, d'une lar-
geur de 2,50 m et d'une hauteur de
2,25 m, est établi & proximité imme-
diate de I'endroit ou se trouvait le
PN ; il est relié a la voie publique, &
chacune de ses extrémités, par un
escalier et une rampe qui autorise son
utilisation par les personnes handica-
pées ainsi que par les voyageurs
poussant des chariots & bagages, et
qui permet ainsi d'éviter la traversée
de voies par un passage planchéié
spécial.

Le passage inférieur routier est un
ouvrage beaucoup plus important qui
franchit par en dessous la rue Mar-
ceau puis les voies du RER a l'extré-
mité des quais coté Paris, et qui se
prolonge sur plus de 100 m en tré-
fonds du boulevard Palaiseau, pour
déboucher sur la place de la gare. Sa
hauteur intérieure est de 3,80 m au
minimum et sa largeur, de 7m en
partie courante, est portée a 8 m dans
la zone sous voies qui présente un
rayon de courbure trés serré.

La forme de l'ouvrage routier, la
présence de voies publiques de part
et d'autre du RER et la forte déclivité
du terrain naturel n‘ont pas permis
d'envisager la préfabrication sur le
site des ouvrages et leur mise en
place par ripage sur coussin d'air,
comme pour les ouvrages de rempla-
cement du PN 17 (*). Le passage rou-
tier a été construit en place par des
méthodes classiques, la partie sous
voies étant réalisée a 'abri de tabliers
auxiliaires supportant les voies fer-
rées. Le passage piétons proprement
dit est constitué d'éléments préfabri-
qués de 2 m de longueur assemblés
par précontrainte, alors qu'escaliers et

DE LA LIGNE B

e B

| ~SEu

Pose des tabliers auxiliaires aprés enlévement de la voie existante

afin de permettre I'avancement du passage routier.

W, i E

Mise en place des éléments préfabriqués du passage piétons.

rampes d'accés sont en béton armé
coulé en place. Toutefois, l'interrup-
tion de |'exploitation de la ligne B les
13 et 14 avril 1985 pour les besoins
des travaux du PN 17 (¥) a été mise a
profit pour effectuer la mise en place

des éléments préfabriqués du pas-
sage piétons et la pose des tabliers
auxiliaires nécessités par la construc-
tion du passage routier.

Les travaux se sont déroulés sans
incident d'ordre technique, mais les

RATP - N Audiovisuel
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intempéries survenues début 1986
pendant I'exécution de la voirie ont
conduit a reculer au 8 avril la ferme-
ture du passage a niveau avec ouver-
ture partielle du passage souterrain
piétons, la mise en service du pas-
sage inférieur routier étant intervenue
le 23 avril.

*
#* %

Ligne B : remaniement
et modernisation

de la gare de
Port-Royal (1" phase)

Afin d'adapter la gare de Port-Royal
a I'évolution de son trafic qui est en
augmentation réguliere depuis les pro-
longements de la ligne B & Chatelet-
Les Halles, & Gare du Nord, et & son
interconnexion avec le réseau SNCF,
il était devenu nécessaire d'envisager
une rénovation totale des installations
pour, d'une part agrandir le batiment
VOyageurs et réaliser des accés sup-
plémentaires, d'autre part mécaniser
ceux reliant le niveau des quais a ce-
lui de la voirie et rendre |a gare acces-
sible aux handicapés en fauteuil rou-
lant, celle-ci desservant plusieurs éta-
blissements hospitaliers importants
(hépitaux Cochin, Saint-Vincent-de-
Paul, Baudelocque, Militaire du Val-de-
Grace).

RATP Etudes-Projets/2® tim. B6

Le PN 18 est le septiéme supprimé
sur la ligne B. Le colt total des ou-
vrages de remplacement a été de
30 millions de francs hors taxes aux
conditions économiques de jan-
vier 1984, la charge supportée par la
RATP ayant été de 30 % pour cha-
cun; le reste a été financé par la

- Chabro!
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Les ouvrages de remplacement du PN 18 :
— & gauche, le passage routier;
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Région (60 % pour le passage pié-
tons, 50 % pour le passage routier) et
le département (10 % pour le passage
piétons, 20 % pour le passage rou-
tier). @

(*) Voir dans notre précédent numéro, en ru-
brigue « Nouvelles diverses de la RATP ».
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— & droite, rampe et escalier d'accés du passage piétons.

EXPLOITATION DU RESEAU FERRE

L'opération ne pouvant étre réalisée
sans démolitions partielles des instal-
lation existantes, les « Monuments
Historigues » ont alors imposé, pour
|'obtention du permis de construire,
de restaurer a l'identique I'édicule de
style « Pagode » situé sur la voie pu-
bligue.

Comme la fermeture de la gare aux
voyageurs de fagon prolongée pen-
dant la durée des travaux était & évi-
ter, il a été décidé de découper la
réalisation de cette opération en deux
phases.

La premiére phase, gui est mainte-
nant achevée, a consisté essentielle-
ment en :

— la construction d'une nouvelle aile
du futur batiment voyageurs qui sera
donc agrandi ;

— le transfert provisoire des installa-
tions de péage dans cette nouvelle
aile ;

— l'implantation d'un escalier d'ac-
Cces, pravisoire Iui aussi ;

— la démolition de |'ancien batiment

rendue néecessaire par le remplace-
ment de son plancher.

Lors de la pose du plancher du nou-
vel ouvrage, situé au-dessus des
voies, une opération délicate de fixa-
tion des caténaires sur ce plancher a
da étre réalisée, I'espace entre les
supports et le dessdus du plancher
étant trés restreint ; cette opération,
qui a été effectuée en une seule nuit
pour ne pas interrompre |'exploitation
de la ligne, sera a renouveler lors de
la dépose et de la repose du plancher
de l'ancien batiment.

Pendant les travaux, le bureau de
recettes est implanté au niveau du sol
et il ne reprendra sa place dans la
nouvelle salle, qui aura donc vu sa
surface doublée, qu'a la fin des tra-
Vaux.

La deuxiéme phase comprendra :
— la mise en place des installations
de contréle définitives dans la nou-
velle salle agrandie ;

— la supression de |'escalier provi-
soire ;
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— la restauration de ['édicule ;

— l'installation de trois escaliers mé-
caniques (deux menant des quais a la
salle des billets, un de la salle des
billets au boulevard de Port-Royal) ;
— l'aménagement de deux escaliers
fixes équipés de nacelles latérales
élévatrices pour les handicapés en
fauteuil roulant ;

— la réhabilitation de |'escalier fixe
situé dans le « pavillon » (également
avec nacelle) ;
— |'aménagement de locaux pour le
personnel d'exploitation et les ser-
vices technigues.

L'achévement de cette deuxieme
phase devrait étre réalisé pour la mi-
1987.

!

Fixation des caténaires sous le plancher du nouvel ouvrage.
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Mécanisation d’acces
sur le réseau ferré

Au cours des guatre premiers mois
de I'année 1986, deux stations de mé-
tro et une gare de RER ont été équi-
pées d'escaliers mécanigues.

Chevaleret (ligne 6)

Dans le cadre du programme de
mécanisation des acces des stations
aériennes du métro (*), ou les voya-
geurs doivent en général franchir de
grandes dénivelées pour passer de la
salle des billets, située au niveau du
sol, aux quais, surélevés, aprés Gla-
ciere, Cambronne, Bir Hakeim et Pas-
sy sur la ligne B, la station « Chevale-
ret » vient & son tour d'étre dotée de
deux escaliers mécanigues. Ces deux
appareils, de type compact, d'une lar-
geur de marche de 0,60 m et d'une
hauteur d'élévation de 9,60 m, ont été
mis en service le 7 mai demier. lls
desservent chacun un quai depuis le
niveau du sol; ils sont télécom-
mandés et télévisualisés depuis le bu-
reau de la station.

QOutre I'amélioration du confort qui
résulte de |'opération pour I'ensemble
des voyageurs, celle-ci favorise de
surcroit la desserte des hopitaux de
La Pitié - Salpétriere.

Mairie d’lvry (ligne 7)

Afin de faciliter les mouvements
des voyageurs en sortie du terminus
« Mairie d'lvry » de la ligne 7 du meé-
tro, une mécanisation totale de la dé-
nivelée existant entre le quai d'arrivée
des trains et le niveau de la voirie a
été entreprise.

Un premier escalier mécanique, mis
en service le 21 février 1986, a été
implanté dans la trémie de |'escalier
fixe de la station débouchant rue Ma-
rat, entre la salle des billets et le
niveau de la voirie. Cet appareil, de
type compact, a une largeur de
marche de 1 m et une hauteur d'élé-
vation de 2,85 m. Il est, comme a
Chevaleret, télécommandé et télévi-
sualisé depuis le bureau de la station.

Puis, le 21 mars 1986, un deuxiéme
escalier mécanique, de type compact
également, de 4,40 m de hauteur, a
été mis en service pour desservir
I'espace commercial situé sur la dalle
piétonne réalisée au-dessus de la rue

(*) Voir I'article de Bernard Chagnon: «les
anciennes stations en viaduc se mécanisent »,
paru dans le numéro de juillet-aodt-septem-
bre 1982 du Bulletin de Documentation et
d'Information.



Marat dans le cadre de |'opération de
rénovation urbaine menée par la ville
d’lvry-sur-Seine. Les travaux d'installa-
tion de ce dernier appareil, établi dans
le prolongement de celui débouchant
rue Marat, ont été effectués par la
RATP, qui en assurera également la
maintenance ; son financement a été
et continuera d'étre assuré par la mu-
nicipalité (acquisition, installation et
maintenance).

Cette mécanisation sera complétée
prochainement par la mise en service
d"un troisiéme escalier mécanique
compact, de 3,45 m de hauteur, entre
le quai d'arrivée de la station et la
salle des billets.

Cité Universitaire (ligne B)

Les conditions de circulation des
voyageurs dans les accés de la gare
de « Cité Universitaire », sur la ligne B
du RER, s'étaient depuis quelques
temps sensiblement dégradées pour
les mémes raisons que celles évo-
quées dans notre nouvelle ci-avant
concermnant |'opération « Port-Royal »
(augmentation du trafic consécutive
aux prolongements successifs de la
ligne a Chatelet-Les Halles, a Gare du
Nord, et a son interconnexion avec le
reseau SNCF).

N airie d'Ivry.

RATTP Etudes-Projets/2® tnm. B

RATP - Chabrol

Chevaleret.

RATP - Chabrol

Les dispositions du batiment voya-
geurs se prétant alors mal & une mo-
dification efficace sans une refonte
totale, il a été décidé d'adapter les
acces & cet accroissement du trafic
en construisant un escalier mécanigue
de sortie reliant directement |'extré-
mité aval du quai 1 direction banlieue
au trottoir nord du boulevard Jourdan.

Cet escalier mécanique, dont la
hauteur est de 7,10 m, a été implanté
dans sa partie inférieure dans la gaine
de l'escalier fixe existant, et dé-
bouche en haut a |'extérieur, dans
une trémie situé a codté du batiment
voyageurs, a l'intérieur de I'emprise
de la gare.

Les dispositions retenues ont con-
duit & démolir partiellement, en palier
bas, les sanitaires publics installés sur
le quai pour permettre |'adjonction de
trois appareils de controle automati-
que de type anti-fraude.

L'ensemble de ces nouveaux équi-
pements (escalier mécanique et
péages automatiques) est télévisua-
lisé depuis le bureau de la gare.

Leur mise en service a eu lieu le
8 avril. ®

RATP - Chabral

Cité Universitaire.

45
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EXPLOITATION DU RESEAU D’AUTOBUS

Mise en service de
UArchibus

Le 17 février 1986, a été mis en
service sur la ligne 21 « Gare Saint-
Lazare - Porte de Gentilly », un nouvel
autobus « probatoireé » — le neuvié-
me — de type R 312. Baptisé « Archi-
bus », ce nouvel autobus, construit
par Renault Véhicules Industriels (RVI)
et assemblé, comme tous les autres

véhicules de la présérie, a l'atelier
central de Championnet, se distingue
de ses prédécesseurs par son aspect
extérieur et son aménagement inté-
rieur : habillage extérieur en plastique
moulé noir et blanc avec bandeau de
ligne intégré ; parois intérieures
beiges contrastant avec les couleurs
bleu et rouge utilisées pour certains
constituants des siéges (supports, ac-
coudoirs, etc.).

L'Archibus est le second R 312 mis

RATP - Ardaillon

RATP - Minoli

en circulation sur le réseau de la
RATP. Les dix mois qui séparent son
arrivée de celle du premier (1) ont été
employés a étudier, préparer et met-
tre en ceuvre cette opération de re-
modelage.

Rappelons que les véhicules proba-
toires sont destinés a étre testés en
exploitation & Paris et dans différentes
villes de province afin de recueillir,
avant lancement de la série propre-
ment dite, les avis des voyageurs, et
des machinistes ainsi gue ceux des
services chargés de la maintenance.

Prolongements de lignes

Au cours du premier trimestre de
I'année 1986, les trois lignes sui-
vantes ont été prolongées :

— la ligne 181, le 17 février, de Cré-
teil (Mont Mesly) a Créteil (Les Cé-
teaux du Sud), avec création d'une
cinquieme section de tarification ;

— la ligne 161, le 3 mars, d'Argen-
teuil (Gare) a Epinay-sur-Seine (Rue de
Marseille), le prolongement consti-
tuant deux sections supplémentaires,
numérotées 6 et 7 (2) ;

— la ligne 122, le 10 mars, de Mon-
treuil (Place Le Morillon) & Fontenay-
sous-Bois (Val de Fontenay RER-
SNCF), portant de 5 a 6 le nombre de
sections sur la ligne.

Extension du service
sur la ligne 272

Depuis le 3 mars 1986, les des-
sertes effectuées sur la ligne 272 2
partir de l'arrét « Argenteuil-Sartrou-
ville (Val Notre-Dame) » vers Sartrou-
ville (Lénine-Thorez) d'une part, et
Sartrouville (Cité des Indes) d'autre
part, sont étendues, tous les jours, a
|'ensemble de la journée.

De plus, le service fonctionne en
soirée les samedis, dimanches et
vellles de fétes en direction de Lé-
nine-Thorez, et en soirée les di-
manches en direction de la Cité des
Indes (2).
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(1) Voir dans notre numéro d'avril-mai-
juin 1985, en rubrigue « Nouvelles diverses de la
RATP ».

(2) Opérations réalisées dans le cadre du lan-
cement de la troisiéme phase du plan R-Bus,
plan de transport mis en place dans les villes
d'Argenteuil, de Bezons et Sartrouville desting &
ameéliorer la desserte par autobus des différents
quartiers des trois villes. Ce plan résulte d'une
étroite collaboration entre les municipalités
concernées, la RATP et la société des Transports
du Vald'Oise (TVO), et comprend notamment
une révision du traceé des lignes, une augmenta-
tion des fréquences de passage et une simplifi-
cation de la tarification.

La troisieme phase en question a été inaugu-
rée le samedi 1% mars 1986 a Argenteull et mise
en application le lundi 3 mars. 47

RATP - Dumax

RATP Etudes-Projets/2® tnm 86
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Meétro - Ligne 7 :

Prolongement au nord, & La Courneuve.

(D Construction du passage routier souterrain du
carrefour des Quatre-Routes.

RER - Ligne A :

Interconnexion avec la SNCF & Nanterre.

@ Vue des piles du futur viaduc destiné a fran-
chir les voies actuslles de la ligne A.

RER' - Ligne B :
Construction de la gare « Saint-Michel ».

@ La gaine sous-fluviale : terrassement du
stross vers le rampant.

Liaison « Vallée de Montmorency - Ermont -

Invalides ».

@ Le tunnel passant sous la ligne 13 du métro
et sous le collecteur de Clichy.




DES TRAVAUX
EN COURS

RATP  Etudes-Projets/2® tnm. 86

Préparation du site du TGV - Atlantique a

Fontenay-aux-Roses.

(8 Seconde phase des travaux de franchisse-
ment en souterrain de la ligne B du RER :
terrassement et blindage entre pieux berlj-
nois.

Divers :
® Reconstruction du batiment « P » aux ateliers
de Champiannet.

@ Création d'un parc de stationnement de 250
places sur 2 niveaux & la gare du Vésinet -
Le Pecq de la ligne A du RER.

Photos RATP - N Audiovisuel
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NOUVHELLES DIVERSES

SEAMMLY
=

LYON

Pilotage automatique
intégral pour la future
ligne D du méiro

Le 13 décembre 1985, le SYTRAL
(Syndicat mixte des transports pour le
Rhéne et I'agglomération lyonnaise) a
décidé que |'exploitation de la ligne D,
actuellement en construction, serait
effectuée sous le régime du pilotage
automatique intégral des sa mise en
service en 1990, ce qui constituera
une premiére mondiale, compte tenu
du gabarit des rames du meétro de
Lyon (1).

La SEMALY (Soclété d'économie
mixte du métropolitain de I'agglomeé-
ration lyonnaise), organisme chargé
de la construction du métro, assurera
la mafltrise d'ouvrage et la maitrise
d'ceuvre générale de ce systeme ap-
pelé « MAGGALY » (Métro Automati-
que a Grand Gabarit de I'Aggloméra-
tion Lyonnaise). La réalisation en est
confié¢e 4 un groupement industriel
constitué par des spécialistes aux ré-
férences indiscutables : Alsthom, chef
de file, Matra Transports, Jeumont-
Schneider et Compagnie des signaux
(CSEE).

Il s'agira de la cinguiéme réalisation
mondiale de métro automatique, avec
I'originalité d'étre la premiére du gen-
re 4 grand gabarit (rames de 2,90 m
de large sur 70 m de long). Elle suc-
céde au VAL de Lille en service de-
puis 1983 (qui a des rames de seule-
ment 2 m de large sur 25 m de long),
aux métros automatiques d'Osaka et
de Kobe (Japon), et enfin & celui de
Vancouver (en service en ce début
d'année) (2).

L'automatisme repose sur les
mémes principes généraux gue ceux
du VAL, développés par Matra : com-
munication continue entre le train et
la voie grace a un « tapis » de trans-
mission dans l'entrevoie. Il intégre
des innovations technologiques impor-
tantes :

— utilisation trés poussée et répartie
de la micro-informatique (& bord des

(1) N.d.lr. : la RATP et sa filiale SOFRETU
sont associées & la mise au point de ce sys-
teme.

(2) Voir nouvelle en page 54.

DE HRANCE

ligne B
ligne C
ligne D

funiculaires

Plan du métro de Lyon.

trains, en station, au poste de com-
mande centralisée) ;

— développement (par Matra) d'une
micro-informatique de trés haute fiabi-
lité capable de traiter les fonctions
gérant la sécurité du systéme (mono-
processeur codé) ;

— généralisation des transmissions
par fibres optiques ;

— traitement des problémes de sé-
curité en station sans utiliser des
portes palieres comme a Lille, mais
avec des dispositifs nouveaux de dé-
tection (infrarouges, caméras de re-
connaissance des formes) capables
d'assurer un haut niveau de sécurité
sans changer, pour le voyageur lyon-
nais, les conditions d’utilisation du
métro qu'il connaft sur les lignes A
et B.

Le financement de l'investisse-
ment, a la charge du SYTRAL, bénéfi-
cie d'une subvention de I'Etat de
25 millions de francs.

Le directeur de la SEMALY a pré-
cisé ainsi l'intérét de cette mise en
ceuvre :

« Une telle innovation, rendue tech-
niquement possible et surtout credi-
ble aux yeux du public depuis le
succes du métro automatique de Lille
(le VAL), aura un double intérét :

— d’une part, elle permettra une éco-
nomie pour le réseau par une dimi-
nution des colts d'exploitation au prix
d'un accroissement d’investisse-
ments ;

— d'autre part, elle apportera une
qualité de service supérieure pour
'usager ; les trains & composition va-
riable, notamment selon les heures
(de pointe ou creuses), découplables
en unités de deux voitures, pourront
se succéder a des intervalles beau-
coup plus courts dans des conditions
de fiabilité supérieures a celles d'un
métro classique, en raison de la re-
dondance de la plupart des équipe-
ments de commande et de contrdle
de la marche des trains. » ®

{La Vie du Rail, 20 février 1985.)

Document SEMALY
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MARSEILLE

Mise en service
du prolongement sud de
la ligne 2 du métro

A Marseille, la deuxiéme ligne du
metro prend forme. Aprés le premier
trongon Joliette-Castellane, mis en
service en 1984, le prolongement
sud, vers Sainte-Marguerite-Dromel, a
en effet été ouvert a l'exploitation le
1= février 1986, tandis que les lignes
d‘autobus adjacentes ont été réorgani-
sées pour faciliter les déplacements
des Marseillais et leur permettre de
gagner du temps. Rendez-vous est
pris maintenant au printemps 1987
pour le prolongement de cette ligne
de métro vers le nord.

La nouvelle section de la ligne 2,
dont la construction a duré deux ans,
a une longueur de 2,5 kilométres et
comprend trois stations.

A partir de Castellane, jusqu'a
Sainte-Marguerite, elle suit en ligne
droite la premiére partie de 'avenue
du Prado. Une premiére station est
située sur le parcours, au niveau du
boulevard Périer dont elle porte le
nom. Sa décoration rappelle I'environ-
nement extérieur (stylisation de la
perspective de |'avenue du Prado).

Aprés la station « Périer», et tou-
jours en ligne droite sous le Prado, la

Station « Sainte Marguerite-Dromel ».
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Les deux lignes du métro de Marseille.

ligne reste souterraine, dessert la sta-
tion « Rond-Point du Prado » et réap-
parait en surface vers le stade-vélo-
drome avant de s'achever par un via-
duc de 800 métres de part et d'autre
de la station « Sainte-Marguerite-Dro-
mel ». Il est a remarguer que la partie
aérienne a été étudiée en fonction du
voisinage et qu'elle est insonorisée.

La station « Rond-Point du Prado »
connait déja une grande affluence a
I'occasion des manifestations spor-
tives au stade-vélodrome. C'est égale-
ment elle qui donne accés & la foire,
au palais des Congrés et au parc Cha-
not. Pour évoquer les terrains de
sport tout proches, de grandes fres-
ques inspirées de photographies de
reportages sont reproduites sous une
pyramide transparente que |'architecte
a baptisée « puits de lumiére ».

Photo La Vie du Rail

Document La Vie du Rail
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La station « Sainte-Marguerite-Dro-
mel » a une architecture différente, a
la fois massive et légere. Pour rappe-
ler I'histoire du quartier (ol existaient
des moulins), des meules de pierre
retrouvées dans les fouilles effec-
tuées a l'occasion des travaux ont été
disposées dans le hall dentrée.

Ajoutons que, pour faciliter les dé-
placements des voyageurs habitant
en banlieue et utilisant partiellement
leur voiture, des parcs de stationne-
ment ont été prévus aux nouvelles
stations : 460 places a Rond-Point du
Prado, 350 places a Sainte-Margue-
rite-Dromel.

A Marseille, environ 50 % des
voyages effectués sont réalisés grace
aux transports en commun, dont la
fréguentation, de l'ordre de 87 mil-
lions de voyageurs en 1976 — année
précédant celle de la mise en service
de la premiére ligne de meétro —,
devrait atteindre 160 millions en 1987.

Aprés |'ouverture de la section nord
(Joliette-Bougainville) de la deuxiéme
ligne du métro, I'an prochain, d'autres
projets devraient encore voir le jour,
visant & prolonger les deux lignes du
métro, mais aussi la ligne de tram-
way. B

{La Vie du Rail, 20 mars 1986.)

NANTES

Succes du tramway

La bonne tenue du trafic du tram-
way nantais, mis en service en Jan-
vier 1985 (11 kilométres et 22 sta-
tions), se confirme. La montée en
charge est loin d'étre achevée. De
35 000 voyages par jour ouvrable en
juin, le trafic est passé & 41000
voyages en septembre et 44 000
voyages a la fin de I'année. Dés cet
automne, la ligne de tramway a as-
suré 20 % du trafic total du réseau de
la SEMITAN (Société d'économie
mixte des transports de |'aggloméra-
tion nantaise). Son coefficient de rem-
plissage a également continué a pro-
gresser : il approche seize voyageurs
par kilomeétre-voiture contre une dou-
zaine au printemps. D'ores et déja se
pose la guestion du renforcement de
la desserte et, a terme, du parc, afin
de faire face a la demande.

Le tramway devant la médiathéque de Nantes.

Phota Transport Public

L'intervalle de passage, en heure
de pointe, était de six minutes trente
secondes et nécessitait douze rames
en ligne (chacune mettant soixante-
dix-huit minutes pour effectuer un al-
ler et retour); il est passé depuis
janvier a cing minutes et le temps de
parcours a soixante-dix minutes grace
a la mise en service du systéeme de
prise en compte du tramway aux car-
refours ; ce qui a conduit & mettre
simultanément en ligne quatorze
rames. En septembre 1986, la réduc-
tion & quatre minutes trente secondes
de l'intervalle mobilisera seize rames.

Il sera toutefois difficile d'aller au-
delad et de descendre en dessous de
quatre rames en réserve. C'est pour-
quoi le SIMAN (Syndicat intercommu-
nal mixte de |'agglomération nantaise)
vient de décider la commande de huit
rames supplémentaires, identiques a
celles déja en service, afin de pouvoir
desservir la ligne avec douze élé-
ments doubles se succédant toutes
les six minutes, a partir de 1988.
Compte tenu des quatre tramways
nécessairement tenus en réserve, le
parc comptera vingt-huit rames contre
vingt actuellement.

Le tramway nantais a enregistré de
bons résultats financiers depuis sa
mise en service. En effet, les travaux
de I'observatoire du tramway font va-
loir que celui-ci, avec cent soixante-
huit places offertes, équilibre son
compte d'exploitation grace @ un colt
kilométrique particulierement bas :
environ 18,30 francs par kilométre
contre 15,76 francs pour un autobus
articulé (cent cing places) et 13,70
francs pour un autobus standard
(soixante-dix places), ce gui, compte
tenu des différences de capacité,
donne un colt kilomeétrique par place
offerte trés compétitif (11 centimes
pour le tramway, 15 centimes pour
'autobus articulé et 20 centimes pour
I'autobus standard).

Des éléments qui expliquent donc
le succés économique du tramway
nantais et plaident pour son dévelop-
pement futur. B

{La Vie du Rail, 27 mars 1986.)
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NOUVE

MADRID

Une nouvelle extension
du métro

L'inauguration du trongon central de
la ligne 9 (Avenida de America-Sainz
de Baranda) a eu lieu le 24 fé-
vrier 1986. Cette section centrale,
d’une longueur de 2,9 kilométres,
avec trois stations, relie les deux sec-
tions de la ligne 9 qui avaient été
mises en service respectivement en
1980 (Sainz de Barande-Pavones, 2
I'est) et en 1983 (Avenida de America-
Herrera Oria, au nord-ouest, sous |'ap-
pellation de ligne 9 B). Deux des trois
nouvelles stations sont des stations
de correspondance (« Nunez de Bal-
boa», avec la ligne 5, « Principe de
Vergara », avec la ligne 2) et, mainte-
nant que cette ligne est entierement
en service, elle permet la correspon-
dance avec sept des dix lignes du
réseau. Cette ligne sera en fait |'une
des plus importantes du métro madri-
lene lequel, avec cette nouvelle mise
en service, atteint une longueur de
108 kilometres, dont 43 kilomeétres
ont éte ouverts a l'exploitation depuis
janvier 1979.

Comme sur les autres lignes ou
prolongements de lignes mis en ser-
vice au cours de la période récente, la
circulation des rames est protégée
par des équipements de sécurité
congus avec les technologies les plus
modernes, telles que le freinage auto-
matique, la commande centralisée de
I'exploitation et le pilotage automa-
tique. B

(Metro Noticias, février 1986.)
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Nouvelle station de la ligne 8.
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VANCOUVER

« Skytrain » :
un nouveau métro
entierement automatique

Depuis le 3 janvier 1986, soit envi-
ron trois décennies aprés la suppres-
sion des derniers tramways, les habi-
tants de Vancouver, capitale de la pro-
vince de Colombie Britannique (1,2
million pour I'ensemble de |'agglomé-
ration), disposent d'une nouvelle ligne
ferroviaire entiérement automatique,
rebaptisée officiellement « Skytrain »,
aprés avoir été successivement dési-
gnée sous les appellations « Interme-
diate Capacjty Transit System » (ICTS)
et « Advanced Light Rapid Transit »
(ALRT).

Longue de 21,4 km, cette nouvelle
ligne relie le centre de Vancouver & la
ville de New Westminster, située
dans la banlieue sud-est, et sa mise
en service survient a temps pour la
desserte de I'exposition internationale
qui se tiendra a Vancouver de mai a
octobre 1986.

Le « Skytrain » offre un intéressant
mélange des technologies du métro,
du métro léger et des systémes de

transport automatigues. |l combine
des techniques éprouvées avec deux
importantes innovations — le moteur

linéaire et le bogie a essieux orienta-
bles — qui permettent une réduction
significative du bruit et de 'usure des
rails, posés directement sur le béton.
La ligne est implantée en viaduc sur
13 km, le reste du tracé étant au ni-
veau du sol, a I'exception d'un tron-

con souterrain de 1,6 km empruntant
un ancien tunnel ferroviaire dans le
centre de Vancouver.

Des voitures légéres & caisse en
aluminium, longues de 12,7 m et
larges de 2,4 métres, groupées en
éléments doubles, forment des rames
de deux, quatre ou six voitures. Tou-
tefois, la voie et les stations ont été
congues pour permettre, a terme,
I'exploitation de voitures plus lourdes,
plus larges et plus longues, y compris
des voriures articulées. Chaque élé-
ment double dispose de quatre-vingts
siéges et d'un espace suffisant pour
deux fauteuils roulants et soixante-dix
vovageurs debout. Le parc initial com-
prend cent guatorze voitures.

Le courant continu & 600 volts est
collecté a partir d'un 3¢ et d'un 4° rail.
Les sous-stations sont équipées de
résistances & commutation automati-
gue assurant la réceptivité de la ligne
pendant le fonctionnement du frei-
nage a récupération, ce qui supprime
la nécessité de pourvoir les voitures
de résistances encombrantes. Le frei-
nage du moteur linéaire est complété
par des freins a patins magnétiques
de métro léger classigues et des
freins de garage hydrauliques.

Le systéme de commande automa-
tigue des trains « SELTRAC », déve-
loppé par la Société Standard Elektrik
Lorenz (SEL), notamment pour le me-

tro de Berlin-Ouest, comporte des
cantons mobiles. Une caractéristique
de ce systéme est que les trains sont
espaceés par le temps — environ
25 secondes — plutdét que par la dis-
tance. Si l'on tient compte du temps
de stationnement, l'intervalle minimal
possible est de 75 secondes, mais un
intervalle de 60 secondes pourrait étre
appliqué en cas de nécessité, avec
une certaine réduction de la régularité
toutefois. En fait, dans la période ini-
tiale, les rames circulent avec un in-
tervalle de 2 minutes, du lundi au sa-
medi, un service réduit — et gra-
tuit — étant assuré le dimanche.

Les quinze stations, dont deux sta-
tions souterraines a quatre niveaux,
éguipées de nombreux escaliers mé-
canigues et ascenseurs, ont des quais
d'une longueur de 80 m seulement,
ce qui est suffisant pour assurer le
transport de 30 000 voyageurs dans
chague sens, soit une capacité identi-
que a celle du métro de Montréal et
proche de celle du métro de Toronto.

Le « Skytrain » étant exploité avec
un systéme de pilotage automatique
intégral, il n'y a pas de conducteur &
bord des rames, mais des agents iti-
nérants circulent dans les trains et les
stations. lls ont recu une formation
leur permettant d'informer le public,
de controler les billets, de donner les
premiers secours, de régler certains
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Station « Dunsmuir », située prés de I'entrée du tunnel du centre-ville.
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problémes techniques mineurs, tels
que le fonctionnement des portes des
voitures, et d'assurer la conduite ma-
nuelle du train, bien gu'il n'y ait pas
de cabine .de conduite proprement
dite.

En cas de passage a la conduite
manuelle, celle-ci se fait en marche a
vue et sous la stricte surveillance du
poste de commande centralisée,
etant donné qu'il n'y a ni signalisation
de voie, ni signalisation en cabine. Par
ailleurs, chague matin, aprés la sus-
pension de |'exploitation pendant trois
heures la nuit, les premiers trains cir-
culent en pilotage automatique, mais
avec un agent a bord, prét a actionner
le frein de secours au cas ou il remar-
querait la présence d'objets quelcon-
ques sur la voie.

Le co(t total des investissements
pour la ligne de « Skytrain » s'est
élevé a 854 millions de dollars cana-
diens (¥) et sa construction, réalisée
par Metro Canada — filiale de I'Urban
Transportation Development Corpora-
tion (UTDC), entreprise du gouverne-
ment de la province de I'Ontario — a
duré quatre ans et demi. La mise en
chantier d'un prolongement de 7 km,
qui desservira la ville de Surrey, de-
vrait avoir lieu dés 1986 et d'autres
extensions sont prévues. B

{Railway Gazette International, février 1986.)

(*) Un dollar canadien = 5,10 francs.
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ADELAIDE

Mise en service
commerciale

du site propre

pour autobus guidés

Un site propre pour autobus guidés,
de 6 kilomeétres de longueur, concu
pour des vitesses pouvant atteindre
100 km/heure, a été mis en service
au début du mois de mars 1986 a
Adélaide, ville située dans le sud de
I'Australie. Cette ligne en site propre,
qui relie le centre-ville & Paradise,
dans la banlieue sud-est, devrait étre
prolongée en 1988 jusqu'a Modbury,
également sur une longueur de 6 kilo-
métres. Son colt total est évalué a
97 millions de dollars australiens (*).
Dans quelgues années, le trafic jour-
nalier de la ligne devrait s'élever a
21 000 voyageurs, dont 40 % aux
heures d'affluence. Par rapport aux

(*} Un dollar australien = 4,70 francs.

Autobus guidé en site propre.

lignes d'autobus classigues, le gain de
temps pour les voyageurs devrait étre
de 10 & 18 minutes.

Ce site propre pour autobus a gui-
dage mécanique a été congu par la
Société ouest-allemande Daimler-Benz
(systéme O-BAHN). Le site propre &
voie double, large de 6,20 métres, est
constitugé d'éléments en béton préfa-
briqués de 12 métres de longueur, gui
forment les pistes de roulement et
dont les bords verticaux assurent le
guidage des autobus. Ces pistes de
roulement sont fixées sur des tra-

verses en béton, elles-mémes repo-
sant sur des pieux en raison de la
nature argileuse du sol.

Tous les autobus sont équipés de
petites roues de guidage horizontales,
qui ne dépassent la caisse que de
5 centimétres, ce qui leur permet de
circuler sur la voirie normale, avant
d‘entrer sur le site propre ou apres
I'avoir quitté, en différents points du
parcours. B

fInternational Railway Journal, mars 1986 ;
Modern Railways, mars 1986.)
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