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Seine et Gennevilliers — bénéficient
avant tout de l'assurance de temps |

La quinzieme percee

du metro en banlieue

Le prolongement de la ligne 13 bis
L’antenne de la ligne 13, qui se détache a la station « La Fourche » a été, le 9 mai,
prolongée jusqu’a « Gabriel-Péri ». En allant au-dela de « Porte de Clichy », le métro
a franchi ainsi, pour la quinzieme fois, les frontiéres de la capitale offrant aux habi-
tants du secteur des communes de Clichy, d’Asniéres et de Gennevilliers, un mode de
transport direct vers Paris, en particulier vers la zone d’activité de Saint-Lazare -
Opéra. C’est, au total, plus de 170 000 habitants de la banlieue nord-ouest qui bénéfi-
cient, grace a ce nouveau prolongement, d’une excellente diffusion dans Paris et d’une

liaison directe avec la banlieue sud-ouest.

Un tel événement va profondément changer les habitudes des voyageurs utilisant la
ligne 13 bis. Bon nombre d’entre eux peuvent désormais accéder directement au
métro alors qu’auparavant ils devaient se rendre en autobus jusqu’a la Porte de
Clichy ; les autres utilisent ’autobus jusqu’au nouveau terminus « Gabriel-Péri ». A
PPoccasion du réaménagement du réseau local d’autobus, caractérisé par le change-
ment du principal point de rabattement sur le métro, est née une nouvelle gare
routiére dont la conception et I’aménagement favorisent a la fois la continuité et la

complémentarité entre les deux modes de transport.

2,8 km de plus
en proche banlieve

se caler dans la zone urbaine

comprise entre les deux lignes
de banlieue SNCF qui desservent Ar-
genteuil et Ermont via Gennevilliers et
la Seine. Il s'insére dans un secteur
urbain particulierement dense, sur-
tout sur le trongon traversant le cen-
tre de Clichy. Que ce soit d'un coté ou
de l'autre de la Seine, au cceeur de Cli-
chy ou dans Asniéres, |'habitat pré-
dominant est collectif, avec des im-
meubles datant pour la plupart du se-
cond Empire.

La longueur totale du prolonge-
ment est de 3,2 km, dont 2,8 sont des-
tinés a l'exploitation voyageurs; le
reste étant constitué de voies de re-
tournement et de positions de garage
en arriere-gare de la station
« Gabriel-Péri ».

I e nouveau prolongement vient

Deux nouvelles stations

est située a 1 100 m de « Porte
de Clichy ». Le tracé de la ligne,
sur la premiéere interstation, se divise
en plusieurs trongons. Sur les six
cents premiers métres, deux tunnels a

I a premiére, « Mairie de Clichy »,

voie unique, rendus obligatoires par
la disposition en boucle de I'ancien
terminus, vont se rejoindre en un tun-
nel a voie double au débouché de la
rue Martre a la hauteur de la rue du
Docteur Calmette dans Clichy. Le
tunnel est ensuite construit en tran-
chée couverte sous I'axe de la chaus-
sée de la rue Martre sur 450 métres
pour atteindre la station « Mairie de
Clichy ». Celle-ci est implantée en
plein centre ville, au niveau du croi-
sement de la rue Martre et de la rue
Villeneuve.

Equipée de deux quais latéraux
longs — 108 m — elle comporte deux
salles des billets, une a chaque ex-
trémité, construites en mezzanine
au-dessus des voies. Ces deux acceés
réduisent d'autant le trajet des voya-
geurs pour rejoindre la station du mé-
tro. Les deux sorties du quai direction
banlieue sont reliées a la voie publi-
que par un escalier mécanique. Signe
des temps, chaque salle des billets est
équipée d'une machine automatique
en libre service pour la vente des
tickeis, — une « automaticket », dans
le jargon des initiés —.

Aprés « Mairie de Clichy », le
tunnel se poursuit sous la rue Martre
jusqu'a la rue Gabriel-Péri, a partir de
laguelle la ligne sort a l'air libre pour
franchir la Seine en viaduc. Si le
fleuve fait 300 m de large, la traversée
aérienne se développe dans |'axe du
pont routier sur une longueur totale
de viaduc de 1116 m. Depuis la rue

Gakriel-Péri jusqu'a la Seine, il sur-
plombe un maillage routier trés serré
— échangeurs, voie sur berge, futurs
boulevard intercommunal et rocade A
86 —. De part et d'autre du fleuve, le
frarchissement aéren a permis de
frarchir tous ces obstacles.

La ligne disparait de nouveau
jusqu'a la seconde station,
« Gabriel-Péri », terminus provisoire,
et méme au-dela avec un cul-de-sac
de 317 m.

Cette station, située entre les
deux voies du passage souterrain
rouier établi au croisement du boule-
vard intercommunal et de |'avenue
Gabriel-2éri, est équipée, elle aussi,
de quais longs. Un escalier fixe relie
le quai d’'arrivée a la salle des billets
dont les acces débouchent de part et
d'autre du boulevard et sur les terre-
pleins de la gare routiére, située juste
au-dessus. Depuis la station, une
large baie vitrée découvre un aména-
gement paysager.

7 Gabriel-Péri”
al3mnde
Saint-Lazare

directement intéressées par le
prolongement de la ligne —
Clichy-La Garenne, Asniéres-sur-

I es habitants des trois communes
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d'accés garantis a la zone desservie | : i

par les deux nouvelles stations. lIs ne
sont en effet plus tributaires des aléas
de la circulation sur le trajet qui les
reliait a la Porte de Clichy. Pour eux,
la suppression de la correspondance
autobus-métro a l'ancien terminus
apporte en outre un gain de temps
fort appréciable.

Les voyageurs qui peuvent se
rendre a pied a une des deux stations
nouvelles, c'est-a-dire ceux qui rési-
dent 2 moins d'un kilométre de |'une
ou de |'autre, gagnent en moyenne 6 a
7 minutes par trajet. Pour certains
d'entre eux, le bénéfice temps peut
s'élever a 10 minutes. La population
qui est maintenant dispensée d'un
trajet en autobus est au total de
123 200 habitants.

Les voyageurs qui se rendent
jusqu’au métro en autobus voient leur
temps de parcours diminuer de fagon

1 o
|

/)

Les communes desservies par |
également sensible ; ils bénéficient
malgré la correspondance obliga-
toire, de la régularité du métro sur le
nouveau trongon. Avantage d'autant
moins négligeable que la circulation
est particuliérement engorgée sur
|'axe routier du prolongement.

L'amélioration sensible du ser-
vice offert aux habitants des commu-
nes nouvellement desservies par le
métro élimine les inconvénients habi-
tuels de la banlieue, en particulier la
mauvaise accessibilité aux emplois.
Ainsi, pour un voyageur demeurant a
proximité de la place Voltaire & Asnié-
res, la possibilité de prendre le métro
a Gabriel-Péri lui permet de rejoindre
en un quart d’heure le pdle d'activite
de Saint-Lazare a Paris. Auparavant,
avec le trajet en autobus jusqu’a la
porte de Clichy, il lui fallait le double
de temps.

En outre, le nouveau matériel du
métro type MF 77, le métro blanc, qui
équipe la ligne 13 depuis septembre

1978 est particulierement adapté a la -

desserte de la banlieue: sur les in-
terstations plus longues que sur le ré-
seau intra-muros, il peut, grace a une
puissance supérieure a celle du maté-
riel de la précédente génération, at-
teindre rapidement une vitesse éle-
vée. Il répond aussi aux exigences ac-
tuelles des voyageurs et des citadins
quant au confort et au respect de
I'environnement. Voitures spacieu-
ses, suspension pneumatique des
bogies, éclairage diffus et ventilateurs
a débit réglable sont les principales
innovations de ce matériel.

Exploitation
en fourche
et déséquilibre
du trafic

ctuellement, la ligne 13 est ex-
A ploitée avec des trains de 5
voitures & un intervalle mini-
mum de 105 secondes, sur le tronc

commun, a I'heure de pointe du soir,
deux trains sur trois desservant la
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A et
e nouveau prolongement ;

une mosaique humaine et architecturale.
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branche de Saint-Denis. un train sur
trois celle de Clichy. Le trafic constaté
sur le tronc commun, entre les sta-
tions Place de Clichy et La Fourche,
pendant I'heure la plus chargée est de
16 500 voyageurs dont 11 500 & desti-
nation de « Saint-Denis-Basilique » et
5 000 a destination de « Porte de Cli-
chy ». Le trafic se caractérise donc
par un déséquilibre prononcé de la
charge des deux branches.

Que va-t-il se passer avec le pro-
longement & Asniéres-Gennevilliers ?
Une augmentation de I'ordre de 50 %
du nombre des voyageurs est atten-
due sur la nouvelle branche d'Asnié-
res, le trafic & I'heure de pointe du
soir passant de 5 000 & 7 500 person-
nes. Le trafic du tronc commun pas-
sera & 19 000 voyageurs.

Le trafic de la station « Porte de
Clichy » est actuellement de 17 200
voyageurs pour un jour ouvrable. Se-,
lon les prévisions établies, il devrait
baisser, aprés la montée en régime du

("} C'est-a-dire aprés les transferts définitifs des
autres modes de transports vers le métro et aprés
la stabilisation des comportements de la popula-
tion locale face & ses transports.



nouveau trongon (*) a 6 700, tandis
que le trafic respectif de « Mairie de
Clichy » et de « Gabriel-Péri » serait
de 16 000 et de 18 500 voyageurs par
jour. On peut ainsi prévoir une hausse
du trafic de 24 000 voyageurs par jour
sur la ligne 13 bis.

Le déséquilibre du trafic des
deux branches continuera donc a ca-
ractériser la ligne 13, rendant impos-
sible I'exploitation en alternance sim-
ple — un train & destination d'Asnié-
res, suivi d’'un train a destination de
Saint-Denis — sans détériorer les
conditions de transport sur la bran-
che la plus chargée, qui demeure
celle de Saint-Denis.

Au cours des prochaines années,
le renforcement de la capacité de
transport de la ligne 13 sera a I'ordre
du jour. Cette ligne aura en effet a
supporter, sur son trongon le plus
chargé, le trafic le plus important

lorsque la ligne 4 aura été délestée
par l'arrivée du RER a Gare du Nord.
L'existence d'une fourche crée, de
plus, certains problémes et tend &
fragiliser I'exploitation de la ligne. Dif-
férentes solutions sont actuellement
a |'étude, sur lesquelles « Entre les li-
gnes » reviendra prochainement.

Tarification

onformément a la régle appli-
c quée sur tous les autres pro-
longements récents du métro

en banlieue, un supplément tarifaire

est demandé aux voyageurs pour aller
au-dela de « Mairie de Clichy ».

Cette station, située a moins d'un
kilométre de la limite de Paris, se
trouve en zone urbaine, zone 2 pour
la carte orange. En revanche, « Ga-
briel-Péri », étant en zone 3, le prix du
billet sera doublé pour le voyageur se
rendant en zones 2 et 1. Selon le tarif
actuel, le voyage depuis une station
du réseau intra-muros jusqu'a « Mai-
rie de Clichy », colite, en 2° classe,
1,50 F et 3 F jusqu’a « Gabriel Péri ».
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Objectif demain
pour la ligne 13

Les projets d'extension du
métro en banlieue envisagent la
poursuite de la croissance de la
ligne 13.

Au nord-ouest, elle serait ul-
térieurement prolongée au-dela
de « Gabriel-Péri » jusqu'au ni-
veau de la RN 186. Ce prolon-
gement de 1,95 km compren-
drait deux stations, « Asniéres-
Gennevilliers Il » et « Il » ; il sui-
vrait I'axe du boulevard inter-
communal qui marque la limite
de deux communes. Actuelle-
ment, ce projet en est au stade
du dossier préparatoire a I'en-
quéte d'utilité publique ; aucune
date n'est encore avancée.

La ligne 13 s'étendrait aussi
vers le sud. Le schéma de prin-
cipe d'un prolongement de deux
kilomeétres au-dela de
« Chatillon-Montrouge » sera
prochainement soumis au
conseil d’administration de la
RATP puis au Syndicat des
transports parisiens. Il com-
prendrait deux stations: « Ba-
gneux » et « Chatillon |l »,

Répartition de la population et
des emplois desservis directement
par le prolongement

de la ligne 13 bis.

Mairie A
4 Gabriel
stations de Péri

Clichy

population

0a 600m 24 000 15 900
0a1000m 44 200 39100
emplois

0a 600m 11 250 7 000
0a1000m 24200 21600

Avutobus:
adaptation
du réseau

I ‘apparition du métro dans un

secteur de banlieue ou les tra-
jets en transport en commun
vers Paris s'effectuaient obligatoire-
ment en autobus entraine le report de
nombre de voyageurs sur le métro.
La fréquentation de I'autobus, en
changeant de physionomie, appelle
un certain nombre de modifications
du réseau dont I'objectif est a la fois
d'éviter le double emploi et d’offrir un
meilleur service grice a des rabatte-
ments et des correspondances facili-
tés sur le métro.

Eviter
le double emploi

ur le parcours du métro, les li-
S gnes d'autobus assurant la
desserte du secteur Clichy-
Asniéres-Gennevilliers ont été réa-
menageées. C'est ainsi que les lignes
139 (exploitées désormais sous l'in-
dice 304), 140 et 177, qui desservent
des zones situées au-dela du nouveau
terminus sont maintenant rabattues
sur la nouvelle station Gabriel-Péri.
Raccourcir les itinéraires est une
solution jugée préférable a celle
consistant a retirer un certain nombre
de voitures sur les lignes concernées.

RATP - Chabrol

Cette fagon de procéder accentuerait
'irrégularité du service et I'améliora-
tion du temps de parcours serait illu-
soire, notamment a cause du temps
d'attente de |'autobus.

Cependant, afin d'assurer la des-
serte purement locale, une ligne d'au-
tobus double le métro jusqu’a - Ga-
briel-Féri » : le 54, qui a vu, lui, son
itinéraire prolongé du Pont de Clichy
au nouveau terminus. Cette mesure
ne fera pas, a proprement parler dou-
ble emploi avec le métro, puisqL'elle
est destinée au « cabotage ». Mais,
s'agissant d'une ligne parisienne al-
lant jusqu’'a République, certains
voyageurs y verront sans doute
I'avantage de pouvoir pénétrer dans
Paris sans prendre le métro.

Nouvelles antennes

lois-Colombes » et 138 « Porte

de Clichy-Argenteuil » sont,
aux heures de pointe, exploitées avec
une antenne ce rabattement sur
« Gabriel -Péri ». Cette mesure offre
aux utilisateurs de ces deux lighes
une nouvelle possibilité de rejoindre
le réseau du métro.

I es lignes 135 « Pont de Leval-

Aménagements

Voltaire-Clichy-Hépital Beau-

jon » qui assurait jusque la une
desser-e aux heures creuses de "ho-
pital Beaujon et dont I'itinéraire passe
par la mairie de Clichy a vu son ser-
vice renforcé grace & une exploitation
ininterrompue de 7 h du matin a
19 h 3C environ.

Les lignes 175 « Porte de Saint-
Cloud-Asniéres-zone industrielle » et
177 « Porte de Clichy-La Courneuve »
ont désormais un de leurs terminus
rabattL sur la nouvelle gare routigre.

I a ligne HB « Asniéres-P ace

A « Gabriel-Péri »,
une gare routiere
newlook

de restructuration : la nou-

velle gare routiére qui a été
ouverte au public en méme temps que
le prolongement du métro. Gare pro-
totype de conception entierement
nouvelle (voir Entre les lignes n® 41),
elle contribue a faciliter la correspon-
dance avec le métro. Par son confort
et son esthétique rappelant I'univers
du métro, la perception par les voya-
geurs d'un réseau unique formé par le
métro et les autobus sera renforcée.

Pour la premiére fois est apparue
la nouvelle signalétique autobus. En
effet, jusqu'a présent, la proximité
des arréts était indiquée d'une fagon
quelque peu hétérogéne. Le nouveau
« logotype » BUS dont I'alphabet
rappelle celui cu RER est vert et
blanc. Complété par les indices des
lignes, il guidera les voyageurs arri-
vant per le métro depuis le quai de la
station. et est rappelé & chaque chan-
gement de direction. Autre innova-
tion, les panneaux indiquant les di-
rections a prendre peuvent étre faci-
lement modifiés grace a leur cons-
truction modulaire.

Depuis fort longtemps déja, cha-
que ligne d'autobus est reconnaissa-
ble & la couleur ces bandeaux d'itiné-
raires que les voitures portent sur
leurs flancs. Ce code couleur est dé-

u u ceeur de toutes ces opéraiions
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sormais une véritable clef de recon-
naissance : il figure sur les abris de la
gare routiére, sur les plans «thermo-
metres » qui ressemblent & ceux des
lignes parisiennes et sur les plans a
I'intérieur des autobus.

En conclusion, les nouvelles ha-
bitudes que devront adopter les
voyageurs faciliteront leurs déplace-
ments qui seront a la fois plus rapides
et beaucoup moins pénibles.

LA COURNEUVE
PLACE
DU 18 MIAI 1945

ASNIERES - GENNEVILLIERS
GABRIEL PERI

CENTRE ADMINIBTRATI

NANTERRE
PLACE 9
DE LA BOULE
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Un héritage
technique

L'oubli des conditions passées
du transport en métro empéche par-
fois d’apprécier a sa juste valeur le
chemin parcouru et les progrés réali-
sés sur le plan technique. Il faut dire
gu'entre le voyageur et sa rame, il se
passe un phénoméne analogue a ce-
lui dont souffrent les vieux couples : a
force de vivre ensemble, on ne voit
pas changer 'autre. Alors la moderni-
sation de plusieurs dizaines de sta-
tions, le renouvellement de centaines
de trains...

En outre, la structure méme de
'univers métro, monde souterrain el
clos, coupé de la ville et de ses activi-
tés, et son identification constante
avec les aspects les plus contrai-
gnants et les plus pénibles de la vie
active, fait que le confort psychologi-
que est absent de cet univers, plus
encore pour ceux qui en sont les plus
grands utilisateurs. Au contraire 'au-
tobus posséde une meilleure image,
en raison surtout de son ouverture
sur la ville. Las du régne du « chacun
pour soi », beaucoup de voyageurs
souhaitent une prise en charge affec-
tive,

Le probléme est donc posé de
I'enfrichissement du temps que les
habitants des grandes villes doivent
consacrer a leur transport et particu-
lierement lorsque celui-ci s’effectue
en métro souterrain. C'est ce qui a
conduit la RATP a entreprendre une
politique active d'animation, ce terme
générique recouvrant toutes les opé-
rations qui peuvent y concourir. De
simple organisatrice des modalités
pratiques et techniques du transport,
la RATP devient une institution qui
prend en charge un certain nombre
d'aspects de la vie individuelle et so-
ciale.

Le style métro

Etymologiquement ; animer si-
gnifie donner la vie. Or, cette vie, elle
peut étre commerciale a travers la
publicité présente dans le métro de-
puis son origine et les quelque 390
commerces aménagés dans les salles
des recettes ou les salles d'échanges
mais aussi au niveau des quais,
contribuant a réintégrer le monde
souterrain dans la ville. lls sont carac-
térisés par une présence humaine
aussi constante que possible. Les ca-
tégories commerciales les plus diver-
ses sont représentées : prét-a-porter,
restauration rapide, photos, clés et ta-
lons minute, gadgets, mais encore
fleurs, parfumerie, maroquinerie,
banque, bricolage.

C tre ces commerces, certains
anciens bureaux de chefs de stations
au niveau des quais — on en compte
une cinquantaine — sont utilisés pour
de petits commerces : travaux pho-
tos, cafétérias, avec vente de jus de
fruits frais, SOS dépannages, mini-
drugs spécialisés dans la vente de
cent articles d'alimentation, d'hy-
giene, de beauté et d’entretien ména-
ger.

Ainsi, peu a peu, en accueillant
dans son enceinte un échantillon ca-
ractéristique des commerces de la
ville, le métro tend a se rapprocher de
celle-ci sans néanmoins qu'une ex-
ploitation commerciale a outrance le
transforme en univers marchand.

La vie peut encore se traduire par
la personnalisation des stations lors-
que cela est possible, personnalisa-
tion pouvant aller de la simple exposi-
tion de documents évoquant des évé-
nements historiques liés au site ou au
nom de la station, a 'aménagement
complet de celle-ci. Ainsi, depuis
1975, la station Montparnasse évogue
la figure du constructeur du métro
parisien, Fulgence Bienventie ; des vi-
trines présentent le palais de la Dé-
couverte a « Champs-Elysées-
Clemenceau » ; « Louvre » en 1967,

« Saint-Denis-Basilique » en 1976 et
« Varenne » en 1978 ont été aména-
gées dans une perspective culturelle
et artistique, les métamorphosant en
antichambres des musées du Louvre,
de la Basilique des rois de France a
Saint-Denis et du musée Rodin. Un
projet identique est a I'étude pour la
manufacture des Gobelins, qui per-
mettrait de présenter des reproduc-
tions de tapisseries anciennes et mo-
dernes dans la station voisine.

Le grand
chambardement

Mais il ne s’agit pas d'avoir pour
seule ambition d'agrémenter le temps
de parcours des voyageurs, mais bien
d'y provoquer une rupture au moyen
d'événements qui s'y produisent, d'y
introduire les manifestations les plus
attrayantes de la vie en surface, de fa-
voriser la communication entre les
gens, de créer des « parenthéses » de
réve et d’évasion dans la monotonie
de leurs déplacements en humanisant
leurs rythmes.

Or s'il était relativement aisé de
collecter en grand nombre des idées
générales sur les animations, des dif-
ficultés surgissaient lorsqu'il s'agis-
sait d'en déterminer I'adéquation aux
objectifs et aux attentes du public et
de les organiser en programme cohé-
rent.

£
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En mars 1977, pour la premiére
fois dans un métro, la RATP organi-
sait « Métro-Molto Allegro », un festi-
val de chants et musiques présenté
dans vingt stations pendant 4 jour-
nées avec la participation de plus de
100 musiciens et chanteurs dans des
genres musicaux les plus divers. Le
grand succés public de cette pre-
miére s’est manifesté par une vérita-
ble participation populaire: c’est
ainsi qu'on a vu, dés potron-minet,
des mélomanes changer a Franklin-
Roosevelt pour I'unique plaisir d'ouir
I'archet magique d'un violoniste en
rupture de Pasdeloup. Il est vrai que
ses accords étaient plus mélodieux
que le chant peu grégorien des tripo-

des qui basculent. On a vu surtout la :

présence simultanée de quelque
5 000 spectateurs a Auber et ce, a
plusieurs reprises. N'est-ce pas la le
témoignage que le public avait ren-
contré la féte dans le métro ?

Pour quelques
minutes de plus...

L'événement peut étre multi-
forme, ce peut étre une couleur, un
élément du mobilier, ce peut étre une
animation créée par des individus
eux-mémes, ce peut étre un specta-
cle, une exposition, mais ce qui im-
porte c'est que dans tous les cas
I’animation remplisse deux condi-
tions impératives : qu'elle respecte la
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le metro
mieux le

liberté de I'individu par rapport a elle,
c'est-a-dire qu’il puisse passer son
chemin ou s'arréter sans aucune
contrainte de participation; qu’'elle
ne soit pas payante et que chacun
garde le libre choix de donner ou pas.

En outre, I'animation modifie la
relation a l'univers métro : le voya-
geur, qui d'habitude circule en se
foncant le plus possible dans I'ano-
nymat, est invité a s'arréter grace a la
situation créée ; il paut méme regar-
der les autres puisqu'en créant une

Erésence, I'événement rend possible
la ccmmunication entre les étres. Les
individus sont tentés de s'arréter, de
regarder quelqu’'un ou quelque
chose, ils peuvent méme étre amenés
a communiquer, c'est-a-dire sourire,
écouter, parler, réver...

En rompant l'isolement, I'anima-
tion recrée le sentiment d'une sécu-
rité et en faisant naitre dans I'espace
des 2vénements qui fragmentent les
parcours souterrains, elle facilite les
repérages.

L'animation procure doalc un
support d'évasion a la vie quoti-
dienne, aux transports. Elle dcit per-
mettre au voyageur d’oublisr les

contraintes de la solitude et de la pas-
sivité et de trouver refuge dans |'ima-
ginaire.

A ce titre « Métro Molto Allegro »
a doublement joué sur I'imagination
puisque I'événement était d'une part,
insolite dans un lieu contraignant et,
d'autre part, fait de musique, support
important a I'évasion : le spectacle
évoque d'autres spectacles a l'exté-
rieur, la musique chez soi, la féte po-
pulaire...
Le simple fait de s’arréter est un

acte qui rompt avec la passivité du
temps mort. Cependant, pour se don-
ner le droit de « perdre un moment »,
il est indispensable que le voyageur
trouve une justification. La manifesta-
tion doit donc avoir un caractére valo-
risant en évoquant la « culture » clas-
sique ou le retour auix sources avec le
folklore.

Métro « a ’écoute »

Avec l'opération « Croix-
Rouge », la RATP donnait cette fois
I'image d’une certaine solidarité,
1000 bénévoles, dans 40 stations,
dialoguant avec le public et lui ensei-
gnant «les gestes qui sauvent »;
cette lutte contre |'indifférence en-
gendrée par I'anonymat fut une réus-
site. La RATP se mettra encore au
service des grandes causes, sur une

"échelle plus modeste en prétant, a

RATP - Dunas

6
nouveau, son cadre aux pompiers en
1979 et aux problémes de |'énergie.
Les années 1977 et 1978 furent
encore |le théatre de plusieurs opéra-
tions d'animation : tantét des opéra-
tions « spectacles » organisées dans
les grandes stations ou gares, mais
dont I'importance et les problémes de
comptabilité avec I'exploitation ré-
duisent le nombre : tantdt des opéra-
tions de moins grande envergure
mais « saupoudrées » sur tout le ré-
seau et permettant de toucher un plus
grand nombre de stations donc un
public plus divers.
e A Saint-Augustin, 9 peintres ont
réalisé en direct devant le public une

RATP - Thibaut
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toile de 4 x 3 métres sur le théme
« L'homme dans la ville »,
e A Miromesnil, une exposition sur la
poésie permit un dialogue entre le
public et les auteurs présents, ou-
vrant ainsi une fenétre sur la poésie.
e Auber accueillait les reproductions
d'ceuvres de Rubens, s'associant
ainsi au quatrieme centenaire de la
naissance du peintre.
e La fin de I'année 1977 fut marquée
par I'événement RER avec la jonction
centrale a Chatelet-Les Halles des li-
gnes A et B, événement qui présida a
trois jours de féte extraordinaire avec
des spectacles variés dans cing gares
du RER et quarante stations de métro
et la participation des municipalités
des communes desservies par le RER.
En 1978 deux grandes anima-
tions : « Photo Métro » qui permit aux
photographes amateurs de confron-
ter leur vision de l'univers métro a
celle de grands professionnels et
« Vive le cirque » ou la rencontre avec




Avec les premiéres animations, on a pris conscience que certaines initiatives
visant a modifier les relations des voyageurs a I’'espace métro étaient suscepftibles
d’améliorer le climat du transport et de valoriser le temps passé, afin que celui-ci
ne soit plus ressenii comme un temps vide. Un événement s’est, en effet, produit,
quelque chose a rompu l'isolement et I’'anonymat dont souffrent les voyageurs
habitués a réagir en tant que foule et non plus en tant qu’individus. Ce qui s’est
passé dans le métro a eu pour conséquence, nous allons le voir, plus d’un
développement et a fait que, plus jamais, les choses ne seront comme avant.

En effet, si la RATP doit avoir pour souci prioritaire d’améliorer constamment les
conditions techniques du transport, elle doit aussi chercher a développer « une
certaine qualité de la vie dans le métro » démontrant ainsi que l'intérét qu’elle
porte a ses clients dépasse le cadre strict de sa fonction de transporteur, ou que,
plus exactement, cette préoccupation fait désormais partie d’une acception plus
dynamique du transport.

les « gens du voyage », c'est-a-dire
les clowns, jongleurs, acrobates et
autres équilibristes mais aussi avec
les singes, les lamas, les chevaux et
méme un hippopotame.

Egalement deux découvertes:
celles de sports faciles a pratiquer
pendant les loisirs : I'escrime et 'avi-
ron.

Pour une meilleure
approche

Pendant le premier semestre
1979, quatorze tests ont été organisés
sur autant de thémes différents afin
d'affiner la connaissance que la RATP
possédait déja des attentes du voya-
geur.

Ces thémes forment plusieurs
familles et I'animation prend ainsi des
visages divers. Elle apparait comme
un service rendu (la diététique, la sé-

1. Le métro fait des pointes.
2, Prendre le temps de regarder et d'écouter.
3. La danse folklorique ou le retour aux sources.
4. Venue de son école primaire toute proche, la
voila a l'ouvrage dans les « ateliers du métro ».
5. Lesaccords vibrants d'une clarinette plongent
les spectateurs dans I'évasion.
6. Une pause en hommage aux «gens du
voyage ».
7. C'est la féte |
8. Pour lutter contre l'indifférence : métro solidarité.
9. La RATP service.
10. Rubens & Auber, une rencontre avec la pein-
ture flamande.
11. Vivons mieux, parlons diététique.
12. Le musée du Louvre ? Vous y éles déja.
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curité sociale, la RATP vous répond),
une approche culturelle (la danse, le
mime), une ouverture sur la vie de
quartier (ateliers d'enfants des écoles
primaires), le monde actuel (les pom-
piers, la video) et celui de demain (les
énergies douces), enfin, une maniére
de faciliter la vie de tous les jours (les
commerces).

Les voyageurs manifestent une
attitude globalement plutdt positive a
I'égard de I'animation. Pour 85 %
d'entre eux, le métro animé surprend
agréablement et pour 60 %, I'anima-
tion brise I'isolement, 40 % enfin
souhaitent qu'une animation specta-
cle se renouvelle. Pour une majorité
de personnes, enfin, qui souhaitent
essentiellement étre transportés vite
et bien, I'enrichissement du temps de
transport est un élément apprécié,
mais dans la mesure ou il émane de la
RATP. L'animation n'est pas déplacée
dans le métro, cependant elle doit
8tre signée et surtout contrdlée par
lui, afin de garantir sa qualité, de ne
pas géner la circulation ni obliger les

gens a s'arréter. Toujours le libre arbi-
tre. Elle ne doit pas étre colteuse car
des organisations qui exigeraient trop
d'installations seraient jugées dépla-
cées. Elle doit enfin revétir un certain
caractere pédagogique.

Tout en restant dans ce cadre, il
apparait de plus en plus que I'anima-
tion ne peut se réduire au spec-acle.
Une expérience comme celle des ate-
liers d'enfants n'est-elle pas uns es-
quisse d'associzgtion du métro a a vie
locale ? Ne pourrait-on tisser d'autres
liens entre les stations et leurs quar-
tiers ? (ce qu'un journaliste a méme
appelé la « reconquéte » par le public
de son « espace métro »).

Dans ce domaine, bien des dées
peuvent surgir. On ne connait pas
toujours parfaitement son quartier et,
faute de temps on ignore bien des
ressources qu'il tient a notre disposi-
tion. Alors, essayer de transformer la
station en mini « syndicat d'initia-
tive » n'est peut-étre pas totalement
utopique. Des animateurs pourraient
venir informer le public de la pré-
sence de tel ou tel centre artisanal, de
telle ou telle association culturalle...

Ah, les beaux dimanches qu'on se fe-
rait !

Du pas de deux
au dernier round

L'année 1979 s'est terminée sur
les pointes pcurrait-on dire avec
I'opération spectacle: « Il danse, il
danse, le métro», au cours dz la-
quelle quelque 600 danseurs et musi-
ciens se sont produits dans une
soixantaine de spectacles: danse
classique, ballets contemporains,
danses folkloriques, danses populai-
res modernes.

Déja au cours du premier trimes-
tre de cette année, une exposition
montée dans le cadre de l'année du
patrimoine a présenté des photogra-
phies monumentales tirées d'un re-
portage de 1851 sur l'architesture
frangaise. A Chatelet-Les Halles une
exposition sur I'histoire de la féte a
prolongé une présentation plus vaste
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de |'art forain organisée par le Forum
des Halles (voir Flash p. 6-7).

Fin mai, une nouvelle opération
spectacle ouvrira aux voyageurs I'ho-
rizon des marionnettes, une forme
d'expression assez peu connue et
pourtant pleine de ressources. Lui
succéderont deux expositions, 'une
sur le slogan dans l'affiche et I'autre
sur la vie culturelle belge depuis 1830.

Cet été, c'est devenu maintenant
une tradition, de nombreux concerts
seront donnés a Auber dans le cadre
du festival estival de Paris. Enfin, le
dernier trimestre 1980 verra descen-
dre en masse le sport dans le métro
avec, en octobre, un « festival » de
tous les sports et, en décembre, une
vaste opération sur la boxe frangaise.

Exploitation oblige

Mais I'extension des activités
d'animation n'est pas sans poser
quelques problémes a I'exploitant. En
effet, en organisant elle-méme des
animations, la RATP a créé un climat
plus favorable que par le passé aux

w0 I'événement suscité.

animations spontanées, pour le meil-
leur quelquefois... pour le moins bon
souvent ! Ainsi, on est loin mainte-
nant des 75 musiciens autorisés a se
produire sur le réseau. Depuis quel-
ques mois, on voit se multiplier des
musiciens et autres animateurs dans
les rames et sur les quais ce qui, dans
le premier cas, oblige le voyageur a
subir— il perd alors sa liberté de par-
ticipation — et dans le second, pose
des problémes de sécurité, les quais
étant trop étroits, la circulation des
voyageurs est trés souvent génée.

L'utilisation d'équipements de
sonorisation, voire de magnétopho-
nes engendre des nuisances phoni-
ques pour les voyageurs mais encore
plus pour le personnel des stations
concernées qui « encaisse » les déci-
bels superflus.

Il est évident toutefois que le
phénomene animation existe, qu'il
fait partie de |'univers métro, et que le
faire disparaitre n'est pas souhaita-
ble.

Ce phénomene de la féte sponta-
née n'est d'ailleurs pas isolé dans le
métro, les baladins ayant dans le
méme temps envahi la ville ; que ce
soit dans le quartier de Beaubourg,
dans I'enceinte du Forum des Halles,
a Saint-Germain-des-Prés, les bate-
leurs, poétes et autres musiciens oc-
cupent le pavé.

Afin de concilier ou de réconcilier
I'animation spontanée avec les impé-
ratifs du transport de quatre millions
de personnes chaque jour, la RATP
étudie une réglementation claire de
toutes les activités d'animation,
qu'elle n'organise pas elle-méme,
fondée sur les régles de sécurité et de
tranquillité qu’elle se doit d'assurer a
sa clientéle et qui soit susceptible
d'étre respectée sans frustration par
tous. Conserver l'acquis, sans pour
autant prétendre pouvoir transformer
d'un seul coup de baguette magique
le métro en un monde de réve, une
ambition somme toute a la mesure de

RATP - Minoli .
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Que se passe-t-il sur
le réseau d’autobus?

e
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Couloirs réservés

Un prospectus de mise en garde qui
s'adresse cette fois aux automobilis-
tes du département des Hauts-de-
Seine a été apposé sur les pare-brise
des voitures en stationnement illicite
ou a été distribué systématiquement
sur les trajets dont les couloirs sont
peu respectés.

La RATP espére ainsi sensibiliser les
conducteurs de banlieue a l'intérét
collectif du respect des couloirs.
Rappelons que les couloirs de la ban-
lieue parisienne sont au nombre de 75
totalisant 42 km de voirie. s sont uti-
lisés par 69 lignes d'autobus banlieue
et 7 lignes de Paris dont l'itinéraire
dépasse les portes de la capitale.

Du coté

des villes nouvelles

Evry : I'itinéraire du 403 a été modifié
depuis le mois de mars dernier afin de
desservir désormais le quartier de la
ZAC « les meillottes » de Soisy-sur-
Seine.

Cergy-Pontoise : depuis le 24 mars,
une neuvieme ligne d’'autobus dessert
cette ville: le 448. Une antenne, le
448 A, relie Jouy-le-Moutier a la pré-
fecture de Cergy en desservant la
base de loisirs de Neuville-sur-Oise,
tandis que l'antenne 448 B dessert
Vaurgal I'aprés-midi seulement. Cette
nouvelle ligne assure désormais une
liaison trés utile entre le centre admi-
nistratif de la ville et la nouvelle gare.

_H. Clausse

Jeux
L'eau a jailli au son de la musique et
sous les jeux de la lumiére dans la
salle d'échanges d'Auber du 10 au 14
mars. Le spectacle des « Eaux féeri-
ques », avec a l'orgue électrique Pee-
ter John, constituait la seule attrac-
tion du genre présentée au public
francgais.
De tels spectacles avaient déja du
succés a la cour de Versailles pen-
dant les fastueuses réceptions de
Louis XIV. Puis les Américains s'en

d’eau

inspirerent pour créer il y a quarante
ans les « dancing waters ».

La fontaine des « Eaux féeriques »
travaille en circuit fermé avec pour
base un bassin étanche de 12 000 li-
tres. Les 900 jets ont un débit de 800
litres & la minute et des millions de
gouttes d'eau jaillissent sous le jeu de
30 projecteurs aux couleurs de l'arc-
en-ciel. Un spectacle ou |'eau, le son
et la lumiére s'allient pour le plaisir
des yeux et des oreilles.

1851
Photo
monumentale

L'année 1980 nous invite a découvrir
la richesse du patrimoine de la
France. L'une des toutes premiéres
manifestations consacrées a cette
découverte, a été une exposition de
photographies de monuments orga-
nisée en février a la gare RER d'Au-
ber.

Ces .mages rarissimes dataient de la
seconde République et furent exécu-
tées voila prés de 130ans par les

H.‘;\?P--.Carriér
pionniers de la photo 4 la demande de
I'administration des Beaux-Arts.

Celle-ci commanda en 1851 un véri-
table tour de France des richesses ar-
chitecturales a Baldus, Le Gray, Le
Secc et Mestral qui fixérent alors les
images des principaux monuments
francais comme le chateau de Fon-
tainebleau, les arénes d'Arles ou les
remgarts de Cahors.

« 1851 : photo monumentale », aprés
son séjour parisien et souterrain, va
se promener en province pendant
deux ans.

_gslignes
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Prototype
Un nouveau genre de porte-plan a été
mis a 'essai dans la station Mabillon
(ligne 10). Ce prototype présente le
double avantage de résister aux dété-
riorations grace a un panneau protec-
teur et de faciliter considérablement
la pose des plans ou affiches d'infor-
mation. En effet, quelques secondes
suffisent pour glisser le document
dans le porte-plan alors qu’une

bonne demi-heure est souvent néces-
saire pour le collage classique qui
demande une préparation préalable
de la surface de pose.

Le fabricant, « Les ateliers de Che-
vreuse », a surmonté la difficulté du
cintrage pour adapter parfaitement
son porte-plan a la volte des stations,
mais un petit probléme subsiste : le
papier a tendance a ne pas adhérer
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Une voix qui susurre : « Entre la Porte
de Clignancourt et la Porte de Bagno-
let, on avance au pas... ». Discours
plutdt insolite dans le métro !

Pourtant, une semaine du mois de
mars dernier, la RATP s'est livrée a
une expérience-test en branchant, de
7 heures & 21 heures, sur la station de
radio FIP, quatre gares du RER
(Auber, Charles de Gaulle-Etoile,
‘Chatelet-Les Halles et Gare de Lyon)
et la station de métro « Mont-
parnasse-Bienveniie ». FIP diffuse,
pour l'essentiel, des programmes

FIP dans le métro

musicaux interrompus par des « fla-
shes » d'information. Une enquéte a
eté parallélement menée auprés des
voyageurs pour connaitre leurs réac-
tions face & ce type de sonorisation
musicale. Les résultats ont montré
que si les voyageurs étaient glcbale-
ment favorables a I'expérience cer-
taines reactions hostiles cnt malgré
tout été émises a I'encontre des trop
longs bulletins d’information ditfusés
par France-Inter avant 7 heures et
apres 21 heures, en dehors des pro-
grammes de FIP.

Poisson

Un peu gros tout de méme !... les Pa-
risiens et télespectateurs n'ont pas d
s'y laisser prendre : Yves Mourousi et
Michel Chevalet, sur TF1, le 1°" avril,
auraient voulu leur faire croire que ce

L] ~

Vive la fete !
Au mois de mars dernier, la RATP a
participé a I'opération « |'art forain »,
organisée par le Forum des Halles, en
proposant dans la salle des échanges
de Chételet-Les Halles une vaste ex-
position. Photos et documents, té-
moignages des différents types de fé-
tes a travers le monde et I'histoire,
mettaient en relief les particularités
propres a chaque rituel, culture et
tradition. Ce fut aussi 'occasion de
débattre du devenir de la féte : adieu
chevaux de bois, pains d'épice et
chiens savants ? Quelle sera la féte
du futur ?
Au cours de cette manifestation a la
gloire de fa féte, il a été possible
d'admirer dans le Forum «les minia-
tures de Mouchet », une piéce remar-
quable réalisée par un retraité de la
RATP : une magquette animée, fidéle |
reproduction d'une féte foraine avec
ses manéges et ses baraques. Une
ceuvre de longue haleine commencée
par M. Mouchet en 1948.

RATP - Chabrol
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dansle métro?

rééditer son petit plan de poche, mé-
tro et RER, en matiére plastique for-
mat portefeuille. 500 000 exemplaires
seront a la disposition des voyageurs
dans les bureaux d'information et
touristiques de la Régie.

Toutes les nouvelles
de la ligne B

Les travaux d'allongement des quais
a deux cent vingt-cing métres des ga-
res de la ligne sont maintenant ache-
vés. Rappelons que ces travaux s'im-
posaient pour permettre la circulation
des trains MI 79 qui sont plus longs
que les autres. Le premier train de sé-
rie de ce dernier est d'ailleurs attendu
en ligne courant mai.

Le matériel Z se préte pour sa part a
un test de comportement, puisque un
train long de huit voitures au lieu de
six est en service a |'essai, depuis la
mi-avril.

A la gare de Denfert-Rochereau, un
tableau lumineux annonce dés la
salle de recettes la destination du
prochain train en partance, évitant
aux voyageurs de courir pour rien ou
de rater leur train.

Enfin, début mai a vu la mise en
service d'une quatriéme voie a
Chatelet-Les Halles.

Atelier de Javel
Le nouvel atelier d'entretien de la li-
<gne 8 (Balard-Créteil), entiérement
o reconstruit, vient d'ouvrir ses portes.

rdaillon
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& C'est dans un décor rénové que se-
ront accueillies les rames MF 77 qui
équiperont la ligne 8 a partir du milieu
de I'année.

parfaitement & la paroi. La RATP pro-

cédera certainement a la généralisa-
. tion de ces porte-plans sur I'ensem-
ble des réseaux a la condition que
soit réglé ce dernier handicap.

Peau neuve
La ligne 5 (Place d'ltalie-Eglise de
Pantin) est entiérement équipée de
matériel moderne type MF 67. Une
quarantaine de ces trains remplacent
dorénavant les anciens Sprague-
Thomson, un de ceux-ci ayant effec-
tué un dernier voyage sur cette ligne a

Restons dans le domaine des plans

pour signaler que la RATP vient de la mi-avril.

b ‘l

d’avri

train de travaux, sur lequel ils prasen-
taient leur journal télévisé de 13 heu-

res, était un nouveau matériel métro
amen# a circuler prochainement.

| £ L

Paris
en chansons

Fin janvier, les voyageurs en corres-
pondance a la gare RER de
Chatelet-Les Halles ont eu un anergu
du répertoire de l'assoc ation des
amis de la charson de Paris d'Fier et
de toujours.

Au programme de ces concerts, des
chansons inédites dédiées aux diffé-
rents quartiers de Paris, et parmi
ceux-ci les anciennes Falles, un
choix qui s'imposait & « Cratelet-Les
Halles »...

les poutres de rive sont supprimés.

Mort d’un pont

métallique
L'ancienne ligne de chemin de fer de
Chartres, supprimée depuis la der-
niére guerre, passait sous les deux
voies de la ligne de Sceaux, au sud de
la gare de Massy-Palaiseau par un
ouvrage a tablier métallique de 10
métres : le pont de Gallardon. La
plate-forme ayant été de surcroit
complétement obstruée par la cons-
truction d'une bretelle d’autoroute,
cet ouvrage n'avait plus de raison
d'étre. D'autant plus que les tabliers
meétalliques, sur lesquels les voies de
la ligne B, en courbe, étaient posées
sans ballast, entrainaient d'importants
problémes d'entretien, sans parler du
bruit consécutif au passage des trains.
Une dépose a donc été décidée en
accord avec la direction de I'équipe-
ment de I'Essonne et les différents
corps de métiers des services techni-
ques de la RATP se sont unis pour

Les tabliers métalliques avant la dépose. Le remb.ai est en place. Le platelage, les garde-corps et

E- 4

o -

Le point
sur les travaux

faire ces travaux sans trop perturber
I'exploitation.

Grace a une bonne organisation et
malgré des conditions atmosphéri-
ques défavorables, il n’a pas fallu plus
de deux nuits de décembre 1979 par-
faitement chronométrées pour venir a
bout de cette construction devenue
aussi inutile que génante.

Ligne B

Sur le prolongement de la ligne B &
Gare du Nord, les deux lots du chan-
tier se sont rejoints : le futur tunnel
est maintenant d'un seul tenant.

Fin mars, le couloir de correspon-
dance entre la ligne 4 et la ligne 5 di-
rection « Eglise de Pantin », qui avait
été fermé pour des travaux de raccor-
dement a la nouvelle Gare du Nord,
a été ouvert de nouveau aux voya-
geurs. On a fermé simultanément un
autre couloir pour y installer deux es-
caliers mécaniques.

Un printemps
de chien

Nous ne qualifions pas celui que nous
connaissons actuellement, mais il
s'agit du titre d'un film que Claude
Sautet est en train de tourner, quel-
ques sceénes se déroulant dans le
métrc.

Aprés un séjour aux Etats-Unis qui
s'est soldé par cing ans de prison
pour -rafic de drogue, Bruno alias Pa-
trick Dewaere revient en France. Sa
réinsertion est difficile et les heurts
particuliérement nombreux avec son
pére dont le rble est tenu par Yves
Robe-t.

Sarah Films

el W WP —




_LIGNE13:
COTE TRAVAUX

La ligne 13 bis constitue une antenne de la grande trans-

versale nord-sud, la ligne 13 « Chatillon-Montrouge —

Saint-Denis-Basilique ». Elle s’en détache a la station « La
Fourche » pour aboutir a la Porte de Clichy d'ou elle vient
d’étre prolongée, dans une premiére étape de plus de 3 km,
pour rejoindre la station « Gabriel-Péri-Asniéres-

Gennevilliers » en desservant au passage le centre de Clichy

grace a la station « Mairie de Clichy ».
Les travaux de ce prolongement ont connu quelques déboi-

res et furent méme interrompus le temps de la mise au point
d’'un nouveau projet. La remise en cause concernait essen-

tiellement le type de traversée de la Seine : le principe du

viaduc fut adopté, mais accompagné d’aménagements pour
la protection de I’environnement.

RATP - Travaux neufs

Vue générale du chantier.

Le prolongement est réalisé en
souterrain jusqu'a la rue d'Estienne-
d'Orves a Clichy, puis une trémie
couverte, un remblai et un viaduc
conduisent au pont permettant le
franchissement de la Seine. La ligne
est alors aérienne, traversant les
communes d'Asniéres et de Gennevil-
liers en viaduc pour devenir a nou-
veau scuterraine a I'approche de la
station « Gabriel-Péri ». La premiére
interstation est longue de 1100 mé-
tres, la seconde de 1 650 meétres.

En septembre 1975, lors de I'en-
quéte d'utilité publique, le commis-
saire ayant émis des réserves sur cer-
taines options du projet comme le
nombre de stations, le type de fran-
chissement de la Seine et la protec-
tion de |'environnement, le projet fut
amendé.

Ce n'est qu'au mois d’acit 1976
que les travaux démarrérent selon un
plan quelque peu modifié par rapport
au projet initial.

EN SUIVANT
LE TRACE

Le tracé de la ligne a été décom-
posé en plusieurs trongons. Au début,
sur 600 métres environ, deux tunnels
a voie unique, justifiés par la disposi-
tion en boucle de I'actuel terminus
« Porte de Clichy », vont se rejoindre
en un tunnel a voie double au débou-
ché de la rue Martre & la hauteur de la
rue du Docteur Calmette a Clichy. En-
suite |le tunnel est établi en tranchée

couverte sous la chaussée de la rue
Martre sur une longueur de 450 meé-
tres au bout desquels se trouve la
premiere station du prolongement
« Mairie de Clichy » qui permettra de
desservir le maximum de population.
Le tunnel reprend sa course en tran-

chée couverte jusqu'a la rue
d'Estiennes-d'Orves, puis en trémie
de sortie couverte jusqu’a la rue
Gabriel-Péri.

Enfin, a partir de cette rue, la li-
gne se poursuit a I'air libre jusqu’a la
Seine. La traversée aérienne se déve-
loppe sur 1 km environ avant d'aller
rejoindre la seconde station « Gabriel
Péri ».

Les quais de la station « Porte de
Clichy » ont été réenovés pour l'occa-
sion et des réservations ont été opé-
rées lors de la construction des tun-
nels du prolongement pour permettre
un allongement ultérieur des quais a
107 métres, sans travaux de gros ceu-
vre supplémentaires.

PASSAGE
SUR LA SEINE

La construction d'un prolonge-
ment de ligne est d'un colt élevé, en-
tre 150 a 200 millions de francs le ki-
lomeétre souterrain en site urbain. La
RATP doit donc essayer a chaque fois
de trouver.la solution technique la
mieux adaptée au probléme posé par
la géologie et I'hydrogéologie. Aussi,
des difficultés de réalisation et le co(t

Aménagement paysager de la trémie d'accés au viaduc.

RATP - Carrier

RATP - Travaux neufs

Constructior du viadue sur la Seine.

Station « Gaoriel Péri-Asniéres- Gennevil'iers » en construction

trés 2levé ont conduit a écarter la so-
lution d'une traversge sous-fluviale
pour le franchissement de la Seine
par la 13 bis.

Aux abords du fleuve, le viaduc
franchit une zone d’'échangeurs rou-
tiers entre la rue Martre, la voie sur
berge, le débouché du futur boule-
vard intercommunal rejoignant la fu-
ture rocade A 86.

Le viaduc d'acces de rive droite
— coté Clichy — d'une centaine de

RATP - Thibaut

Station « Ma rie de Clichy » Terrassement et béton projeté entre les pieux.

métres est constitué d'un tablier isos-
tatique en béton armé et prend appui
sur six piles. Le franchissement de la
Seine est assuré par un ouvrage de
quelque 400 métres de long. Enfin, le
viaduc d'accés de rive gauche — coté
Asniéres-Gennevilliers — d'une struc-
ture identique au précédent, est long
de presque 80 metres et s'appuie sur
trois piles.

Grace a ce choix technique, le
colt du prolongement est de 435 MF

Station « Gabriel-Péri » : accés gare routiére.
v 4 3

soit 150 MF au km. Ayant évité les
aléas d'un site difficile la section aé-
rienne a permis d’économiser plus de
34 % du codt total.

LUTTE CONTRE
LES NUISANCES

Pour protéger au maximum l'en-
vironnement et surtout réduire les
nuisances dues a la traversée aé-
rienne de la Seine, le débouché de la
ligne & I'air libre a été reporté le plus
loin possible, compte tenu des
contraintes de rampe maximale fran-
chissable par les trains.

Le profil de la trémie de sortie
coté Clichy a été modifié par rapport
au projet initial pour prolonger la par-
tie souterraine de plus de deux cents
metres sous la rue Martre. Ceci per-
met de conserver pour la circulation
automobile le carrefour de la rue
d’Estienne-d'Orves. En outre, la cou-
verture sur 100 metres de cette trémie
de sortie limite le plus possibie la tra-
versée de zones résidentielles.

La structure et les appuis au sol
du viaduc sont congus pour éviter
que les vibrations provoquées par le
passage des rames ne soient transmi-
ses aux constructions voisines. Des
écrans acoustiques disposés de part
et d’autre de la voie et de |'entrevoie
évitent la propagation du bruit causé
par le roulement des rames vers les
immeubles. Ces écrans réduiront le
niveau de bruit de 18 décibels a une
distance de 15 métres de la voie, les
premiers immeubles étant situés a
23 metres.

Enfin, la RATP a pris en charge,
jusqu'a 30 métres de distance, I'inso-
norisation des appartements.

Dans ce méme souci de protec-
tion de I'environnement, des recher-
ches architecturales ont abouti a
quelques réalisations esthétiques.
L'aménagement de la couverture de
la trémie et de ses abords, entre les
rues Léon-Blum et Gabriel-Péri, est
I'ceuvre d'un architecte de renom, M.
Dufau, le décorateur de la gare
« Charles de Gaulle-Etoile » du RER.
Cet espace a eté traité en jardins,
avec cheminements piétonniers.

Le viaduc n'est pas en reste puis-
que la minceur et I'aspect fuyant des
ouvrages contribuent & une intégra-
tion harmonieuse dans le site.




[
@
=
=8
@
o
'
[N
e
=
o=

e e s

Fin 80,
deux caps a franchir [ := s
pour la ligne A

Au cours du dernier trimestre
1980, le trafic de la ligne A va
évoluer sensiblement puisque
deux événements ferroviaires
vont toucher cette ligne. En
octobre, la nouvelle gare sou-
terraine de banlieue de
Paris-Lyon sera mise en ser-
vice par la SNCF. Cette nou-
velle possibilité de correspon-
dance entre les deux réseaux
incitera de nombreux voya-
geurs de la ligne 1
(Vincennes-Neuilly) a utiliser
Ia ligne A du RER.

Le mois de décembre verra
Pinauguration d’une nouvelle
section de huit kilometres de

Ligne A : gare de Noisy-le-Grand - Mont d'Est.

Noisy-le-Grand a Torcy et de
ce fait un nouvel apport de
voyageurs sur la ligne A.

Si on ajoute a cela une sur-
charge déja tres importante
de quelques trains, en
« superpointe », sur la sec-
tion critique « Val de Fonte-
nay - Vincennes », on com-
prend que se pose un pro-
bleme assez aigil de disponibi-
lité de matériel roulant sur le
RER. En particulier, le parc
en service lors du prolonge-
ment a4 Torcy sera insuffisant
pour permettre a la RATP de
conduire tous les trains
jusqu’au nouveau terminus.

Le parc:
plein emploi

elle-méme, on le sait, de diff:ciles
probléemes (voir Entre les lignes
n° 41). En effet, la réforme de I'an-
cien matériel Z est devenue indis-
pensable et il est urgent, dans une
premi¢re étape, de retirer du ser-
vice un certain nombre de t-ains
trop souvent défaillants. Or, la re-
léve n’est pas encore tout a fa:t as-
surée du fait d’un retard ‘ndustriel
de 'ordre de huit mois dans les li-
vraisons du matériel interconnexion
(M1 79) tant attendu (la RATF dis-
posera du premier train de série
pour le mois de mai). Il n’est donc
pas question dans I'immédiat d’un
transfert sur lz ligne A des t-ains
modernes (MS 61) en service sur la
ligne B.

L’amélioration du service sur
la ligne A, oui tcut le parc disponible
est actuellement utilisé, est subor-
donnée a la livraison de nouveaux
trains. Livraison qui doit intervenir
au mois de septembre prochain
pour trois trains MS 61 supplémen-
taires de neuf voitures et qui per-
mettra de renforcer en priorizé le
service sur le trongon <« La
Défense — Noisy-le-Grand », sou-

GROS
PLAN

lageant la section « Val-de-
Fontenay - Vincennes » et absor-
bant le nouvel apport de voyageurs
lié a I'ouverture de Gare de Lyon-
SNCF. Ces trois trains circuleront
pendant la « superpointe » du ma-
tin et du soir dans le sens le plus
chargé. Le reste du temps, ils per-
mettront, en renforgant les réserves
de matériel en ligne, de donner plus
de souplesse a I'exploitation et de
mieux maitriser les pertubations.

Une navette
autonome

E probleme de la desserte du

I trongon Noisy-Torcy reste

entier puisque pratiquement

tout le matériel RER disponible a la

fin de I’année sera déja engagé sur
les lignes en service.

Pour ne pas détériorer le ni-
veau de confort sur le trongon cen-
tral en augmentant les intervalles,
ce qui léserait presque tous les
voyageurs de la ligne A, y compris
ceux qui viendront de la section
Noisy-Torcy, la RATP a décidé,
dans une premiére phase, d’exploi-
ter le prolongement en heures de
pointe par une navette autonome de
trois voitures MS 61.

Ce choix a été guidé en partie
par une étude de prévision de trafic
qui montre que l'arrivée du RER
devancera le développement dé la
ville nouvelle, mettant en évidence
un trafic tres modéré qui ne devrait
pas dépasser, a 1’ouverture, 2 000
voyageurs & I’heure de pointe dans
I’intergare la plus chargée pour at-
teindre le chiffre de 3 000 voya-
geurs deux ans plus tard. A titre de
comparaison, notons que le trafic
actuel 4 I'heure de pointe est de
30 000 voyageurs sur le trongon
central et de 10 000 entre Vincen-
nes et Val-de-Fontenay. L’envoi a
Torcy, dés décembre 1980, de tous
les trains de neuf voitures parait
donc, en tout état de cause, peu
compatible avec une bonne gestion,
puisque ce niveau de service repré-
senterait une offre six fois supé-
rieure aux besoins.

Par ailleurs, 'exploitation avec

une navette autonome sera organi- -
sée de telle fagon que les voyageurs :

n’aient pas a souffrir de ce mode de

desstrte. L’intervalle pratiqué sera
de dix minutes dans chaque sens
comme pour les autres gares de la
branche de Marne-la-Vallée, les ho-
raires seront synchronisés pour évi-
ter toute attente et la rupture de
charge presque éliminée, grace a
une correspondance quai a quai.

Aux heures creuses, lorsque
les trains ne comptent que trois voi-
tures, la desserte des quatre nouvel-
les gares sera assurée par un train
sur deux en provenance de Noisy-
le-Grand qui poursuivra son trajet
jusqu’a Torcy, a une fréquence de
20 minutes dans Ja journée et de 30
en soirée. Ceci correspond a ce qui
est couramment pratiqué dans les
banlieues analogues comme la val-
lée de Chevreuse ou la ville nou-
velle d’Evry.

L’urbanisation de la ville nou-
velle de Marne-la-Vallée va se dé-
velopper et de nouveaux besoins de
transport en naitront. Parallele-
ment, la livraison du matériel
MI 79, dés que les plus mauvaises
voitures Z auront été réformées,
dégagera des moyens supplémen-
taires et permettra d’entamer le
transfert des trains MS 61 de Ia li-
gne B vers la ligne A. La RATP
aura ainsi la possibilité de procéder,
a terme, a de nouveaux arbitrages
qui permettront 1’établissement en
temps utile d’'une desserte classique
pour Torcy.
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Le 2 mai dernier, la ligne 354
a été prolongée depuis Saint-Denis
(Général Leclerc) jusqu’a Bobigny
(Préfecture) par U'hépital de
Saint-Denis puis la RN 186, les car-
refours des « Six routes » et des
« Quatre routes » de La Courneuve
et les « Six routes » de Bobigny.

Ce prolongement est le plus
important du programme de res-
tructuration prévu pour la Seine-
Saint-Denis, tant par sa longueur
(une dizaine de km) que par les po-
pulations desservies (103 000 habi-
tants et 36 000 emplois). Grace a
cette liaison directe Saint-Denis -
Bobigny, ce sont les deux péles les
plus importants du département de
la Seine-Saint-Denis qui sont reliés
entre eux.

La banlieue
a Pétude

Face a une désaffection du pu-
blic pour le réseau d’autobus, due
essentiellement a un facteur socio-
logique (le taux de motorisation
croissant), mais aussi a une mau-
vaise adaptation de ['offre de
transport, la RATP a entrepris,
dans le courant de l'année 1973,
une étude de restructuration de son
réseau d’autobus de banlieue. Les
lignes de Paris avaient d’ailleurs
déja fait I'objet d’'une méme étude
des 1972.

Etant donné !"ampleur du
champ d’investigation, I'ensemble
de la banlieue a été divisé en trois
secteurs centrés sur les départe-
ments de la petite couronne : Val-
de-Marne, Seine-Saint-Denis et
Hauts-de-Seine.

AU NORD DU NOUVEAU:
LA LIGNE D’AUTOBUS 354 PROLONGEE DE10 KM

Puis ont été définis divers ob-
Jjectifs pour améliorer les conditions
de déplacement tout en restant
dans les limites dictées par les
contraintes économiques. Desserte
des poles d’attraction des départe-
ments, rabattements des lignes
d’autobus sur les réseaux ferroviai-
res, liaisons banlieue a banlieue et
facilités de circulation pour les au-
tobus sont devenus des besoins
prioritaires.

Ces études de restructuration
ont été conduites en collaboration
avec les élus des communes des
secteurs concernés, ceux-ci ayant
été invités a formuler leurs souhaits
et suggestions.

L’opération 354

L'étude qui portait sur le dé-
partement de la Seine-Saint-Denis,
a fait rapidement apparaitre une
carence : ['absence de liaison di-
recte entre Bobigny et Saint-Denis,
celle-ci constituant un péle d’at-
traction important.

Par le prolongement de la ligne
354, opération qui, de par son am-
pleur équivaut pratiquement a une
création de ligne, Saint-Denis et
Bobigny sont enfin reliées directe-
ment et du méme coup divers dé-
placements de banlieue a banlieue
se trouvent sensiblement améliorés
par cette nouvelle rocade qui des-
sert cing communes (Epinay, Ville-
taneuse, Saint-Denis, La Cour-
neuve et Bobigny). Ces communes
sont désormais reliées au centre
administratif de leur département.

La nouvelle ligne 354 « Epinay
(Cygne d’Enghien) - Bobigny (Pré-

Sfecture) » ést longue de pius ae 16
km dont plus de 9 km de prolonge-
ment. Elle permiet des liaisons entre
des quartiers d’habitation, des
équipements collectifs et des zones
d’activité de tout un secteur Ge la
Seine-Saint-Denis.

Cette ligne, qui compte désor-
mais 11 sections tarifaires, esi ex-

ploitée du lundi au samedi : pre-
miers départs d’Epinay a 6 h 10 et
de Bobigny a 6 h 30, les derniers
départs ayant liew a 19 h 10 pour
Epinay et 19 h 35 pour Bobigny. Les
intervalles pratiqués sont de I'ordre
de 15 minutes en heures de pointe
(18 mn le samedi), et de 20 minutes
en heures creuses.

Une étude économique de
prévision de trafic laisse espérer un
apport annuel de plus de®*850 000
voyageurs nouveaux, au détriment
certes d’une autre ligne d’autobus
du secteur, la 177, qui devrait per-
dre environ 160 000 voyageurs par
an. Mais aprés quelques semaines
d’exploitation nous serons fixés.
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Les équipements de confort au meétro

La notion de confort parait aisée a définir et pourtant, quand on s’y efforce, on s’ apergoit
qu’elle est moins simple qu’il n’y parait. Le confort, c’est ce surplus qui, au-dela de I utile,
procure un sentiment de bien-étre. A la RATP, il qualifiera donc les conditions dans les-
quelles les voyageurs sont transportés. Mais celles-ci recouvrent des composantes’ si nom-
breuses qu’a la limite, elles englobent tous les aspects du transport : I'organisation des
réseaux, leurs structures, leur capacité de transport, autant de données déterminantes pour
le confort, puisqu’elles conditionnent la proximité des dessertes, la durée des trajets, les taux
d’occupation des voitures etc... L’animation du métro, qui procure une satisfaction d’ordre
psychologique ou intellectuel, en agrémentant un trajet, concourt elle aussi, en améliorant
son ambiance, au confort général du métro. Tous ces aspects sont régulierement traités par

La hiérarchie
des besoins

omme tout produit ou service,

le métro est pergu globale-

ment par les voyageurs et
c'est globalement qu'il est apprécié,
accepté ou rejeté par eux. Sur le plan
pratique, il était indispensable, ce-
pendant, de hiérarchiser ces élé-
ments pour satisfaire d'abord les be-
soins les plus pressants et répartir
correctement les investissements. A
cet effet, la RATP a effectué des en-
quétes aupres des voyageurs pour
dégager leurs préférences et connai-
tre leur opinion sur l'urgence des ac-
tions a mener, particulierement en
station. Quatre composantes ont été
alors mises en lumiére :
—la rénovation des quais et des ac-
cés;
— la ventilation et I'abaissement de
la température ;
— Vlinstallation d'escaliers mécani-

‘ques ;

RATP - Thibaut

— le remaniement des couloirs pour
faciliter et accélérer les correspon-
dances.

L'attachement des voyageurs a
ces diverses actions possibles a été
rapproché d'autres actions dont les
implications sont plus vastes, comme
'acquisition systématique de nouvel-
les rames, le desserrement aux heu-
res de pointe et méme, hypothése as-
sez fictive, I'augmentation du nombre
des stations.

Le score le plus élevé a été ob-
tenu par le scénario privilégiant la ré-
novation des stations et I'abaisse-
ment de la température au détriment
des escaliers mécaniques. Ce résultat
témoigne que le public est parfaite-
ment conscient des progrés réalisés
ces derniéres années dans plusieurs
domaines, comme le renouvellement
des trains, I'augmentation de la capa-
cité de transport, I'équipement en es-
caliers mécanigues. Il est certain qu'il
y a dix ans |'ordre des préférences et
été fort différent.

Les escaliers
mécaniques:
un objectif
presque
atteint

e métro comptait 91 escaliers
mécaniques en 1969 : leur

nombre était porté, dix ans,

plus tard, a 356. Cette augmentation
spectaculaire s'est trouvée facilitée
par I'évolution des techniques, qui a
permis la mise au point d'appareils
pouvant déboucher au niveau du sol
sans étre abrités des intempéries (de-
puis 1966) et surtout d'appareils
« compacts » pouvant également
aboutir a I'air libre et présentant
I'avantage de pouvoir étre installés,
avec des travaux de faible impor-
tance, dans les emprises des escaliers
fixes existants (depuis 1973). C'est ce
type d'appareil qui a permis a la RATP
de mécaniser des dénivelées inférieu-
res ou égales & 6 métres. Le taux sou-
haitable de mécanisation, excluant
les trés faibles dénivelées de moins
de 15 marches et aussi celles qui exi-
geraient des travaux coGteux dans
des sites a faible trafic, est sans doute
prés d'étre atteint. Aussi, aprés plu-
sieurs années pendant lesquelles la
RATP a réalisé plus de 30 implanta-
tions par an, a-t-on pu ralentir |'effort

10

Maintenir en bon état de marche les appareils existants...

« Entre les lignes ».

Mais si la maniére dont est congu et organisé le transport a naturellement des incidences sur
le confort, certaines actions ne visent, elles, qu’a I’amélioration du confort ou du moins le
recherchent autant que la solutior d'un probléme technique. Ce sont ces actions que nous
voudrions aujourd’hui vous présenter a travers les équipements de confort. Nous excluerons
de ceux-ci 'aménagement intérieur des voitures, que nous abordons a I’occasion de I’ appari-
tion des nouveaux matériels, pour traiter des équipements réalisés en station et de tous ceux
qui sont mis en euvre pour réduire les nuisances. Nous verrons que, dans ce domaine, la
préoccupation de confort s’élargit au-dela du voyageur, au riverain et méme au citadin. Le
poids de ['environnement est en zffet appelé a peser de plus en plus lourd dans de tres

nombreux choix techniques.

Une rénovation qui concerne l'aspect de la volte. Le blanc est mis en valeur par un éclairage approprié.

e e

e, VERSAILLES

de la station et regroupe tout le mobilier (voir Entre les Lignes n® 20).

et ne réaliser depuis trois ans que de
5 & 8 escaliers mécaniques par an.
L'investissement sera, dans les pro-
chaines années, limité a environ 5 mil-
lions de francs par an (le colt moyen
d'un appareil est de 1,7 MF pour une
hauteur d'élévation de 7 m). Quelques
opérations particuliéres seront
conduites dans des stations aérien-
nes comme « Passy » et « Glaciére ».
Certains choix futurs pourraient tenir
compte de considéerations locales
particuliéres : la desserte d'un hopi-
tal, d’'un centre social, par exemple.
Le probleme essentiel est actuel-
lement celui du maintien d'un parc
jeune (85 % des escaliers ont moins
de 10 ans, y compris ceux du RER) en
bon état de disponibilité. Les services
d’entretien travaillent a réduire le
nombre de pannes, qui, contraire-
ment & une idée regue, n'est pas
anormalement élevé, puisque le taux
de disponibilité moyen en exploita-
tion est de I'ordre de 96 & 97 % pour
les escaliers normaux et de 98 % pour
les escaliers compacts. Certaines dif-
ficultés proviennent de la diversifica-

tion des appareils : on compte en ef-
fet 5 constructeurs (dont 2 se parta-
gent néanmoins plus de 90 % du
parc) et 20 familles d'appareils, par
suite d'une volonté d'élargissement
du marché et de mise en concur-
rence. La standardisation du parc,
déja amcrcée au plan technique avec
les appareils compacts, qui en repré-
sentant pres de 40 %, est un objectif
de la politique de renouvellement des
escaliers mécaniques. Selon les sujé-
tions locales, la durée de vie des ap-
pareils modernes se situe entre 15 et
30 ans et leur renouvellement est a
entreprendre sur une grande échelle
a partir de 1985, une cinquantaine
d'apoareils de la premiére génération
étant déja modernisés.

-e confort des voyageurs dépend
donec plus du renouvellement et du
maintien en bon état de marche des
appareils existants que d'implanta-
tions d'appareils noLveaux.

Au moins
hvit stations
renoveées
chaque
année

i 'on excepte les rénovations ef-
fectuées avant 1965 (stations
carrossées), 27 stations ont été

réncvées durant la période 1965-
1974 ; 48 I'ont été depuis 1974 et une
douzaine de stations sont actuelle-
ment en cours de rénovation.(*)

Les investissements prioritaires
allant a I'extension des réseaux et a
I'ackévement du programme de re-

(*) Ce sont les stations : Billancourt, St-Michel,
Pte de Clichy, Croix de Chavaux, Pte de Versailles,
Belleville (2). Monge, Duroc, Bastille (8), Michel-
Ange-Auteui’, Madeleine (12), St-Paul.
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Une banquette de couleur forme un socle tout le long

nouvellement des trains, la RATP ne
peut actuellement, poursuivre I'effort
a la cadence soutenue de 15 a 20 sta-
tions par an, d’'abord envisagée.
Néanmoins, |'objectif fixé est de ne
pas rénover moins de huit stations
chaque année.

Le co(it moyen d'une rénovation
est de 5 millions de francs, les 2/3 de
la dépense étant consacrés aux tra-
vaux de génie civil, toute rénovation
comportant, systématiquement, une
remise en état de |'ouvrage.

Quant au choix des stations a
programmer, il demeure fondé sur le
trafic journalier et un certain nombre
de caractéristiques physiques : situa-
tion, environnement, état de I'ou-
vrage, réalisation d'autres types de

travaux... Actuellement, 148 stations i

restent a rénover.

Parmi les stations dont la rénova- :

tion est prévue dans un avenir pro-
che, on peut citer : La Chapelle (sta-
tion aérienne), Mairie de Montreuil,
Strasbourg-St-Denis (8 et 9), Belle-
ville (11), Chaussée-d’Antin (9).

Ces opérations, dont I'impact est
considérable sur les voyageurs, doi-
vent étre poursuivies réguliérement.

Des
correspon-
dances

®
moins
Y 4 @

pénibles
o0s lecteurs sont tenus au cou-
N rant, dans chaque « Flash
RATP » des travaux de rema-
niement et d'amélioration des corres-
pondances. Rappelons simplement
ici, les projets de la RATP concernant

le TRAX, dont nous vous avons déja
entretenus (cf Entre les lignes n® 36).

Améliorer
les
conditions
climatiques

onserver au métro une qualité

y 4
du métro
d’atmosphére convenable et

C I'améliorer constitue une

preoccupation importante des servi-
ces techniques. L'hygiéne est naturel-
lement |le premier souci: la salubrité
de l'air est constamment surveillée en
liaison avec le laboratoire d'hygiéne
de la ville de Paris, la propreté du ré-
seau est constamment recherchée.
Nous nous attacherons ici & dire
quelques mots des conditions clima-
tiques, auxquelles |les voyageurs sont
particuliérement sensibles. La géné-
ration des trains modernes, plus puis-
sants et plus rapides que leurs prédé-
cesseurs, a en effet provoqué une no-
table élévation de la température des
souterrains. L'origine de cet apport
calorique plus élevé est la transforma-
tion en chaleur de I'énergie cinétique
des trains, au moment du freinage.
C'est ainsi que, pour une température
extérieure de 22° C, celle de certaines
stations de métro peut atteindre la
zone des 28° - 30° C.

Les enquétes réalisées aupres
des voyageurs ont bien montré que la
température est jugée souvent trop
chaude, bien que [I'hiver, les voya-
geurs appréecient de trouver dans le
métro une température trés supé-
rieure a celle de I'extérieur. Ensuite,
ce sont les courants d'air qui parais-
sent géner le plus le public, qu'ils
soient provoqués par la circulation
des trains (le fameux effet piston) ou
la disposition des accés.

Depuis 1967, la RATP a entrepris
de renforcer de fagon importante /a
ventilation des lignes. Bien que lar-
gement entamée, cette action est loin
d'étre terminée. L’'objectif a atteindre
est qu'en été, la température
moyenne journaliére en station sou-
terraine n’excéde pas de plus de 5°C
la température moyenne extérieure
du méme jour, lorsque celle-ci est
égale a la température moyenne du
mois le plus chaud de I'année. En ou-
tre, I'air du tunnel doit étre renouvelé
au moins quatre fois par heure.

Pose ballast, pose béton. Ce sant ces deux types
de voie qui sont actuellement utilisés. La pose bé-
ton est employée sur toutes les extensions en sou-
terrain depuis 10 ans. L'une des deux poses ou les
deux seront retenues par la RATP pour la moder-
nisation des voies du métro.

Une centaine de ventilateurs, aux
débits compris entre 30 et 60 m¥/
seconde ont été installés entre 1967
et 1976 (la génération précédente
n'avait qu'un faible débit de 9 m?%
sec.).

De 1976 & 1978, vingt ventilateurs
ont été installés chaque année. De-
puis 1979, compte tenu des résultats
obtenus, ce programme d'équipe-
ment n'a plus bénéficié de la méme
priorité et I'étalement des réalisations
dans le temps s'est imposé : le rythme
retenu est de I'ordre de cing ventila-
teurs par an ; leur implantation est dé-
terminée par les résultats des relevés
de température.

L'équipement des quais de quel-
ques stations correspondant a des
points chauds du réseau, en armoires



RATP - Thibaut

La ventilation mécanique par gaines de soufflage d'air, adoptée sur les derniers matériels, assure un

meilleur renouvellement d'air que 'ancienne ventilation par fanterneaux.

individuelles de réfrigération n'a pas
été poursuivi en raison du colt élevé
de I'équipement et de I'entretien par
rapport au traitement local qu'elles
apportent. A fortiori, toute climatisa-
tion des stations a-t-elle été écartée
pour le métro, en raison de l'impor-
tance du volume d'air a traiter et du
nombre de stations. |l faut noter, en-
fin, que les différents systémes de ré-
cupération d'énergie dont sont dotés
les trains les plus récents entrainent
une diminution de la chaleur dissipée
en station.

La |utte contre les courants d'air
a donné lieu a une importante activité
de recherche sur le plan scientifique
(réalisations de maquettes hydrauli-
ques reconstituant les écoulements
d'air observés dans certaines sta-
tions, par exemple). Il est apparu que

la multiplication des obstacles et des
sas entre la station et |'extérieur ren-
drait I'accés trop pénible aux voya-
geurs. La réalisation de cheminées
d'équilibre, par ol s'échapperaient
les flux d'air dus a la circulation ra-
pide des trains, limitant la fuite par les
acces, est expérimentée a « St-Paul »,
depuis 1978 : la vitesse de I'air s’en
est trouvée atténuée de 40 %. Des
études sont actuellement en cours
pour définir un programme d'action.

Il n'est pas envisagé de climatiser
les trains, le climat de Paris ne justi-
fiant pas la consommation d'énergie
élevée de tels dispositifs. Huit trains
type MF 77, équipés d'un systéme de

“climatisation, permettront néanmoins
aux ingénieurs de disposer d'un bilan
technique complet. La ventilation
mécanique par gaines de soufflage
d'air, adoptée sur les derniers maté-
riels, assure un meilleur renouvelle-
ment d'air que I'ancienne ventilation
par lanterneaux, dont I'efficacité est
fonction de la vitesse.

Lutter
conire
le bruit

e bruit, cette nuisance de plus

en plus irritante...

Pour le métro, la RATP s'atta-
che a réduire les bruits pergus par les
vaoyageurs, les riverains de lignes aé-
riennes ou habitant des immeubles
auxquels se transmettent les vibra-
tions.

L'apparition des premiéres rames
sur pneumatiques a frappé les voya-
geurs par |'amélioration trés nette du
confort acoustique. La différence
avec les rames de type Sprague, trés
sensible, y autorise une conversation
avoix normale. On s'est efforcé, dans
la conception des bogies des trains
modernes a roues meétalliques de
conserver |'essentiel de I'acquis du
pneu en recourant aux plots élasti-
ques en caoutchouc et méme aux
suspensions pneumatiques qui sup-
priment la propagation de bruits de
roulement de |'essieu vers la caisse.

L'étanchéité des caisse$ aux
bruits de roulement est également fa-
vorisée par la ventilation mécanique,
qui succéde peu a peu a la ventilation
naturelle par lanterneaux ou baies
ouvertes et par le remplacement des
portes coulissantes par des portes
louvoyantes, comme c'est le cas dans
le MF 77. Il faut reconnaitre, cepen-
dant, que le faible gabarit du métro
rend difficile toute adjonction de re-
vétements insonorisants épais, alors
qu'on peut le faire sur les matériels de
type RER, qui s'apparentent a ceux
des chemins de fer de grandes lignes.

Le crissement des roues en
courbe a aussi donné lieu & de nom-
breuses recherches, aprés que ce
phénoméne se fat manifesté avec
ampleur sur la ligne 3 : outre des in-
terventions sur les rails, le reprofilage
des roues tous les 150 000 km, afin
d'éviter les chocs ponctuels dus aux
plots méme de petites dimensions, se
révele efficace. Des études se pour-
suivent en matiére d'insonorisation
des roues ; un matériau amortisseur,
appliqué contre la jante, a été expé-
rimenté : il équipera les rames MF 77
restant a livrer.

Les riverains deviennent de plus
en plus sensibles aux vibrations qui
se transmettent de l'infrastructure
des ouvrages souterrains aux im-
meubles. Ce mode de propagation est
d'ailleurs mal connu : il varie en fonc-
tion de la nature des terrains, les
bancs de roche homogéne évitent,
par exemple, la mise en vibration des
ouvrages divers, créant par contre
des ponts acoustiques entre le tunnel
et les fondations d'immeubles, etc.

Ne pouvant agir sur la plupart de
ces éléments, la RATP concentre son
action au niveau des voies, en assu-
rant le meilleur roulement possible et

en améliorant la « capacité ds fil-
trage » du type de pose de voie. L'ac-
tion menée doit cependant étre conci-
liée avec les colits d'investissement et
d'entretien et les contraintes techni-
ques de ce derrier.

La construction du RER a été
I'occasion d'une évolution de la -ech-
nologie de la voie, avec I'emplci gé-
néralisé de rails longs soudés et, dans
les sections souterraines, la pose sur
béton : une semelle de caoutchouc
s'interpose entre les rails et les blo-
chets de béton qui le supportent,
ainsi qu’entre ces derniers et |2 ra-
dier. Blochet et semelle sont logés
dans un « chausson de caoutchouc ».
Cette pose est |la plus performarte et
la moins bruyante des poses sans bal-
last. La RATP I'a adoptée pour I'en-
semble des nouveaux tunnels en
construction.

La modernisation concerne envi-
ron 250 km de voies principales, dont
la conception technique date du dé-
but du siécle. Pose ballast ou pose
béton ou les deux seront utilisées ;
toutes deux allégeront de 40 & 50 %
les charges d'entretien, la pose béton

étant la plus chére au renouvelle-
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ment, mais comportant des avantages
décisifs dans les sections bruyantes
des lignes.

L’absence de ballast réduit la
transmission des vibrations a I'envi-
ronnement, mais augmente, par
contre, a l'intérieur du tunnel lg ni-
veau sonore, par « réverbération ».
Aussi la RATP étudie-t-elle les procé-
dés d'insonorisation des ouvrages.
De nouveaux matériaux ont pu étre
définis pour les futurs prolonge-
ments.

La qualité de I'entretien es' es-
sentielle & la limitation des nu'san-
ces: l'usure des rails, hétérogéne,
doit étre constamment surveillée Les
appareils de voie, au nombre de
1000, sont d'un franchissement
bruyant : les essais se poursuivent sur
des appareils dits sans « lacune »,
diminuant les chocs au passage des
roues.

La RATP a enfin recours aux pro-
tections artificielles offertes par les
écrans acoustigues : en station, ins-
tallés dans I'axe de la voie, ils inter-
ceptent en partie le bruit des bcgies
pour les voyageurs attendant sur le
quai opposé ; le long des voies aé-
riennes, sur les viaducs en particulier,
ils constituent des barriéres acousti-
ques encageant et absorbant le oruit
sous les caisses.

Leur intérét les a fait retenir pour
I'équipement de toutes les stations
souterraines nouvelles et des sec-
tions aériennes critiques (traversée
de Malakoff, viaducs de Marne-la-
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Depuis 1967, ila RATP a entrepris de renforcer de fagon importante la ventilation des lignes.

Vallée, du prolongement de la ligne
13 bis). lls assurent la protection des
sites |a ol I'établissement de tran-
chées ou de talus n'est pas possible,
mais leur colt interdit I'équipement
systématique des voies existantes.
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Pose de voies avec ra.ls soudés sur béton sans ballast.

Le long des voies aériennes, les écrans accustiques constituent des barriéres qui absorbent le bruit,

Ce rapide survol des problémes
de confort montre I'émergence d'une
exigence nouvelle, caractéristique de
notre temps. Autrefois, le voyageur
seul était concerné et le confort,
c'était surtout la sécurité et la régula-
rité du transport. Aujourd'hui, il re-
couvre tous les phénoménes d’amé-
lioration de I'ambiance et de lutte
contre les nuisances. Il concerne
aussi le riverain de la ligne et, & Ia li-
mite, le citadin. La RATP a déja com-
mencé a intégrer cette préoccupation
nouvelle a ses divers activités et
projets.

85 °% des escaliers mécaniques ont moins de 10 ans.




Distoires dentrees

m ondialement célébre pour ses entrées style « nouille », le métro de Paris
les doit a Hector Guimard. Leur éloge n’est plus a faire, méme si
certains esprits chagrins déplorent encore l'exubérance e* le baro-
quisme de leurs formes.

Mais on ignore souvent que c'est gréace a l'insistance du président de la
Compagnie du métro de Paris, le banquier Adrien Bénard, amateur éclairé d’ar-
chitecture et en particulier d’Art Nouveau, que Iesthétique nouvelle Grimard put
éclater au grand jour avec ses formes étranges, bizarrement végétales, toute de
fonte coulée.

A c6té de U'entrée en fonte bien connue, Guimard construisit trois autres
types de pavillons, plus complexes : a toiture vitrée, tel Hotel de Ville — remonté
vers 1970 a Abbesses — et Gare de Lyon ; édicules aux trois quarts fermés dont le
dernier vestige se porte bien a Dauphine ; petits bdtiments avec salle d’attente
comme les deux pavillons de I'Etoile et la gare de la Bastille (démolie en 1962).

Si la plupart des édicules Guimard ont été détruits, Hotel de Ville et
Dauphine ont été classés en 1965 avec cing entourages (Tuileries, Pizgalle, Ter-
nes, Chateau d’Eau et Cité). Plusieurs entourages ont été vendus ¢ la méme
époque soit a des musées frangais et étrangers, soit @ des métros étrangers, ou
encore a des sociétés privées. Quatre-vingt dix entrées environ subsistent, sur les
141 installées. Elles sont maintenant toutes classées monument historique et ce
n'est que justice.

Regardons-les avec attendrissement, ces entrées que nous cotoyons si
souvent sans les voir, avec leurs matériaux si intelligemment associés, la fonte
s’agrippant a un soubassement de pierre finement modelé, décor de lave émaillée
ou de verre imprimé, muguet dont les tiges s'élancant dans le ciel portent la
plaque verte ou jaune oii s’inscrivent en lettres de liane le nom de la station... que
de charme elles dispensent ! Un design d’hier pour une mode d’aujoord’hui.
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