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transport est une volonté de la RATP. ¢

-

\"' . .

% 'occasion de le confirmer : avec le
o retour a 'exploitation du tramway,
&l lequel avait disparu de la région 5598

parisienne il y a plus de 50 ans, et '

" avec la perspective, dés 1996, de la &2

" " desserte de I'aéroport de Roissy- ¢

'= viennent s'ajouter 2 la rénovation de
matériels existants, comme en =
< témoignent les pages qui suivent ...

Mais ce nouveau numéro de “RATP

‘technique, visant a satisfaire les
attentes des voyageurs comme des
~ hommes et des femmes de I'entreprise.
Autant de réalisations dont I'image et
la compétence qu'elles impliquent »,
constituent pour la SOFRETU des bases
solides sur lesquelles elle peut prendre

appui pour renforcer sa présence

internationale.
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I I INFORMATION VOYAGEURS :
DE LA COULEUR POUR LES BUS

La qualité de la signalétique est un élément essentiel dans I'uti-
lisation d'un réseau de transports. La RATP met en place, sur
son réseau bus, un systéme graphlque d'Information cohérent,
hasé sur I'utilisation de la couleur sur les arréts, sur les véhi-
cules, sur le jalonnement. Elle met ainsi en valeur la diversité
de son offre et rend plus aisé I'usage de I'autobus.

k\_‘lﬂ PASSENGER INFORMATION:
£z 5T GOLOUR FOR THE BUSES

The quality of signing is an essential element in the use of
public transport. The RATP is installing on its bus network a
graphic system of coherent information hased on the use of
colours on the bus stops, on the vehicules themselves and
along the way to the right bus. Thus the company is highlighting
the diversity of the transport it offers and making the use of its
bus system easier.

- INFORMATION FUR FAHRGASTE:
FARBE FUR DIE BUSSE

Die Qualitat des Informationssystems fiir Fahrgéste ist ein
grundlegendes Element, um die Benutzung der Busse zu
erleichtern. Die RATP setzt ein kohdrentes grafisches
Informationssystem ein, das auf der Verwendung von Farhe an
den Haltestellen, an den Fahrzeugen sowie auf
Randmarkierungen basiert. Sie steigert die Angebotsvielfalt
und vereinfacht die Benutzung des Autobusses.

== |NFORMACION A LOS VIAJERDS:

mmmmss COLORES PARA LOS AUTOBUSES

Uno de los elementos esenciales para facilitar la utilizacion de
los transportes piiblicos es la calidad de la sefializacion. La
RATP estd llevando a cabo la instalacién de un sistema de
informacidn gréfico coherente usando los colores en paradas,
vehiculos y recorridos. El color hace resaltar la variedad de
sus ofertas y facilita la utilizacidn de los autobuses.

DE LA COULEUR
POUR LES BUS

Depuis deux ans, les bus de la RATP ont com-
mencé a prendre de nouvelles couleurs. Apres
les opérations Autrement Bus, la nouvelle signa-
létique des bus devrait se généraliser progressi-
vement a I'ensemble du réseau. Cette mise en
couleurs correspond a une volonté de mieux diffé-
rencier les lignes et de faciliter leur usage. Il a
fallu définir précisément les principes gra-
phiques et les couleurs, en tenant compte des
besoins multiples des voyageurs et des
contraintes des matériels.

T e e e
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Information voyageurs

LA SIGNALETIQUE : REPERAGE ET ORIENTATION

par Lorenzo Sancho de Coulhac,
Département Commercial,

Une personne qui effectue un déplacement a d'abord besoin de se
localiser, puis de s'orienter. Elle utilise alors un certain nombre de
reperes qu'elle trouve dans son environnement et qui hui permet-
tent de se représenter dans l'espace spatio-temporel. Grace & sa
mémoire, quelle a nourrie de sa propre expérience ou de celle des
autres, et éventuellement a laide d'outils (descriptions écrites,
plans, cartes, boussoles, etc.), elle peut alors parcourir l'espace
dans la bonne direction et par le bon chemin. Dans les réseaux de
transport urhains, les déplacements occasionnels sont trop nom-
breux pour que les reperes naturels de la ville (monuments, maga-
sins, parcs, carrefours, etc.) et la mémoire suffisent. Cette insuffi-
sance est flagrante dans les espaces souterrains, oit la perte de
reperes est presque totale.

La signalétique d'un réseau de Lransport est lensemble du systéme
de signes (et de supports sur lesquels ils sont inscrits) qui permet
aux voyageurs de se repérer et de sorienter pour effectuer leurs
déplacements. Elle permet de se déplacer en minimisant 'uilisa-
tion de la mémoire et des représentations cartographiques.

Un ensemble cohérent pour des
fonctions multiples

Un systéme signalétique 4 trois lonctions principales :

- l'identification des lieux, des espaces et des services : chaque lieu
ou entité défini doit étre identifié de facon claire (exemple : c'est
un commerce, lentrée du métro, ou un arrét de bus...) ;
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- le repérage dans les lieux et les espaces : grace aux signes el
signaux mis en place, le voyageur doit pouvoir se positionner, se
localiser (exemple : je suis sur le quai, dans la station Grande
Arche de 1a Défense...) ;

CHATEAU DE VINCENNES
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- le guidage : le cheminement dans les espaces du transport et vers
ces espaces doit étre rendu possible par la présence de signes
visibles 4 distance ou de jalonnements suffisants (exemple : par ici
la sortie...):

Cest pour remplir ces trots fonctions qu'est mis en place un syste-
me signalétique. Mais la signalétique doit aussi intégrer trois
autres fonctions :

- Papprentissage du systeme de transport : il tient heaucoup a la
qualité de la signalétique qui doit étre facile a comprendre et
rendre d'autant plus évidente I'wilisation des réseaux ;

- Fambiance des espaces du transport : elle dépend en grande par-
tie de la présence, de la disposition et de la présentation d'élé-
ments signalétiques qui structurent ces espaces, les rendent plus
compréhensibles et participent donc  leur perception globale par
le voyageur ;

- enfin, Iimage du transport et de lentreprise exploitante : elle est
fortement influencée par le style de la signalétique, par les choix
graphiques.

Pour réaliser ces fonctions, le systeme signalétique doit s'appuyer
sur un certain nombre de composantes dont la cohérence doit
permettre [apprentissage des principes informatifs en un point du
réseau pour les utiliser ensuite en n'importe quel autre point,
Ainsi doivent étre définis :

- un répertoire, un vocabulaire associé, et un domaine dapplica-
tion, c'est-a-dire la liste de I'ensemble des lieux ou des moyens de

9
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typographie Métro le cas du bus
ABCDEFGHIJKLMNOPQ Par les spécificités du réseau, la signalétique bus se distingue de celle

appliquée dans le métro, dans le chemin de fer ou sur Iz route.

1234567890 Le bus est directement dans la ville et n'a pas d'espace propre

typo graphie RER (sal_lf excleptions%. [l partage la challussée avec les autre]-j véhi(cules‘
mais également les trottoirs avec les autres usages urbains (com-
ABCDEFGHIJKLMNOPQ m merces, propreté, jalonnements piétons, etc.). Le véhicule, I'auto-

bus lui-méme, est un élément reconnaissable et visible par les

1234567890 i piétons (et méme les awtomobilistes) directement dans l'espace

typographle helvetica (BUS) urbain, sans qu'ils aient pénétré auparavant dans un lieu spéci-
ABCDEFGH abcd efg h fique réservé au transport, comme une gare ou une station.

1234567890 La signalétique des autobus doit donc étre fori‘e pour &tre fecor-

nue dans un univers de signes trés concurrentiels, mais elle doit

- des signes graphiques pour simplifier et permettre une lecture en méme lemps se faire discrete, car elle utilise un espace qui ne

rapide de la signalétique (symboles, pictogrammes, logotypes) ; lui est pas propre. Elle sarticule donc essentiellement sur deu
supports - larrét et lextérieur du véhicule - mais il est parfois
nécessaire de la compléter par un jalonnement.

Larrét est & la fois Tentrée dans le réseau et le support de I'ndi-
cation de ligne, de direction, de desserte. Pour les passagers de

Les “symboles” désignent une chose ou une opération; par convention,

et sans analogie visuelle (1a fléche, le sens interdit, etc.);
Les “pictogrammes” sont des dessins figuratifs stylisés utilisés

en complément de |'écriture (pictogramme escalier, billets, etc.)

- des “supports”, clairement définis en fonction des usages : matié-
te (tole émaillée, PVC, verre, aluminium, etc.), forme, systeme
daccrochage, éclairage, taille (variable, fixe, modulaire) ;

- des coulewrs : non seulement couleurs des signes mais aussi des
fonds sur lesquels ls sont portés (ainsi, dans le métro, tout est
écrit en bleu sur fond blanc ou inversement ; Torange est réservé
a signaler la correspondance) ;

- des regles de mise en page, tenant compte d'une hiérarchisation
des informations et positionnant, selon le support, chaque type
d'information et chaque type de signes.

6 't?) RATP Savoir-Faire
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lautobus, il doit permettre de reconnaitre le lieu de descente.
Faute de jalonnement dans la ville, ce mobilier urbain doit étre un
repete visible de loin et bien identilié. D'autres indications (lignes,
directions, nom d'arrét) y sont indispensables pour I'usage du
bus.

Le véhicule doit porter toutes les indications de ligne, de direction
et éventuellement de desserte. En effet, un point d'arrét est sou-
venl commun 4 plusieurs lignes el, contrairement au métro, le
voyageur doit choisir dans quel véhicule il monte, C'est pourquoi
les autobus portent les indications du numéro de ligne et parfois
de direction, au minimum sur la face avant du véhicule (girouette
ou indicateur de direction), sur le coté droit, et a l'arriere, permet-
tant a un voyageur arrivant sur le trottoir de nimporte quelle
direction d'identifier le bus. A Paris, traditionnellement, ces indi-
cations sont complétées par des indications résumant la desserte
sur les bandeaux latéraux qui courent sur les faces droite et
gauche du véhicule.

Enfin, le jalonnement est indispensable dans certains sites com-
plexes comportant de nombreuses lignes de bus : il permet la cor-

Information voyageurs

respondance entre lignes et I'acces au “bon” arrét (terminaux bus,
poinis-clés en banlieue).

Le systeme signalétique : mode d'emplot
AToccasion des premieres opérations Autrement Bus, 2 l'initiative
de Yo Kaminagai, alors responsable de I'Information voyageurs au
Département Commercial, la RATP a expérimenté un systéme
signalétique de nouvelle génération.
Ce systeme, mis en place partiellement dans les secteurs
Autrement Bus 93 et 94, est aujourd'hui en voie de généralisation
sur lensemble du réseau RATP Il est basé principalement sur les
principes suivants :
Lutilisation du symbole ou logo Bus et sa généralisation aux cotés
des symboles Métro, RER et Tramway. Le bus marque ainsi dans le
symbole qui le représente son appartenance & un univers multimo-
dal cohérent. En écrivant Bus, Métro, RER et Tram, dans cette famil-
le de signes proches, la RATP montre ainsi une identité unifiée.

MWD

Des couleurs pour les lignes. Le réseau bus n'a pas de couleurs
spécifiques, mais chaque ligne s'identifie par sa couleur.

Un carré formé de deux rectangles. Lindice de ligne et la direction
sont towjours indiqués dans des rectangles, de couleur pour
l'ndice, noirs pour la direction, dont la mise en page est stricte-
ment définie. Leur juxtaposition forme un carré qui cohabite
facilement avec le symbole rond “Bus”, Les indices a 3 chiffres
(156, 271, etc.) s'inscrivent mieux dans un rectangle que dans
I'ancien symbole rond, assurent ainsi une bonne lisibilité et évo-
quent, par la forme, les mentions portées a I'avant des bus sur les
girouettes. Le principe graphique simple qui associe numéro de
ligne et direction favorise la mention de cette direction, indis-
pensable pour l'emplot du bus.

La typographie “Helvetica” . Elle correspond a un choix de
caractere typographique lisible et standard. Lalternance de
caracteres en majuscules et minuscules permet de rythmer les
textes, de faire ressortir les débuts de mots, de mieux distinguer
les lettres les unes des autres, et donc rend la lecture plus aisée.
Lutilisation de cette typographie saccompagne de régles
concernant I'inter-chiffrage ou l'inter-lettrage (espace entre les
caractéres).

Des regles de mises en page ou de placement strictes. Basées sur des
modules pour les signes, des grilles de positionnement permet-
tent,  partir d'une hiérarchisation de I'mformation, de définir tn
positionnement systématique des différents signes et dassurer
une continuité et une cohérence de l'information, particulitre-
ment en jalonnement.

Le code couleur
La caractéristique la plus innovante de la nouvelle signalétique
bus est lintroduction de la couleur pour les lignes. Le bus est un
mode varié : il est caractérisé par un grand nombre de lignes et
par la diversité de ses itinéraires. En introduisant la couleur dans
linformation sur les bus, la RATP marque le bus de valeurs
modernes et sympathiques. Elle accentue ['impression de variété de
['offre bus RATP, en marquant cette multiplicité des lignes. Elle



Information voyageurs

Deux univers paralléles
institutionnel

facilite l'usage des lignes, en simplifiant leur reconnaissance.
Elle remet en valeur des supports traditionnels des autobus
parisiens comme les bandeaux latéraux. La couleur sur ces ban-
deaux est une Lradition bien parisienne qui, déja au déebut du

informatif

bleu et blanc

5
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et/ ou localisation, repérage urbain :

siecle, permettait d'identifier les lignes de trams et qui a été modes PN et jade typo blanche sur fond bleu
maintenue sur les autobus. @@@@ jalonnement transport :

typo bleue sur fond blanc

Couleurs du bus et couleurs de la RATP Deux
La définition du nouveau systzme signalétique bus est venue en niveaux BIHEY multicolore
parallzle 2 lintroduction de la nouvelle identité visuelle de la DOPBDOE.. g {5iendieurs o fes b
; . . ® vert jade 15 pour le métro

RATP, basée sur le logotype vert jade et bleu. S B e bR
Ainsi, awjourd'hui, on peut caractériser Iunivers coloré de la 101 102 103...

RATP par le tableau ci-contre.

Le systeme coloré de la RATP ne distingue donc plus les modes,
mais seulement les lignes. Tinstitution RATP marque sa présence
par ['utilisation du vert jade. Fonctionmellement, la RATP wilise le
bleu et le blanc, quel que soit le mode, comme couleurs neutres
supports de l'information. Le logo RATP reprend ces couleurs :
cercle vert jade, raversé d'une ligne bleue, sur fond blanc.

Aux cotés de ces couleurs communes 2 toute la RATP, chaque
ligne de bus, RER et métfo se reconnait par sa couleur.

Une palette de 15 couleurs

Pour permettre une reconnaissance plus immédiate des lignes de
bus, chacune est associée & une couleur. Cette couleur doit alors
se etrouver sur l'ensemble des supports informatifs ot figure la
ligne :

- plans de réseaux (plans de poche, plans sectoriels, plans affi-
chés);

- plans de lignes (sur les arréts ou dans les véhicules) ;

- indications de ligne sur l'arrét ;

- signalétique de jalormement ;

- girouette avant du véhicule ;

- plaques et bandeaux latéraux ou arriére des véhicules.
Avec 58 lignes a Paris et 151 en banlieue, il est impossible
dattribuer une couleur différente pour chaque ligne.ll a
donc été décidé de limiter & 15 le nombre de couleurs uti-
lisées. Au-delz de ce nombre, la distinction entre les cou-
leurs serait insuflisante. Les couleurs précédemment utili-

sées pour les bandeaux des lignes n'ont pas pu étre conser-
vées : basées sur la combinaison de deux couleurs, elles
n'étaient pas utilisables en cartographie.

LCattribution des couleurs aux lignes a suivi partiellement
certaines regles en banlieue : couleurs chaudes (rouge, jau-
ne, orangé...) pour les radiales Paris-banlieue et couleurs
froides (vert, bleu...) pour les rocades. La représentation
en cartographie a oblige a éviter le vert ou le bleu clairs
pour des lignes qui traversent un parc ou suivent une
riviere... Enfin, les couleurs ont été attribuées de fagon &
éviter que des bus circulant en tronc commun aient des
couleurs identiques. Toutefois, 2 Paris, il a été impossible
d'éviter que quelques troncons de rues ne soient parcourus
par des bus de méme couleur, en raison de I'importance du
réseau et de son enchevétrement.

Le choix méme des couleurs en fonction de leurs percep-
tions et de leurs techniques d'application sur les dilférents
supports a fait 'objet d'une étude précise (voir ci-apres
l'article de Martine Delvolve).

Lapplication de ces régles de couleurs se fait progressive-
ment sur I'ensemble des véhicules et arréts, a Paris et en
banlieue, pour éviter le coit important qui résulterait d'un
changement brutal et immédiat sur tous les supports.

Goujons  Pont de Choisy  Choisy. le Roi &3 103

La couleur attribuée a une ligne
se retrouve sur l'ensemble
des supports informatifs

RATP Savoir-Faire
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A LA RECHERCHE DES COULEURS

par Martine Delvalvé,
Département Commercial

Pour permettre la généralisation du systeme de couleurs
lensemble de l'information bus et assurer la qualité du systeme
mis en place, la définition précise de la gamme de couleurs a
nécessité une étude détaillée, a partir de la gamme de couleurs
déja definie pour les opérations Autrement Bus et pour la repré-
sentation des lignes de bus en cartographie.

Des contraintes clairement identifiées

Deux séries de contraintes, directement liées 4 la nature complexe
du phénomene “couleur”, ont déterminé les objectils & atteindre.
Tout d'abord, sont intervenus évidemment les besoins des voya-
geurs : pour ceux-¢i, repérer le bon bus, c'est repérer la bonne
couleur et l'indice alfichés sur Tarrét, sur la girovette et sur les
plaques et bandeaux du véhicule. Clest aussi repérer l'indice et la
couleur de “leur” bus sur tous les documents de type informatif
mis & leur disposition.

[la fallu tenir comple aussi des contraintes du Département du
Matériel Roulant Bus (MRB) quant 4 la nécessité de codifier clai-
rement et de référencer les peintures selon des critéres d'écono-
mie de cotits et de mise en ceuvre, 'objectil visé étant de centrali-
ser les produits (peintures et encres) au moindre cotit d’achat
(commandes groupées et lots de fabrication spéciale, hors réfé-
rences catalogue du fabricant).

. Durmay
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Des solutions

Pour répondre a ces deux types de besoins, le choix skest porté sur
quinze couleurs de fagona :

-distinguer les couleurs les unes des autres, quel que soit le
support ;

-assurer le bon rapport lisibilitéAvisibilité du numéro indice de
ligne ;

-déterminer les références et/ou formulations précises par type de
matériau colorant utilisé.

Ces caractéristiques dépendaient :

-des écarts significatifs de teintes ;

-du contraste optimum du noir ou du blanc par rapport au fond ;
-de la nature de la matiere colorante (liant, pigment, solvant).

Une méthodologie précise

La méthode de travail retenue a été la suivante :

sexplorer [univers du code couleur bus, afin den construire la
carte et d'en repérer les multiples domaines d'application ;
schoisir et fixer la gamme des 15 couleurs utiles selon les criteres
liés aux caractéristiques essentielles de la couleur ;

sétablir les références des différentes sortes de matiéres
colorantes.

Ces deux dernieres phases, trés importantes, ont été menges en
partenariat avec de nombreux départements de la RATP et avec
des spécialistes de la couleur extérieurs a lentreprise.

Les formulations liées 4 chague matériel colorant codifiées, 1l
ensuite é1¢ nécessaire de créer un outil de référence, wtilisable
pour chacune des techniques, et cependant commun.

Lunivers du code couleur bus
Son étendue est directement liée  la richesse et au caractere mul-
tiple du phénomene “couleur” en fonction des notions de matie-
e et de lumiére. En effet, a lidée trés simple et efficace d'identi-
fier un bus a une couleur, sest ajoutée aussitdt une profusion de
parametres el de variables.
Les supports signalétiques sont divers :
girouettes, bandeaux et plaques qui équi-
pent les véhicules, modules adhésifs qui
habillent les points d'arrét, les abris, les
potelets, les éléments de mobilier de jalon-
nement, et enfin les modules imprimeés sur
la cartographie ou les dépliants,
Chacun de ces supports est mis en couleur
l'aide de toute une série de techniques
appliquées par la RATP ou d'autres entre-
prises : offset en rendu aplat ou tramé, avec
une encre d'une nature autre que celle
requise par la sérigraphie. Les plaques
émaillées sont, quant a elles, traitées en séri-
graphie avec un matétiel coloré encore
autre, et, de plus, soumises & des cuissons
successives. Le pistolet sallie a la sérigra-
phie dans la mise en couleur des plaques et
bandeaux, et, enfin, c'est le phénomene de
la synthese additive des lumieres rouge,
verte et bleue qui colorie les écrans vidéo
d'Alexis.
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SUPPORT SIGNALETIQUE £STER | TEAP

DEPOTS | ATELIER DE
TIRAGE

SERI-
GRAPHIE

VYNIL | AW FER | SYNTHESE| OFFSET PISTOLET

ADHESIF ADDITIVE

VEHICULE  |GIROUETTE

(madules indices RANDEAUX

+principaux points

desservis) PLAQUES

armiére et latérales

ARCHI FIXE ~ [/ALONNEMENT
{modules indices) POSITION

Z PLANS ITINERAIRES
EDITION thermuinie +plns & e

{tracés d'itinéraires | DEPLIANTS

+modules indices)
CARTOGRAPHIE
dépljants el plans muraux

(modules mdit;e's) ALEXIS

Matériau pris en compte dans le
développement de |'étude m

COTON : remplacé par du polyester /7771 concerne & ce jour 3 lignes :26, 29 et tramway
PAPIER : remplacé par le vinyl adhésif d

Quant aux matériaux mis en couleur, la richesse et la diversité
sont également de mise : papiers de différentes qualités et gram-
mages, supports synthétiques de type Synteap ou vinyl, alumi-
nium, fer, tole.

Un partenariat
Pour 'observation et I'étude du champ coloré de la signalétique
bus, de nombreux partenaires, internes el externes  l'entreprise,
chacun expert dans son domaine, ont été mis a contribution.
Les différents secteurs dactivités sollicités au sein de la RATP
recouvraient des domaines dépendant des Départements MRB
(érudes techniques, assistance et formations techniques, atelier de
sérigraphie de la manufacture), Bus (principalement le centre de
Belliard), Communication publique (unité de production audio-
visuelle) et Commercial qui a assuré le développement et I'appli-
cation de [‘étude entreprise.
Lensemble des analyses et constats concernant la gamme en
vigueur a été effectué a partir des supports existants : jeux de
plaques et bandeaux en cours d'usage, et giroviettes des tros prin-
cipaux types de véhicule en service (les SC 10 traditionnels, la
gamme des PR et le moderne R 312). Par contre, aucune girouet-
te existante ne contenait 'ensemble des quinze couleurs, Latelier
de sérigraphie, qui imprime déja par ailleurs les girouettes, a donc
fabriqué trois girouettes, une par type de véhicule, aux 15 cou-
leurs 2 mettre au point.
Les dilférentes analyses spécifiques ont été confiées a des spécia-
listes de la couleur :
-Iréne Tavernier, coloriste (consultant aupres de graphistes, desi-
gners et architectes), conseillée, pour les probléemes spécifiques de
daltonisme, par le Docteur Lanthony, médecin ophtalmologiste,
chef du Laboratoire de la Vision des couleurs de 'Hapital national
des Quinze-Vingt ;
-Alain Chrisment, Ingénieur-conseil de la société 3C Conseil ;
-et, enfin, M. Thuard, éclairagiste de la Compagnie Philips-
Eclairage.

Eclairage et perception :

deux points importants de I'étude

Une partie des travaux accomplis a concerné la qualité de la
[umire :

-lumiere du jour (éclairage par réflexion de la lumiere ambiante
sur les divers supports signalétiques) ;
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-et lumigre artificielle au niveau de la girovette, dérerminant les
conditions de vision a distance en soirée et la nuit, & 15 métres
{éclairage par transmission lumineuse au travers d'un support
teint).

La girouette est le support le plus ambigu a traiter, car les couleurs
doivent pouvoir étre reconnues quel que soit le type d'éclairage.
Des mesures effectuées au luxmetre ont permis d'établir la qualité
de léclairement dont béneficient les girouettes. Sur chaque type
de bus, chacune des 15 couleurs a donc été observée et testée, le
soir & lintérieur du centre bus de Belliard, sans autre émission
lumineuse que celle émanant des girouettes elles-mémes.
Lobservation des logements de girouettes et des types de tubes
utilisés a enrichi ce bilan, du point de vue de la nature de I'éclai-
rage : température de couleur et Indice de Rendu des Couleurs
(IRC) des tubes fluorescents utilisés.

Les travaux réalisés au centre de Belliard ont permis de mettre en
évidence l'importance de la qualité de I'éclairage dans la percep-
tion des couleurs des girouettes, support signalétique a optimiser
en lumigre nocturne pour aider les usagers  repérer le bus.

COMMY

RATP
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Rendu des couleurs (IRC) induit
p

Ainsi, le niveau d'éclairement est améliorable de facon sen-
sible, en choisissant des qualités de tubes fluorescents aux
caractéristiques plus [avorables : en passant de 2 900°K ou
3 200°K 2 4 000°K pour ce qui est de la température de cou-
leur, et en atteignant un indice [RC de 85 de facon uniforme
sur tous les types de véhicules. Laménagement ainsi apporté
favoriserait la perception des variations de nuance (ocre/marron,
olive/ocre ...) et la bonne identification des couleurs.

De méme, un progres
doit pouvoir saccomplir
quant & la répartition
lumineuse de 'éclairage
sur la totalité de la
surface de la girouette.
Actuellement, les loge-
ments de girouettes sont
de couleur grise relative-
ment sombre : la couleur
blanche renverrait de
facon plus efficace I'émis-
sion lumineuse vers
[avant du logement, et la
mise au point d'un demi-réflecteur, 4 Tarriere des tubes, pour-
rait compléter le dispositil.

Une autre partie du bilan a traité de la prise en compte des ano-
malies de perception des couleurs. Deux séances de travail en col-
laboration avec les jeunes étudiants et professeurs de I'INJA
(Institut National des Jeunes Aveugles et des mal-voyants) a per-

Information voyageurs

mis d'appréhender la qualité de perception des couleurs par des
voyageurs achromates ou amblyopes.

La prise en compte de ces difficultés de perception a enrichi et
influencé les choix des 15 teintes délinitives, en mettant en évi-
dence des parametres qui affectent aussi la capacité de perception
des usagers dont la perception colorée est ordinaire, tels la brillan-
ce, le contraste de la typographie noire ou blanche avec le fond
coloré ou encore, le degré de pureté de la couleur en elle-meéme et
dans son rapport avec la couleur de la typographie.

Ces deux séances de travail ont e un caractére expérimental.
Leur résultat a permis de mettre en évidence des qualités de per-
ception suffisamment typées pour favoriser, du point de vue des
handicaps & aider 2 surmonter, la mise au point des couleurs de la
gamme initiale.

Le choix a donc été effectué en contournant, lorsque cela a été
possible, le handicap de perception.

Quant 4 la perception des couleurs liée au dalionisme, les indi-
cations du Docteur Lanthony ont guidé de facon significative
[évolution des couleurs.

Prochaine étape

Les travaux colorimétriques et de formulation en cours permet-
tront la mise au point de l'outil de référence commun, désormais
standard, du code couleur bus [avorisant une mise en couleur
multi-support homogéne, et done une recherche et une identifi-
cation la plus claire possible pour les voyageurs.

|

La définition des quinze
couleurs retenues

par Martine Delvolvé et lrene Tavernier

Les choix établis résultent de l'ensemble des
données recueillies grice aux bilans et
observations sur la gamme initiale.
Lévolution de la gamme a répondu

aux Lrois criteres suivants :

-repérage distinct de chaque cou-
leur en tonalité sur le cercle

chromatique ;

-contraste optimum entre le
blanc ou le noir de la typogra-
phie avec le fond coloré (clarté);
-correction des teintes compte
tenu des troubles éventuels de
perception des couleurs, et
accentuation du contraste typo-
graphie sur couleur du fond, en
forction du trouble de vision consi-

dére.

Les choix enfin établis, Iinformation bus
offerte aux voyageurs s'appuie désormais sur
une gamme réaménagée aux noms évocateurs :
Azur, Coquelicot, Iris, Marron, Olive, Parme

Marron

Clive

Acacia
Bouton d'Cr

Document | Tavermier. Delvole

Orange

el Sapin qui recoivent une typographie
blanche, et Acacia, Bouton d'Or, Lilas, Ocre,
Rose, Menthe, Orangé et Pervenche qui

recoivent une typographie noire.

Une seule couleur de la gamme initia-
le a été changée : Saumon, trop
( proche du rouge, de I'orangé ou du
> rose, remplacée par un violet : Iris.
1l est & noter que deux couleurs
e demeurent un écueil incontour-

rose  nable : Sapin (vert foncé) et
o Coquelicot (rouge) pour les-
quelles le repérage en tant que
couleur est tres médiocre pour les
pame  Galloniens,

Les principaux autres changements

sont liés & des notions d'éclaircissement

el de pureté de teinte avec, pour consé-

quence directe, des adaptations de la couleur

de la typographie ; ainsi Ocre, Pervenche,

Menthe et Orange recevront désormais une typogra-
phie noire.

Coquelicot

e trimestre 1992
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L'UNIVERS DE LA COULEUR

par Iréne Tavernier,
coloriste (communication
visuelle, design d'environnement).

De la perception Iz sensation, la couleur est un des symboles-clés
de Iéchange perpétuel qui s'opére entre le monde extérieur et notre
univers intérieur.

Si par son caractére éminermment visuel, la couleur nous apparait com-
me une sollicitation extérieure qui vient 4 notre ren-
contre, chacun d'entre nious porte également en soi in
univers coloré, reflet de ses sensations et de ses émotions.
Créer ou s'exprimer avec la couleur est I'une des
ormes d'expression de cette palette intérieure...

Le vocabulaire descriptil d'une couleur, ohservée
spontanément, est un bon révélateur de la dimension
intérieure de cette sensation : ne parle-t-on pas cou-
ramment de couleurs Lristes ou gaies, calmes ou
agressives, douces ou toniques ?...

Acte sensible et nuancé ou vibrant et affirmatif,
lexpression par la couleur d'un sentiment, d'une image, d'un
concept est un langage profondément imprégné de résonances
alfectives ou culturelles propres & chacun. Aussi riche que subtl, le
vocabulaite de la couleur doit donc traduire aussi bien sa valeur sen-
sible, émotionnelle et affective, parametres subjectifs liés au ressen-
tir de chacun, que ses caracteres purement perceptifs.

Les exercices de comparaison des couleurs sont 4 ce titre particulie-
Tement intéressants : tm meéme rouge carmin imprimé sur un sup-
port mat parait par exemple plus clair, plus léger et bleudtre en
meéme temps que plus terne que sur un support brillant ot il gagne
en éclat et en vivacité. Sa profondeur de ton S'accentue : la couleur
parait plus dense...

Décrire ou exprimer verbalement une couleur est donc le plus sou-
vent un exercice périlleux car érrofrement lié 2 des impressions : la
couleur est une sensation issue de la perception d'un objet coloré et
éclairé par Iintermédiaire de notre ceil, information transmise a
notre cervea,

Document |, Tavermer

Les 3 critéres physiques et per-

ceptifs de définition des couleurs

La couleur est issue de trois univers :
- la lumigre, énergie nécessaite a la stimulation de la matiere ;
- la matiere, qui “interpréte” cette énergie polychromatique ;

et ['Homme, qui via son systeme visuel et I'alchimie de son cer
veau, réceptionne et interprete sensoriellement, affectivement et cul-
turellement ces informations.
Le travail du coloriste consiste & créer la rencontre de ces trois uni-
vers, 4 en harmoniser l'expression créative. Interprete des trois lan-
gages de la couleur propres & ses origines différentes, un coloriste se
doit d'étre polyglotte !
Si décrire une couleur est directement lié  des impressions via le canal
d'une perception visuelle par ailleurs inégale pour cha-
cun, extste-t-Il alors nion seulement un mode d'analyse
objectif mais également un vocabulaire précis et appli-
qué a cette méthode, langage de plus sans équivoque ?
Grace ala connaissance des mécanismes vistels de la
perception des couleurs el aux mesures obtenues a
Taide des spectrocolorimeétres, chaque couleur peut,
aujourdhui, étre définie avec précision en fonction
de trois facteurs physiques et perceptis : la tonalité,
la clarté et la saturation.
La tonalité correspond 4 la ou aux longueurs d'onde
rélléchies sélectivement par une surface colorée : la radiation rou-
ge, verte ou bleve de la lumire, captée par l'ell, grice 2 laquelle
cette surface colorée nous apparail rouge, vette ou bleve...
Les tonalités forment les couleurs pures du cercle chromatique et
leurs nuances intermédiaires.
La clanté traduit la quantité de lumiére globalement réfléchie par
cette surface colorée : c'est par exemple un rouge clair, moyen ou
sombre...
Cette quantité de lumitre équivaut visuellement 4 une gamme de
gris, soit [échelle de tous les degrés de clarté compris entre le blanc
(la lumiére blanche, non décomposée) et le noir (Fobscurité).
La saturation exprime le degré de pureté, d'intensité et de vivacité
d'une couleur. Plus cette couleur est grisée et éteinte (‘rabattue”),
moins elle est vive et pure : elle est désaturée.
Dans une premigre phase d'analyse, les 15 couleurs de la gamme
choisie ont donc éé mesurées et classées en fonction de ces trois cri-
teres perceprifs et de définition physique d'une couleur. i

PRy S T g o TR R TSRS - N R e e e S
L'Atlas des couleurs, un nouvel outil de reférence

Létude des couleurs du réseau bus s'est donc appuyée sur un
atlas des couleurs. Dans cel atlas, 'ensemble des teintes et de
leurs nuances forment un espace

- C (chroma) : saturation ou pureté ;
- h (hue) ; teinte ou tonalité (et ses nuances intermédiaires).
Grice 4 ce nouveau systeme de

coloré en trois dimensions dit “soli- i référence, chaque couleur de la
de des couleurs”. CEEgy o gamme a pu trouver son identité
Cet espace coloré, présenté sous la .Q SUeTE : scumLES visuelle optimum, les écarts d'une
forme d'un album, constitue un “ 4 DLANCETNOR teinte & I'autre ayant pu étre décli-
systeme de classification rationnel & [ i T nés régulierement en tonalité, clar-
des teintes, 4 la différence des = = :*—-f‘-"-’"w,. 16 et saturation.

nuanciers traditionnels. ® & \= :"‘E _ Par ailleurs, chacune d'entre elles a
Cette classification des couleurs “ .. T été traduite en données numeé-
permet de traduire sans équivoque @, ) riques correspondantes, transpo-
une teinte dans un environnement 2 ....-“‘ sables de la sorte en différentes
domné en la classant scientifique- 5|, .o commatigue P - qualités de matieres colorées (pein-
ment selon les trois dimensions L, 2 tures pour métal, encres offset et

Cet h, qui la définissent :
- L (lightess) : degré de clarté ou valeur ou luminance ;

12

sérigraphiques), applicables sur tous les types de support d'appli-
cation du dispositif Autrement Bus.

RATP Savoir-Faire
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T T T L L e e e R
Des seuils de lisibilité optimisés

Document 1. Tavernier!M. Delvolve

nterprétation des couleurs de
la gamme par les usagers
affectés d'anomalies de |a

contrastes typo/couleur de fond
i o
perception des couleurs

La définition des contrastes typographie/couleurs de fond
La connaissance des phénomenes optiques issus des contrastes
est I'une des bases londamentales de la pratique de la couleur. Un
contraste est un écart visuel créé entre deuy couleurs (ou deux
valeurs) afin de renforcer leur effet mutuel.
De trés nombreux types de contrastes peuvent &tre créés grice
aux trois critéres visuels de définition des couleurs,
De la maitrise parfaite des regles des contrastes résulte la création
dieffets aussi importants que ceux de l'impact visuel, de la lisibi-
lité, de la visibilité, du pouvoir de séduction et de la personnali-
1€ d'un graphisme, d'un texte ou d'une image.
Pour une lecture optimum des girouettes, plagues et bandeaux
du réseau bus, a distance comme de prés, de jour comme de nuit
(ainsi que des vignettes d'indice de ligne des abribus ou circuits
de jalonnement), les 13 tonalités du code couleur ont demandé
une étude approfondie de la relation typo/couleur de fond
(recherche des contrastes optimums en clarté et en tonalité).
Une échelle achromatique de référence, en degrés de clarté, des
seuils de lisibilité efficaces typo/couleur de fond, a donc été éta-
blie, & laquelle ont été comparées les 15 valeurs des tonalités du
code couleur.

Ces mesuires comparatives ont permis, par corrections succes
sives, d'établir ['échelle satisfaisante des lisibilités et visibilités
applicable aux 15 teintes du code couleur des indices de ligne.
La couleur des objets ou des surfaces colorées n'existe pas de
fagon objective, toute couleur n'étant percue comme telle que
par l'intermédiaire de la lumiere qui l'éclaire, Léchelle des
contrastes a donc également fait l'objet d'une analyse en fonction
de I'éclairage nocturne des girouettes (vérification de la lisibilité
a distance ainsi que du bon rendu des couleurs).

La perception des couleurs et des contrastes par
les usagers affectés d'anomalies visuelles
La prise en compte des difficultés de perception des couleurs a
été liée au souci de favoriser, pour le plus grand nombre possible
de voyageurs, la lecture du nouveau code adopté, en contour-
nant chaque fois qu'il Ia été possible les handicaps de percep-
tion. Le tableau présenté ci-dessous résume bien la variété et la
complexité de la perception différentielle des 15 teintes du nou-
veau code, d'une famille d'usagers 4 une autre.
51 la couleur est une sensation qui se forme dans notre cerveau,
percevoir une surface colorée est, en effet, le résultat d'une infor-
mation communiquée au cortex visuel par I'eil. Cette premitre

vision d'un sujet vision vision vision d'un sujet vision d'un sujet . .
achromate normale nommale protan deutan analyse est effectuée dans la rétine, organe parfois aflecté d'ano-
o malies de dyslonctionnement..
- ™ - - - Pour les mal-voyants ou “amblyopes” (sujets photophabes* et
- olve affectés d'un champ visuel réduit ou fragmenté mais dotés d'une

Iris
- e -
Pame
Coquelicot
| - [ - P - B
Marron
ERe: EN
Ocre

Menthe
L]
Azur

RN
Orange

R
2 Bouton d'or ‘

perception normale des couleurs), 5 tonalités de la gamme
posaient un probléme particulier en degré de clarté et en satura-
tion (vivacité), alfectant leur bon contraste avec la Lypographie.
Ces 5 couleurs (coquelicot, sapin, olive orangé et ocre) ont donc
&1 corrigées dans ce sens.

Pour les achromates (sujets totalement dépourvus de perception de
couleurs), les tons pervenche, ocre et orangé, percus comme des
valeurs de gris, présentaient un contraste insuffisant avec la typogra-
phie noire ou blanche. Ces 3 teintes ont été modifiées en conséquence.
Enlin, pour les daltoniens ou dichromates dits “d'axe rouge/vert”
(anomalie la plus fréquente : “cécité” 4 ces couleurs, indifférem-
ment percues comme des valeurs de gris), la perception des cou-
leurs du cercle chromatique se limite a des tonalités jaunes ou
bleues plus ou moins pures ou délavées. Pour leur bon usage du
nouveau code couleur, il est donc apparu souhaitable de privilé-
gier les tons les plus purs possibles (tonalités saturées) ainsi que
la qualité particuliere des contrastes de claré entre le fond colo-
ré et la typographie, en limitant autant que possible Iemploi de
tonalité rouges ou vertes.

Une normalisation des différentes couleurs de la gamme d'une
catégorie d'anomalie 4 une autre n'étant pas réalisable, une mise
au point rigoureuse des contrastes entre la typographie noire ou
blanche et le degré de clarté des couleurs de fond a été recher-
chée. Ce renforcement des qualités de lisibilité est un facteur
defficacité supplémentaire pour les usagers non sujets & des ano-
malies visuelles, lorsquiils se trouvent en situation de mauvais
éclairage (journées particulierement grises, tombée de la nuit...).
Pour ces voyageurs alors, comme pour un usager amblyope ou
daltonien, “la nuit, tous les chats sont gris...”

* Photaphobie : sensibilité excessive de l'eil @ la lumicre.
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l I"LA MAQUETTE" :
UN NOUVEL ART DE PILOTER

Plusieurs centres hus (Charlebourg et Malakoff, notamment)
expérimentent actuellement un nouveau systéme de gestion
de production, appelé “La Maguette”. Un rapport de
recherche, intitulé “Décentralisation et Contrdle de gestion :
le Département Bus a la RATP”, est récemment paru sur ce
sujet.

Le présent article (extrait en partie du rapport) voudrait don-
ner une idée, en termes aussi peu techniques que possible, de
ce nouvel outil, en ne s'attachant qu'aux principes essentiels.

=\:IE ‘LA MAQUETTE”:

%7z I RS THE NEW ART OF PILOTING

Several hus depots (particularly Charlebourg and Malakoff) are
currently experimenting a new system of production manage-
ment called 'La Maguette’. A research report entitled
‘Decentralization and Management Control: the Bus
Department at the RATP' was recently published on this sub-
ject.

This article (taken partly from the report) tries to give an idea
of this new tool in terms as untechnical as possible while keep-
ing to essential principles.

- «LA MAQUETTE”:

EINE NEUE FUHRUNGSART

Mehrere Bus-Centren (inshesondere Charlebourg und
Malakoff) experimentieren im Augenblick ein neues System der
Productionsiiherwachung, genannt .La Maguette”. Ein
Forschungshericht unter dem Titel .Dezentralisierung und
Fiihrungskontrolle: die Abteilung Bus bei der RATP” ist zu die-
sem Thema neuerlich erschienen.

Der vorstehende Artikel (teilweiser Auszug des Berichts) mich-
te unter Anlehnung an die grundlegenden Prinzipien und unter
Verzicht auf vielzahlige technische Fachausdriicke einen
Eindruck iiber dieses neue Modell vermitteln.

Emm— “LA MAQUETTE":

s F| NUEVO ARTE DE CONDUCIR

Se estd experimentando actualmente en varios centros de
autobuses (Charlebourg y Malakoff principalmente) un nuevo
sistema de gestion de produccidn, llamado “La Maguette”. Se
ha publicado recientemente sobre este tema un informe de
investigacion que se titula “Descentralizacion y control de
gestion: el Departamento Bus de la RATP",

El presente articulo (en parte, resumen del informe) quiere dar
una idea lo menos técnica posible de este nuevo procedimien-
to ateniendose a las normas esenciales.
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UN NOUVEL ART

par Georges Amar,
Département du Développement.

Des maoyens... pour justifier les "fins"

1l est toujours difficile de donner une description a la fois fidele et
attrayante d'un systeme de gestion. Non que la gestion, des

/ lors qu'elle w'est pas congue comme pure et simple appli-
///4/7/ cation de regles pré-établies, soit une matiere
% Pl

A~

rébarbative. Mais notre culture (francaise?) a la
o facheuse habitude de dissocier les “fins”, aux-

légués aul rang dintendance.
En vérité, et c'est de plus en plus le cas, toute
grande réalisation s'accompagne d'une
grande innovation dans les moyens
et dans la “gestion”. Pensons a
/%/ notre récent héros national,
77 Gérad d hoilk, quia pu réussir
la traversée du Pacifique a la rame
grace 4 lutilisation d'une embar-
:,, cation insubmersible, ou, avec beaucoup plus de
A ///// distance, & Chrlsllophe Cplomb, dont Texploit eut été
impossible sans les innovations de [€poque : la caravelle

et la boussole (un nouvel art de naviguer) !

Deux métaphores pour deux idées

Je crois que certaines métaphores sont utiles pour rendre sensibles et
appréhendables des idées nouvelles. Le systeme de gestion appelé
(métaphoriquement !) “La Maquette” (¢f. encadré) repose précisément
sur de nouveaux concepts, voire tne nouvelle “philosophie” du
contrdle (il faut dive pilotage, meillewre traduction du terme anglo-
américain «controly) de gestion, adaptée & une culiure de la décentra-
lisation, Le contenu du rappont de recherche “Décentralisation et
Controle de gestion : le Département Bus a la RATP”, publié récem-
ment, expose les mécanismes de ce nouvel “outil” et son mode
demploi, en le situant dans Tévolution des sciences de la gestion tout
en restant le plus prés possible du concret : le fonctionnement d'une
“Unité Décentralisée Opérationnelle” (UDO) dite “centre bus”. 11
deyrait donc intéresser tout particulierement les lecteurs que leur role
et leur expérience professionnelle rend sensibles & ces questions : enca-
drement des UDO bus et autres, responsables de contréle de gestion,
formateurs. Cependant, la complexité du sujet et la nécessité, par sou-
¢i dexactitude et dopérationnalité, de décrire La Maquette dans son
contexte, risquent de masquer les quelques “grandes idées” qui fa sous-
tendent et dont la portée est plus générale. Je voudrais done sélection-
ner ici, quitte & étre un peut réducteu, deux idées qui me semblent au
cceur e cette innovation (‘le pilotage continu” et “le pilotage  double
échelle”) et les décrire de mantere quelque peu métaphorique.
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DE PILOTER

Nécessité d'un pilotage continu :
l'exemple de I'obus de Jules Verne

Voulant illustrer la différence entre les conceptions scientifiques
contemporaines et celles du XIXeme siécle, le philosophe francais
Michel Serres a un jour pris l'exemple de la fusée interplanétaire,
en comparant |'idée que pouvait s'en faire un auteur bien au fait
des théories de son époque, Jules Verne, avec les fusées réelles de
notre sitcle. On se souvient que dans son livie “Voyage sur la
Lune”, Jules Verne se proposait d'expédier ses explorateurs sur la
lune dans une sorte d'obus tiré par un monumental canon. Ce
m'est pas tant sur le probleme de I'énorme accélération au dépar,
physiologiquement insupportable, que porte la discussion (Jules
Verne était d'ailleurs parfaitement conscient de ce probleme),
mais sur la trajectoire. Jules Verne pensait que, grace & la parfaite
connaissance qu'avaient les savants de son épogue des lois de la
mécanique céleste (et de la balistique), la trajectoire de la lune
ainsi que celle de I'obus pouvaient étre anticipées avec une telle
précision quun bon “réglage” du canon permettrait a I'obus
datteindre immanquablement sa cible. Aucune fusée réelle ne
lonctionne ni ne pourrait fonctionner comme cela, car quelle que
soit la précision des calculs nitiaux, il y a trop d"impondérables”
tout au long de la trajectoire, quiils soient dus & des événements
atmosphériques ou cosmiques, ou 4 la fusée elle-meme. En fait,
la trajectoire de la fusée est recalculée et réajustée en permanence,
gricea:

- un ensemble de “capteurs” qui mesurent en permanence toute
une série de parametres (position, vitesse...) :

- une extraordinaire “puissance de calcul”,  la fois embarquée et
ausol ;

- une batterie de petits propulseurs latéraux ou autres capables de
corriger trés finement la trajectoire.

Cela permet en outre, au moins dans une certaine mesure, de
changer de cible en cours de route en fonction d'informations
nouvelles.

Cet apologue me semble bien illustrer un aspect essentiel du
mode de “pilotage” supposé et rendu possible par La Maquette. I
ne suffit pas de déterminer une cible au moment initial du
“contrat d'objectifs” (méme si, ce qui n'est d'ailleurs pas du tout
évident, on a bien “calibré” les moyens aux objectifs) et dattendre
I fin de la Lrajectoire pour constater des écarts. Cest pourtant, en
caricaturant un peu, de cette maniere que sont congus la plupart
des systemes de gestion actuels. Leur limite ne tient pas seule-
ment, en fait, 4 lexistence de nombreux éléments imprévisibles
qui allectent la “trajectoire”, mais 4 la faiblesse de leur systeme
(“sensori-moteur”) de détection-interprétation-correction,
lequel devrait étre suffisamment précis et flexible pour pouvoir
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étre activé en continu, et pas seulement en fin et début
d"exercice”. Ce qui est en effet nécessaire 4 un véritable sys-
teme de pilotage, c'est, d'une part, un certain nombre de
“capteurs”, indicateurs suffisamment fins et fiables (et immé-
diatement disponibles), d'autre part, un éventail de petites
actions correctrices capables de modifier ou de moduler la
rajectoire, mais aussi, entre les deux si l'on peut dire, une
“puissance de calcul” qui facilite (au profit du pilote) la mise
en relation des variables de perception et des variables
d'action. Connaitre, en effet, 1 valeur d'un grand nombre de
parametres (ce qui est le service fourni par un “tableau de
bord”) est d'une maigre utilité si 'on n'a pas a sa disposition
une batterie de leviers de commandes (des “marges de
manceuvre”) 4 effets gradués, et si l'on n'a pas le savoir ou
I'expertise permettant de traduire, en connaissance de cause,
la détection d'une anomalie (ou une modilication de cible) en
décision d'action correctrice adaptée. Cest dans une telle
approche que s'inscrit “La Maquette”, qu'il faut, pour cette
raison, voir comme une nouvelle maniére de gérer et non seu-
lement comme un outil informatique.

Le pilotage a double échelle,
ou comment concilier "global" et "local”

Pour la seconde idée que j'aimerais mettre en relief, je ne dis-
pose pas d'une métaphore aussi simple et démonstrative. Elle
est cependant extrémement importante car elle est directement
reliée au contexte de la décentralisation et au probleme de fond
quil pose : sachant qu'il y a manifestement et irréductiblement
deux (en fait plusieurs) niveaux de cohérence et donc deux
“échelles” de pilotage -le global (constitué de l'ensemble du
réseau bus ou des centres bus), et le local (lunité décentralisée
opérationnelle centre bus)- comment éviter de sacrifier I'une de
ces deux cohérences sur I'autel de 'autre ? La décentralisation
ne peut certainement pas étre entendue comme pure et simple
disparition de I'échelle globale. Et Ton ne peut guére espérer
que par la grace d'une “main invisible”, la somme des autono-
mies locales produise spontanément une harmonie globale (et
encore moins une stratége).

En vérité, un “systeme d'action”, quel qu'il soit, ne peut
jamais étre considéré isolément ou par rapport 2 ses seuls
objectifs. Le paragraphe précédent a montré comment le pilo-
tage d'un systeme devait se concevoir comme une “gestion de
trajectoire” mettant en permanence en relation des variables
d'action et des variables de position. Mais il n'en demeure pas
moins qu'aussi bien les objectils qu'il poursuit que les
moyens dont il dispose s'inscrivent toujours dans le cadre de
ceux d'un systeme plus global.

Ainsi, le machiniste au volant de son autobus poursuit, avec les
moyens dont il dispose (son véhicule et son savoir-faire notam-
ment), ses objectifs de satisfaction de ses voyageurs-clients (res-
pect des horaires, relations de service...), tout en inscrivant son
action dans le cadre des objectifs et des moyens de la ligne &
laquelle il appartient. Ces objectifs et moyens de la ligne “englo-
bent” ceux du machiniste individuel mais ne se confondent pas
avec eux (ni méme avec la “somme” des individus), De méme, la
ligne a ses objectils et moyens propres (et sa “logique d'action”)
tout en s'inscrivant dans ceux du réseau et du centre bus aux-
quels elle appartient. Le centre bus individuel s'inscrit dans un
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ensemble “BUS”, lequel appartient
ala RATP etc. La notion de décen-
tralisation ne fait pas disparaitre
celle de hiérarchie de niveaux,
entendue notamment comme cas-
cade d'emboitements ou d’inclu-
sions des cadres objectifs-moyens
les uns dans les autres. La ques-
tion qui se pose toujours est bien
plutét celle de larticulation entre
les niveaux successils, articulation
qui permette, a la fois, une suffi-
sante autonomie de chaque
niveau, comime garante de sa “res-
ponsabilisation” et facteur de pro-
ductivité, et une suffisante cohé-
rence d'ensemble.

Or, ' des aspects de cette arti-
culation est celui du “langage”, ou
de la traduction. En effet, les diffé-
rents niveaux ne se distinguent
pas tant, ou pas seulement, en
termes de dimension ni méme
dimportance (la métaphore de la
“pyramide inversée” n'a d'autre
vertu que d'indiquer que le niveau n mest pas moins “important”
que le niveau n + 1). Chague niveau n'a pas les mémes formula-
tions dobjectifs et par conséquent pas la méme “description du
réel” que les autres, bien qu'ils operent sur ou avec la méme réali-
t¢. La maniére dont le machiniste décrit la réalité et les objectifs du
transport urbain tels qu'ils les vit et en a la responsabilité 2 son
niveau ne peut pas étre la méme que celle du PDG (méme si -
lorsque C'est le cas- il y a cohérence et convergence entre eux). La
question de [évolution des instruments de gestion ou de pilotage
st tres liée & celle des “langages”, car ces instruments, par dela ou
au travers leur dimension de technique gestionnaire, sont pour
une large part des outils et des canaux de communication.

Le passage d'une organisation centralisée  une organisation (hié-

rarchique) décentralisée peut étre analysé comme un changement
de sens dans le mouvement de traduction de langages qui caracté-
rise toute organisation hiérarchique. Dans un systéme centralisé, le
langage du sommet (ses concepts, ses catégories, sa logique) fait
office de langage dowitant . les autres niveaux doivent sinon
l'adopter du moins sy conformer, selon un mouvement de traduc-
tion descendante, du haut vers le bas (les “langues locales™ conti-
nuent d'exister, mais n'ont de pertinence que localement, voire
“secretement”). Dans un systéeme décentralisé, on doit au contraire
assister 4 un mouvement de “traduction remontante” : Cest au
niveau n + 1 de “comprendre” le langage du niveau n, sa mani¢re
de voir les problemes. Mais, réciproquement, le niveau n ne peut
se contenter d'oeuvrer 2 la réalisation de ses objectifs, i1 doit aussi
rendre son action “lisible” par les autres membres du systéme
auquel il appartient, et notamment (mais pas seulement) au
niveau n +1.

Dans cette optique (de décentralisation), un instrument de gestion
-du type de “La Maquetle™ ne peut se concevoir uniquement
comme outil de pilotage purement local aidant une unité opéra-
tionnelle 2 atteindre ses objectils. Il se doit de proposer un langage
partageable qui, sl est effectivement accepté (“parlé”) par les
autres membres du systéme et notamment par le niveau hiérar-
chiquement supérieur, constituerait alors un précieux opéraieur
d'articulation entre niveaux. Il est cependant  noter qu'un instru-
ment de pilotage de niveau n (La Maquette pour [UDO centre
bus), méme sil constitue une base de communication avec les
autres niveaux, ne peut en aucun cas se substituer a linstrument
de pilotage propre au niveau n + 1 (le Département Bus), puisque
ce dernier doit intégrer des préoccupations d'objectils et de
moyens qui dépendent quant & eux de son dialogue (et de ses tra-
ductions) avec le niveau n + 2, etc.

La démarche progressive initiée par l'expérimentation de La
Maquette me semble aller dans une telle direction, mais n'en est
bien sir quune étape. Je me réjouis que, grace 4 ['énergie et a la
clairvoyance de plusieurs responsables (opérationnels et fonction-
nels) -en plus de celles du chercheur bien sor-, cette recherche
prospective soit passée du stade de I'exploration a celui de lexpé-
rimentation, puis & la phase, actuelle, de développement. ~ m

Un outil de gestion décentralisée
au service des centres bus

Le principe de contractualisation entre unités locales et niveau
global, qui est au coeur de toute décentralisation, suppose, pour
aller au-dela du seul constat a posteriori des “résultats et de la
justification de leurs “écarts” par rapport aux objectis, une véri-
table logique de gestion de production, qui sappuie sur des ins-
truments de contrdle et de planification locale fine permettant
une optimisation continue des moyens et des contraintes. 11
faut pour cela dépasser la notion traditionnelle de “tableau
de bord”, et utiliser un mode de représentation de l'activilé
d'une unité qui rende compte des interactions entre les diffe-
rents parametres de cette activité et qui offre de nouvelles

relations entre pourvoyeurs et consommateurs de moyens.
Lapplication de telles hypotheses au domaine du transport
public, dont les objectifs et les données sont souvent diffi-
ciles & formaliser, et particulierement au cas d'un “centre
bus”, systeme de contraintes complexes el enchevétrées
régi traditionnellement par une culture empirique & carac-
tere “administratif”, a nécessité une analyse préalable pré-
cise de ses “logiques” et de ses relations internes et
externes. C'est sur la base de cette analyse qu'a ensuite été
construit progressivement, “co-produit” au plus pres du
terrain, un instrument, appelé ‘La Maquette”, qui parle le
langage meme des exploitants. Ceci grace 4 une meilleure
lisihilité des mécanismes de production, permettant de
détecter et dexploiter au mieux les marges de manceuvres
de ces mécanismes.

()
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I RENOVATION DU MP 59 :

CONTRAT REMPLI
La rénovation des voitures sur pneumatigues MP 59 de la
ligne 1 du métro, engagée en 1989 et récemment achevée,
s'inscrit dans la politique générale de la RATP définie en 1987
pour maintenir & niveau I'ensemble de son parc ferroviaire.
La rénovation d'un matériel roulant permet de prolonger sa
durée de vie d’environ une dizaine d’années. C'est une opéra-
tion qui offre a I'exploitant la possibilité de moduler son pro-
gramme d’acquisition de nouveauy matériels, et ainsi de mieux
répartir dans le temps ses dépenses d'investissements.
Le présent article compléte et met & jour le texte de la nouvel-
le parue sur ce sujet dans le numéro du dernier trimestre 1989
de la revue “RATP Etudes-Projets”.

L\_‘IFLA REFURBISHMENT OF THE MP 59:
27z | i OPERATION COMPLETED

The refurbishment of the rubber-tyred rolling stock MP 59 of
metro line 1, begun in 1989 and recently completed, is part of
the general policy of the RATP defined in 1987, aiming at a high
maintenance level of the entire rail fleet.

The refurbishment of any type of rolling stock lengthens its
running life by about 10 years. It is a process which makes it
possible for the operator to regulate his programme of rolling
stock acquisition, by spreading out time-wise his investments.
This article completes and updates the text of the short article
which appeared on this subject in 1989's last quarterly issue of
the magazine ‘RATP Etudes-Projets’.

- RENOVIERUNG DER MP 59:

OPERATION ABGESCHLOSSEN
Mit der Renovierung der gummibereiften Wagen MP 59 der U-
Bahn-Linie 1, die im Jahre 1989 begann und kiirzlich erst
ahgeschlossen wurde, verfolat die RATP seit 1987 im Rahmen
seiner allgemeinen Politik das Programm der Erhaltung des
gesamten U-Bahin-Parks nach neuestem Stand.
Durch die Renovierung eines Wagens verldngert sich dessen
Einsatzzeit um ca. 10 Jahre. Diese Operation hietet dem Betrieh
die Mdglichkeit, seine Vorhahen iiber den Ankauf neuer
Modelle anzupassen und zeitlich gesehen somit seine
Investitionen besser zu verteilen.
Die Neuerungen auf diesem Gehiet, die bereits in der
Leitschrift «RATP Etudes-Projets” (Ausgahe letztes Trimesters
1989) erschienen sind, werden durch diesen Artikel erganzt
und auf den neuesten Stand gehracht.

I | A RENOVACION DEL MP 59:

s (JNA OPERACION TERMINADA

La renovacidn de los coches sobre ruedas neumaticas, MP 59
de la linea 1 del metro, que se llevd a cabo recientemente,
empez6 en 1989 y se inscribe en el programa de politica gene-
ral de la RATP definida en 1987 con el objetivo de mantener a
un cierto nivel de calidad el conjunto de su parque ferroviario.
Las mejoras aportadas al material rodante permite prolongar
el plazo de vida de aproximadamente 10 afios. Dicha operacion
ofrece a la empresa la posibilidad de modular su programa de
acquisicion de nuevos materiales y por consiguiente distribuir
en el tiempo sus gastos de inversidn.

El presente articulo completa y actualiza el anterior texto
publicado en la rivista “RATP Etudes-Projets” del diltimo tri-
mestre de 1989.

F trimestre 1992
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RENOVATION DU MP 39

CONTRAT
REMPLI

par Serge Guibereau,
Département du Matériel Roulant Ferraviaire.

Un matériel en bonne santé mais passé de mode

Depuis leur mise en service entre 1963 el 1966, les cinquante-
deux rames de matériel sur pneumatiques type “MP 39" qui équi-
pent la ligne 1 du métro parisien, Tune des plus chargées du
réseau, transportent quotidiennement quelque 400 000 voyageurs.
Jusqua Touverture du prolongement a La Défense le ler avril
1992, ces rames n'avaient circule quen tunnels. Les voilures
¢laient par conséquent saines et, dune facon genérale, présen-
taient un bon niveau technique. Leur aspect, en revanche, était
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Rénovation du MP 59

passé de mode et leur “design” devait étre remis au gotit du jour
afin de les rendre plus attractives, plus “accueillantes”. Bref, elles
avaient besoin d'étre rajeunies.

Inadaptées par ailleurs  un franchissement de la Seine a lair libre
sur le Pont de Neuilly, elles devaient également étre modifiées en
certains points.

Une politique "économigue" de gestion du parc

En décidant en 1988 d'augmenter la durée de vie du matériel MP
59 de la ligne 1, Ia RATP appliquait la politique quelle venait de
définir un an auparavant afin de ne pas se retrouver dans une situa-
tion analogue a celle qu'elle avait connue dans les années 1970, o
tout le parc devait étre renouvelé en lespace de treize ans.

Cest en 1986 que les premiéres esquisses de cette politique avaient
vu le jour, alors que de nombreuses études techniques, commer-
ciales, économiques et financires étaient menées, présentant divers
scénarios possibles melant habilement des stratégies de remplace-
ment et des stratégies de modernisation.

Mais les choix ne furent effectués quen 1987. Le nombre dles scé-
narios se limita alors & la confrontation de deux grandes stratégies :

- un renouvellement pur et simple du matériel 2 30 ans ;

- un renouvellement a 40 ans aprés une modernisation & mi-vie.
Les tests portérent donc sur Ialternative modernisation/ renouvel-
lement, appliquée au cas concret du MP 59. Une étude économique
fut entreprise, comprenant plusieurs versions. La version de base
comportait les opérations de rénovation technique indispensables
et celles de modernisation commerciales (peintures et aménage-
ments intérieurs) ; les autres versions comprenaient l'une ou
Tensemble des deux options suivantes :

- [automatisation intégrale du mouvement des trains ;

- I'intégration d'une suspension pneumatique, qui permettait de
porter le confort au niveau de celui des matériels les plus récents.
Les calculs ont montré que la modernisation de base, sans option,
se révélait économiquement intéressante pour prolonger la durée
de vie du matériel jusqua 40 ans.

Au-dela des aspects purement économiques et financiers, d'autres
éléments de jugement ont éé pris en compte, dans une analyse
multicritere :

- le maintien de l'attractivité commerciale :

- le lissage des charges d'études ;
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- la limitation des risques techniques ;

- le lissage des commandes de nouveaux matériels roulants.

Les parcs des lignes 1 et 4 du métro, équipées Loutes deux de maté-
tiels MP 39, ayant pratiquement le méme age (deux ans seulement
séparent leurs dates de livraisons respectives), il apparaissait alors
indifférent de moderniser 'un ou l'autre. En définitive, il fut décidé,
pour des raisons purement commerciales (prestige de la ligne 1), de
procéder & la rénovation des trains de la ligne 1. Ce choix présen-
tait en outre [avantage de pouvoir combiner, a la modernisation
proprement dite, l'adaptation des voitures & la circulation en exté-
rieur pour le prolongement en cours au-dela de Pont de Neutlly.

Pour tenir les délais : deux partenaires

Les délais impartis pour la réalisation de I'opération (échéance du
prolongement a La Défense) excluaient quelle puisse étre effec-
tuée en totalité dans l'enceinte de la RATP : pas moins de 312 voi-
Lures élaient & remanier (52 rames de 6 voitures). Aussi, en 1989,
aprés avoir transformé une motrice 4 titre de prototype afin de
mettre au point le cahier des charges technique de la rénovation
et, surtout, de définir le nouveau design des voitures, un appel
d'offres fut lancé aupres de neul entreprises capables de prendre
en charge une partie du chantier. Deux dentre elles, les moins-
disantes, furent retenues, et le travail fut réparti comme suit :

-7 rames aux ateliers RATP de Fontenay-sous-Bois ;

-23 rames aux Ateliers de Construction du Centre (ACC), a
Clermont-Ferrand ;

-22 rames aux ateliers de Cannes-La Bocca Industries (CLBI).
Lacheminement des voitures chez les partenaires choisis et leur
retour a la RATP ont été effectués par “voie routiere”, sur des
camions-remorques. Cette solution a été préférée a celle d'un
acheminement par voie ferrée (ce qui peut surprendre a priori) en
raison des importants travaux préparatoires quimpliquait cette
derniére : mise au gabarit SNCE, utilisation de roues d’achemine-
ment, constitution de convois spéciaux...).

Le chantier s'est déroulé sans probleme particulier. Pas un retard n'a
€16 constaté malgré les intempéries des trois hivers traversés. Le
transport par route s'est finalement révélé sar. En outre, par sa sou-
plesse, il a permis une parfaite maitrise du calendrier de rotation du
malériel, des ajustements de derniére minute ayant pu étre appor-
tés aisément lorsque nécessaire.

Au rythme d'une rame modernisée par mois 2 Cannes d'une part et
4 Clermont-Ferrand d'autre part, les ateliers de Fontenay ont assuré
régulierement, d'aofit 1989 a juin 1992, trois a quatre charge-
ments et déchargements de voitures par semaine. '

Ce sont également eux qui ont coordonné 'approvisionnement et a
livraison des trois sites de traitement en pieces principales (sieges,
luminares, pivots, moyeux...), ainsi queen une partie des piéces
“secondaires’, passant des marchés avec les fournisseurs concernés.
Pour réaliser l'opération, cing trains, c'est-a-dire trente voitures,
ont ét¢ immobilisés en permanence : un train par les ateliers de
Fontenay, et deux trains par chacun des deux constructeurs exté-
rieurs). Le parc de réserve de la ligne 1 étant insuffisant pour cou-
vrir les besoins, des trains ont di étre prélevés sur la ligne 4 et
celui affecté au centre d'instruction de l'exploitation a da étre
récupére.

Des investissements
particuliérement rentables

Le prix payé aux entreprises extérieures pour la modernisa-
tion d'une rame de six voitures, dans le cas précis de 'opé-
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Les 52 rames de 6 voitisres de la ligne 1 mises en service aul début des années soixante ont sibi une
cure de rajeunissement esthétique et technique, intérieure comme extérieure, et du sof au plafond.

RATP - COM/AY -A. Baroun)

produits de nettoyage des graf-
fitis, Les siéges traditionnels ont
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Le nouveau siége du conducteur
offre un confort de conduite
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Rénovation du MP 59

ration ligne 1, s'établit en moyenne, aux conditions écono-
miques de 1988, a 1,4 million de francs. Ce prix est sensi-
blement égal a celui pratiqué par les ateliers de Fontenay,
lesquels ont répondu a I'appel d'offres dans les mémes
conditions que les autres soumissionnaires.

A ce prix, il convient d'ajouter toutes les autres dépenses
telles quachats de pigces, etc., ce qui porte le prix moyen de
modernisation d'une rame a 3.1 millions de [rancs (aux
conditions économiques de 1988).

Cest-a-dire que pour 3,1 millions de francs par rame, la RATP
dispose d'un matériel, sinon neuf bien évidemment, du moins
en excellent étal de lonctionnement pour de nombreuses
années, sir et a la décoration moderne. Ce cotit ne représen-
te que 10% environ de celui d'acquisition d'un matériel neuf
pour une augmentation de durée de vie de 33%.

Retarder d'une dizaine d'années la date de renouvellement
nécessaire du parc de certaines lignes, comme cela vient d'étre
fait surla 1, offrira  la RATP la possibilité de procéder a une
meilleure répartition dans le temps de ses investissements.
Mais elle ne sera pas la seule a en bénéficier : les constructeurs
de matériels roulants ferroviaires, de leur coté, n'auront pas a
faire face a de brusques variations de la demande de produc-
tion. Tout le monde y trouvera donc avantage. Y compris les
VOyageurs.

Car cette modernisation rapide et économique de tous les
trains de la ligne 1 a été tres appréciée de ses utilisateurs, les-
quels l'ont percue comme une véritable mise en service d'un
nouveau malériel, Uexpérience est donc a renouveler |
Prochaine ligne : 1a 9? |
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Juin 1963

La premiére rame de matériel sur pneumatiques

MP 59 arrive sur la ligne 1.

Octobre 1964

La ligne est entiérement équipée de matériel roulant de ce type.
Septembre 1988

Le Conseil d’Administration de la RATP décide de moderniser Tensemble du parc de la ligne.
Aot 1989

La premiere voiture

“prend la route”.

Auril 1992

Le prolongement “Pont de Neuilly - La Défense”

esl Ouvert aux voyageurs.

Rofit 1952

La rénovation des 52 rames de 6 voitures affectées a la ligne Sachéve.

=
=
=3
=
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LE “TOILETTAGE”
DU MP 59

Les opérations 2 effectuer sur le matériel MP 59 ont
été définies de fagon précise dans le cahier des charges
établi pour l'appel d'offres. Elles comprenaient :

8 des opérations de remise a nivean technique destinées a
prolonger la durée de vie des voilures avec toules les
garanties de sécurité nécessaires :

-sur la caisse :

renforcement des caissons d'attelage

.change de conduites d'air sous chéssis
remplacement des pivots fissurés

-sur les bogies :

(détection et réparation des fissures

.remplacement des moyeux & collerettes de 16, 18 et
20 mm par des moyeux 4 collerettes de 28 mm

-sur la partie électrique :

=
3
=
<
=z

Les pivots fissurés 1
ont été remplaces

RATE - COM/AV - B. Marguerite

J trimestre 1997

remplacement de certains cables 750 V
.pose d'une diode sur le circuit de traction

W des opérations de modemnisation fonctionnelle et com-
merciale afin de doter les voitures d‘une esthétique et d'un
confort “au goit du jour”:

-4 l'extérieur :

Ténovation compléte de la peinture des caisses

ise en place de nouveaux fanaux

Jpose d'un jone d'encadrement en face avant

mise en place d'un nouvel éclairage de la girouette
amélioration du dispositif de contrdle de la fer-
meture des portes

.pose d'un boitier de signalisation

-3 l'intérieur:

JTénovation compléte de la peinture du compartiment
voyageurs et de la cabine de conduite

.change des panneaux de gamnissage

téfection des sols

templacement des bandeaux lumineux avec intensifi-

Rénovation du MP 59

cation de I'éclairage du compartiment voyageurs
installation de sieges voyageurs antilacération
amélioration de la signalétique

£change du sigge du conducteur

peinture du pupitre conducteur et amélioration de la
visualisation des organes de conduite

W des opérations d'adaplation @ la circulation a l'air
libre pour la traversée de la Seine sur le Pont de Neuilly :
.peinture des toitures avec un produit de protection
£change des joints des portes et baies

xreprise de ['étanchéité de la vitre frontale

pose de grilles “pare-gouttes” au niveau des aubes en
toiture pour empécher la pénétration de Ieau

Jpose d’un essuie-vitre a moteur ¢lectrique et d'un
pare-soleil sur la vitre de la cabine de conduite
installation d'un radiateur électrique de 1000 Wa 3
allures dans la cabine de conduite

nstallation d'un purgeur sous le réservoir d'air principal
.quipement de six trains avec des brosses  neige

RATP - COM/AV - G Dumuax

21



I LES AGENTS DE STATION :

DE TAME A NSS
La disparition de figures mythiques comme celle du poingon-
neur ou du chef de station a fortement margué I'imaginaire des
voyageurs et des médias mais aussi occulté la mutation pro-
fonde et la perte d'identité professionnelle vécue par les
agents. Tous ces changements ont entraing, au fil des années,
la définition d'une nouvelle figure d'agent de station quin'a pas
toujours été en mesure d'évoluer avec le nouvel environne-
ment et de s'adapter aux nouvelles exigences des voyageurs.
Il apparait donc intéressant, 4 la veille de la généralisation du
nouveau service en station, de parcourir cette trajectoire
contradictoire afin de saisir les attentes et le profil de I'agent
de station d'aujourd'hui.

BSN[IEZ STATION PERSONNEL:

77z || RS FROM TAME TO NSS

The disappearance of such mythical creatures as the ticket
puncher or traditional station master has certainly greatly
marked the metro-using Parisians. But they prohably do not
realize the deep changes and the loss of professional identity
suffered by the involved personnel. All these changes have,
through the years, created a new definition of station person-
nel, people who have not always heen ahle to evolve with the
new environment and adapt to new passenger requirements.
Thus it seems interesting, while on the threshold of the new in-
station service, to look at this contradictory line of develop-
ment in order to understand the expectations and the profile of
today's station personnel.

= DAS STATIONSPERSONAL:

VON TAME ZUM NSS
Das Verschwinden der mythischen Figuren der Schaffner oder
Stationsvorsteher hat sicherlich den Geist der Pariser stark
gepragt. Aber diese sind sich vielleicht nicht der grundlegen-
den Veranderung und des Verlustes der professionellen
Identitdt bewuBt, die diese Berufsgruppe durchlebt hat. Im
Verlaufe der Jahre haben diese Verdnderungen die Definition
eines neuen Profils des Stations-Personals hervorgebracht,
das nicht immer in der Lage war, mitzuhalten mit der neuen
Umgebung und sich an neue Anspriiche der Fahrgéste anzu-
passen.
Es erscheint also interessant, kurz vor der allgemeinen
Verbreitung des neuen Service in den Stationen, diesen
gegenspriichlichen Verlauf nachzuvollziehen, um die
Erwartungen und das Profil des Stations-Personals von heute
zu begreifen.

B | (S AGENTES DE ESTAGION:

s DEL TAME AL NSS

La desaparicion de figuras miticas como la del empleado gue
pica los billetes o Ia del jefe de estacion ha marguado, induda-
hlemente, la memoria de los parisinos, pero quizas sin tomar
conciencia del cambio profundo y de la pérdida de identidad
profesional sufrida por estos agentes. Todos estos cambios
han ocasionado, al caho de los afios, Ia necesidad de definir
una nueva figura de agente de estacidn, Ia cual no siempre ha
logrado evolucionar con el nuevo entorne asi como adaptarse
a las nuevas exigencias de los viajeros.

Parece pues interesante, en la vispera de la generalizacitn del
nuevo servicio en estacion, hechar un vistazo a esta trayecto-
ria contradictoria, con el fin de captar las esperanzas y el per-
fil profesional del agente de estacidn de hoy en dia.
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Transformation des stations
en vue de |'Application

des nouvelles Méthodes
d'Exploitation

par Gian Carlo Santilli
Département Metro.

.L_es opérations TAME :
la "logique de production”

Une des étapes marquantes dans I'évolution professionnelle des
agents dle station est représentée certainement par lensemble des
opérations TAME qui se sont déroulées tout au long des années
70. Ces opérations peuvent se synthétiser autour de trois éléments
structurants:

- un agent, un bureau. de station ;

- une fonction principale : la vente ;

- des missions d'intervention en cas de besoin,

Alépoque, une cohérence de fond assure le liant de cette "révolu-
tion" : c'est la logique de production et les mesures organisation-
nelles prises se placent totalement dans une démarche gestionnai-
e Le projet s'inscrit dans un contexte d'évolution profonde des
principes mémes d'exploitation ferroviaire batis sur deux axes
techniques majeurs : la régulation automatique et centralisée des
trains, et l'automatisation de 'émission et du contrale des titres de
transport.

Deux contraintes sont a l'origine de ce changement :

- d'une part, une urgence de rationalisation et d'efficacité dans
la. gestion des ressoutces humaines ( qui sappelait encore "gestion
du personnel"), afin de faire disparaitre des activités monotones,

s
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répélitives, trop spécialisées dans des taches dépourvues de conte-
nu professionnel, consommatrices en effectifs et démativantes;

- d'autre part, I'évolution technologique et le développement de
nouvelles techniques productives qui obligent l'entreprise 2
moderniser ses installations.

La dimension technique joue donc un réle important dans la défi-
nition du nouveau cadre organisationnel el il permet d'atteindre
les objectifs fixés par la direction de l'entreprise. De ce point de
vue, il s'agit d'un succes considérable qui ne doit pas étre diminug
par les problemes rencontrés aujourd'hui. En effet, TAME conjugue
d'une maniere extrémement efficace la modernisation du systeme
dexploitation et la recherche de nouvelles marges de productivité en
agissant sur les automatismes, la centralisation et la simplifica-
tion des procédures afin de dégager des économics d'échelle
significatives. Toutefols ce processus de rationalisation affirme,
encore une fois, le primat de la technique par rapport au social.
11 y a donc un terrain sur lequel les opérations TAME montrent
leur faiblesse : il s'agit du social et, plus globalement, du rapport
avec l'environnement métro. Rien d'étonnant car tout ce processus
de réorganisation se réalise dans une logique de production inter-
ne 2 l'entreprise. Nous sommes au début des années 70, et si la
grande vague de mai 68 n'avait pas épargné le métro, avec ses
gréves ef ses tensions, tout était resté dans le cadre d'un conflit pro-
fessionmel et syndical. Lz société avec ses problemes, ses dérives, sa
marginalité n'avait pas encore envahi le métro. Son territoire était
étanche et maitrisé, son environmement quotidien était exclusive-
ment axé sur a gestion du transport. Donc la logique des opéra-
tions TAME, replacée dans le contexte de l'époque, apparait com-
me un ensemble d'opérations innovatrices, cohérentes, en phase
avec la stratégie de l'entreprise et visant 4 l'efficacité. Mais TAME se
configure aussi comme un projet qui donne origine 4 un systéme
organisationnel extrémement rigide incapable d'évoluer et de
s"adapter 4 un contexte social déja en mouvement. Cette incapaci-
t€  anticiper les retlombées des bouleversements sociaux, qu'on ne
peut pas imputer directement & TAME ni & la politique de l'entre-
prise, sera a l'origine des difficultés que nous connaissons ajour-
d'hui dans la maitrise du territoire et la relation voyageurs.

L e nouveau service en station :
réponse a une situation dégradée

Les comportements déviants qui engendrent la fraude, I'insécu-
rité el le manque de civisme n'ont pas leur origine dans l'en-

3 trimestre 1992

En agissant sur les automa-
tismes, TAME a conjugué moder-
nisation du systéme d'exploi-

tation et recherche de marges

de productivite

...et le chef de station,
aujourd'hui disparus

Les agents de station

ceinte restreinte du métro mais dans un environnement social
et économique en pleine mutation. D'une part les consé-
quences de mai 68, d'autre part des bouleversements écono-
miques et politiques 4 I'échelle mondiale ont transformé d'une
maniére radicale les sociétés occidentales. La guerre du
Kippour entre Israél et les pays arabes et les crises pétroliéres
de 1973 et 78 mettent un terme brutal a la croissance écono-
mique qui avait fait oublier, aux pays occidentaux, récessions
et chomage. Le réveil est brutal ; la remise en cause d'un syste-
me économique en plein essor signifie aussi 'émergence de
nouveaux problemes dans toutes les spheres de la société.

Le métro, lieu de transport mais aussi lieu de vie de la métro-
pole parisienne, a subi de plein fouet les conséquences de cet-
te crise. Le réscau ferré totalement occupé dans la longue et
complexe réalisation des opérations TAME a été incapable de
prévenir les conséquences a moyen et long terme de ces bou-
leversements socio-économiques et, dans le méme temps, la
rigidité de l'organisation mise en place a empéché une adapta-
tion rapide de cette derniere. Cette absence d'analyse prévi-
sionnelle a d'ailleurs été partagée par un grand nombre d'en-
treprises et la RATP slest retrouvée en bonne compagnie. De
grands groupes industriels, méme ceux touchés directement
au coeur de leur production comme l'automobile ou la sidé-
rurgie, n'ont réussi ni 4 anticiper ni 2 maitriser rapidement ces
gvénements.

Le métro a cru trop longtemps pouvoir rester 4 'écart de ces
bouleversements et ne pas étre frappé par une crise écono-
mique qui a généré de nouvelles formes de déviance et produit
un taux de chomage jamais connu depuis la fin de la deuxieme
guerre mondiale.

Et pourtant la réalité sociale, imprévisible et mobile, a touché
indirectement le métro et envahi, avec ses mille problemes et
ses nouvelles exigences, un espace et un systeme de produc-
tion bien structuré dans une logique certainement rigide, mais
efficace et performante. Les délocalisations industrielles, 'ex-
plosion de l'urbanisation des banlieues ont entrainé de nou-
veaux besoins en terme de déplacements, l'évolution des
moeurs et des valeurs sociales, le chomage et la crise écono-
mique ont créé de nouveaux problémes qui s'appellent sécuri-
té, propreté, fraude...Cette mutation a été vécue par l'en-
semble de la population station comme une "agression" exter-
ne, les relations avec les voyageurs et l'environnement sont
devenues difficiles et la réaction a été celle de se renfermer der-
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riere la recette en se bornant & la seule fonction reconnue com-
me essentielle : la vente.

Le nouveau service en station arrive donc comme la premigre
réponse globale  une situation dégradée avec comme objectif de
statisfaire les voyageurs, de reprendre le contrle du territoire, de
valoriser les agents. 1l s'agit d'un projet organisationnel d'une gran-
de ampleur quia comme supports essentiels de réussite les fernmes
et les hommes du métro; mais le pari n'est pas gagné a l'avance.

Les agents de station :
une "population mineure” ?

Le résultat de ce long processus d'innovation et de changement au
niveau social a entrainé, entre autre, l'apparition de nouveaux
agents de station relégués dans des taches estimées moins
"nobles", et donc moins "considérés" que les autres. Le contraste,
par exemple, est significatil quand on compare le "petit" déroule-
ment de carrigre actuel des agents de station avec celui d'autres
catégories professiomnelles mais aussi avec les progres conside-
rables introduits dans ce domaine par NSS. Mais comment ce
retard en terme de salaire, carriere, considération a pu se produi-
re? Comment les agents de station ont-ils pu étre considerés pen-
dant si long temps comme une "population mineure"?

La réponse n'est pas simple. Une explication complete et exhaus-
tive nécessiterait de parcourir ici I'histoire institutionnelle et socia-
le de la RATP et ce n'est pas l'objet de cet article. Toutefois, en toi-
le de fond, deux éléments qui ont survécu jusqu'a nos jours peu-
vent étre utilisés comme grille de lecture. D'un point de vue social,
un élément explicatif majeur est & rechercher dans le particularis-
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me et le morcellement syndical largement répandus dans l'entre-
prise. La logique corporatiste qui a toujours privilégié la défense
des intéréts particuliers et la progression catégorielle a eu comme
résultar laffirmation d'une stratégie syndicale fondée exclusive-
ment st les tappoits de [orce que chaque gloupe prolessioniel
élait capable de déterminer sur le terrain. La profonde division qui
slest installée entre différentes catégories professionnelles et les
antagonismes qui en sont nés ont été exploités a lond par les
organisations syndicales qui ont plus travaillé pour les accentuer
que les réduire en s'appuyant sur les catégories qui pouvaient
exprimet le poids contractuel le plus fort.

Ce socle qui a toujours séparé les groupes sociaux de l'entreprise
slest creusé d'abord 2 partir du "rapport a Ia technique". La proxi-
mité avec le technique, élément structurant du systeme dexploita-
tion, devient pour qui est capable d' en assurer la maitrise, le point
de départ de sa progression sociale. Cest donc le primat de la tech-
nique qui slest imposé et, en conséquence, celui des groupes pro-
fessionnels qui 'y rattachent. Une pyramide slest alors rapidement
hitie, établissant des différences nettes entre les "sous-filieres” du
métro. Les agents de station n'ont jamais pu acquérir la méme
dignité ( et pas simplement d'un point de vue économique) que
d'autres catégories car leur métier et le contenu méme de leur tra-
vail, coupé du noyau dur de la technique, était 2 la fois loin de la
culture d'entreprise dominante et n'assurait pas un réel tapport de
force. Le travail dagent de station fondé sur l'activité commerciale
de vente, d'accueil et d'information avec les voyageurs, est une
activité qui se réalise dans l'espace incertain et flou de la "relation".
Un univers donc trés éloigné qui se silue parfois 2 Topposé du
contenu classique de l'exploitation ferroviaire, domaine dans
lequel, pour d'évidentes raisons sécuritaires, le [lou et 'incertitude
sont bannis. Tout cela a entrainé e évolution marquant un
découpage net et matérialisant le poids contractuel de chaque caté-
gorie autour d'éléments concrets comme les horaires de travail, le
salaire, le déroulement de carriere, la considération.

Ke travail d'agent de statinn est une activité qui se réalise dans.

E'espace incertais

3 trimestre 1997

Toutefois, ce systeme fortement marqué par une valorisation du
rapport & la technique et replié sur lui-méme ne pouvait pas tenir
le choc des évolutions sociales et intégrer les nouvelles attentes
des voyageurs. Si le besoin essentiel du voyageur est toujours celui
d'étte transporté le plus rapidement possible ct dans la plus totale
sécurité, d'autres exigences en matiere d'accuel et d'information
ont fait évoluer et recentré le concept de transport. D'une part, il
se configure toujours autour de la sécurité ferroviaire qui reste le
coeur structurant du sysieme d'exploitation et, d'autre part, il a
redécouvert la maitrise du territoire et la relation voyageurs com-
e nouveaux parametres organisationnels. NSS, cadré autour de
ces principes, représente pour lentreprise une opération de gran-
de envergure car il permet aux agents de station, considérés trop
longtemps comme les parents pauvres du systeme, de reconquérir
une nouvelle dignité.

Les "nouvelles recrues" :
une attitude pasitive valorisante

La nécessité de la part de l'entreprise d'évoluer et de modifier ses
modes d'organisation dans le domaine des stations ne répond pas
exclusivement 4 des exigences de gestion et d'efficacité. Son objec-
1if est aussi de prendre en considération les nouvelles attentes des
agents. Avec un taux de renouvellement de 10 a 15% par an. les
agents sation sont la catégorie professiormelle qui change le plus
et le plus rapidement au sein de lentreprise. En effet, 'essentiel
de l'embauche extérieure du Département Métro se fait au travers
dles agenls de station, ensuite, c'est a partir de cette base que com-
mence "l'escalade" vers la promotion sociale interne qui se dirige
essentiellement vers le métier le mieux considére et le mieux payé,
celui de conducteur. Il est done important de connaitre mieux et
de plus pres les éléments qualitatifs qui caractérisent cette popu-
lation car, de toute manigre, elle représente le sang nouveau du
département. Plusieurs criteres méritent d'8tre observés afin de
saisir, d'une part, les nouveautés et, d'autre part, les éléments de
continuité avec le passé. Parmi ces derniers et toujours situé en
bonne place, on retrouve la "lamille". Parents, oncles, cousins sont
tous a l'origine de ces vocations car la RATP est toujours, dans ces
temps troubles en matigre d'emploi, une grande mére protectrice.
Cette origine "lamiliale" ne signifie pas que le message transmis
sait forcement négatif; toutefois les valeurs qui s'affirment parmi
ces jeunes el l'image essentielle qu'ils recoivent de 'entreprise sont
ceux de la garantie de l'emplot et la protection sociale : Ihéritage
transmis est un héritage de "stabilité" et de conservation. et peu de
place est laissée au service public et  la relation voyageurs.

D'autres éléments en revanche font apparaitre une certaine évolu-
tion. Depuis quelques temps on a pu Temarquer, sans que cetle
donnée soil tout & fait nouvelle, une certaine variéié en ce qui
concerne |'4ge d'embauche. Les stagiaires de plus de 30 ans com-
mencent 4 glre assez nombreux et se démarquent, au niveau du
vécu et des aptitudes, par rapport @ leurs plus jeunes collegues.
La variété, on la retrouve aussi dans les parcours professionnels et
humains des stagiaites. Il est de plus en plus rare de voir des nou-
veaux entrants arriver au guichet des stations directement des
bancs d'école. La plupart d'entre eux y parviennent apres avoir
suivi des parcours multiples et divers qui font partie du bagage
désormais devenu habituel des jeunes de notre temps. Une dis-
cussion rapide avec eux permet souvent de saisir 'extraordinaire
variété de ces itinéraires professionnels et humains : périodes de
travail régulier, chomage et travail précaire sentremelent d'une
maniére parfois désordonnée et dans des domaines d'activité
extrémement diversifiés. Cet ensemble d'expériences, le fait
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d'avoir traversé des situations de travail parfois trés différentes
permettent & ces agents d'accumuler des connaissances et une
maturation par rapport au travail. Il ne s'agit pas de réels savoir-
faire mais plutot d'un état d'esprit qui leur permet de considérer
autrement le rapport au travail et a l'entreprise. Ils sont ainsi en
mesure de mieux apprécier les avantages indéniables qu'une
entreprise comme la notre offre 4 ses employés et ils expriment
souvent un comportement positif et valorisant, Cette variété
d'expérience et de vie s'accompagne d'un niveau de scolarisation
généralement plus élevé meéme si celui-ci n'est pas toujours
sanctionné par un diplome. Mais ce contact, partiellement raté,
avec le monde de I'école, a permis & ces jeunes agents de se fami-
liariser avec un certain nombre de connaissances et de savoirs.

Si la disponibilité des agents augmente et le niveau de formation
de base semble étre plus adapté aux besoins, tout cela signifie
quen parallele augmentent les demandes et les attentes des
agents en terme de considération, prise d'initiative, responsabi-
lisation,etc. Cette évolution permet d'avancer une premigre
conclusion qui peut paraitre paradoxale mais qui semble extré-
mement significative : le profil des agents de station et leurs
souhaits se situent sur la méme longueur d'onde que la straté-
gie d'entreprise. Si certains considerent ces éléments de
réflexion comme une interprétation forcée, c'est parce que leur
analyse nie [ait que reproduire des situations anciennes et cris-
tallisées et nie par principe |'émergence d'une tendance nouvel-
le. Au contraire, une convergence objective est en train de s'éta-
blir entre la modernisation et le développement de l'entreprise
d'une part, et les attentes et le nouveau profil professionnel des
agents d'autre part. Le territoire de la station est le terrain d'en-
tente et de rencontre qui témoigne d'une tendance en pleine
évolution. Une phase nouvelle s'est ouverte. Elle peut intégrer a
la fois le changement proposé par l'entreprise et représenté par
NSS et les besoins de motivation et considération exprimés par
les agents.Il appartient a la direction et aux équipes d'encadre-
ment du département d'exploiter le potentiel et les conditions
favorables créés afin de réaliser le changement le plus difficile et
qui ne se decréte pas : celui de la culrure d'entreprise et de la

mentalité.

A nouveau systéme, nouveau profil

La mise en place d'un nouveau systeme d'organisation, surtout dans
le cadre d'une entreprise qui a déja une longue histoire tech-
nique, sociale et organisationnelle, doit s'inscrire dans un pro-
cessus capable de se démarquer de l'ancien modele et de susciter
une mobilisation de la part du personnel concerné. NSS offre un
cadre structurant qui se présente comme une ruptute par rapport
a |'ancien modele d'organisation et qui définit de nouvelles
formes et nouvelles conditions de travail. Toutefois un systeme
d'organisation, méme efficace et performant dans ses principes,
ne peut étre une réussite qu'a condition d'intégrer de nouvelles
valeurs et un esprit de mobilisation par rapport au contenu du
travail. Un schéma d'organisation est toujours un élément "mort'
quil faut rendre "vivant" sur le terrain en mobilisant et en inté-
grant les acteurs sociaux. Or les attentes de la majorité des agents,
en terme de prise d'initiative, de mobilité, de valorisation, trou-
vent une premiere réponse positive dans le cadre de NSS.
Maintenant, clest a l'entreprise et notamment a l'encadrement
sur le terrain de réussir cette intégration entre une structure d'or-
ganisation et un corps vivant d'agents autour d'une série d'objec-
tifs mobilisateurs et efficaces.

Lamise en place de la nouvelle organisation signifie aussi disposer
de quelques points de repére théoriques car NSS rationalise et fixe
des grands principes mais il faut étre conscient que :

- la rationalisation introduite par le nouveau systeme d'organisation
e vise pas & tout prescrire mais a faciliter la gestion des événements
aléatoires et un environnement variable et incertain ; il faudra donc
se méfier d'une tendance bien "ratepienne’ de tout définir et tout
codifier car la conséquence est de créer de nouvelles contraintes ;

- en ligne de principe, toute l'action de rationalisation ne doit pas
viser 4 capturer lincertain et le variable et 4 l'ordonner (de toute
maniere on n'y arrivera jamais), mais a créer les conditions pour que
les agents sur le terrain puissent le gérer ; meme dans un systeme
comme le notre qui se caractérise par un exces de procédure, des
pratiques informelles existent et font preuve d'efficacité ; il sagit
alors de gérer les "trous” et les "blancs” que l'organisation du traval
et les fiches de définition de role ne parviennent pas & combler,
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Dans ce cadre, les opérateurs humains occupent un role détermi-
nant pour l'efficacité de l'entreprise. La compétence et I'autono-
mie des acteurs ne constituent pas des résidus a utiliser si slest
possible mais des principes d'organisation. 1l sagit d'étre polyfonc-
tionnel dans le sens d'tre capable de remplir plusieurs missions et
d'occuper des terrains différents. L'équipe mobile doit étre en
mesure d'assurer l'accueil, le controle, linformation, le suivi des
mnstallations, etc. La polyfonctionnalité, au travers de la mobilité,
est la seule possibilité pour donner un contenu réel 2 ces nou-
veaux métiers et permettre la mise en oeuvre de plusieurs compé-
tences et l'exercice de l'autonomie de la part de chaque acteur. La
description minutieuse des taches & accomplir, les fiches qui
décomposent & la minute prés le travail quotidien des agents, les
procédures qui définissent les gestes et les actes ne sont pas le
"meétier". L'objectif d'une entreprise qui sest engagée dans la mise
en place d'une nouvelle organisation est de définir concrétement
le cadre structurant et ensuite laisser place a 'nitiative indivi-
duelle et/ou collective des acteurs sociaux.

Done 'importance du mode de management et du systeme d'organi-
sation local est essentielle pour l'efficacité du nouveau service en
station et pour déterminer le nouveau profil professionnel des
agents de station.

Ces considérations (el aussi le constat de la situation actuelle) font
apparaitre l'importance de disposer d'une grande flexibilité du sys-
teme d'organisation pour s'adapter rapidement a la variabilité de
I'environnement el aux demandes de la clientele et adopter des
formes nouvelles et originales de coopération afin de surmonter
toute barriere entre les différentes catégories professionnelles.
Parmi les enseignements a tirer des opérations TAME, il y ena un
particulierement significatif : un systeme souple représente la seu-
le possibilité d'évolution rapide face & un environnement difficile-
ment prévisible. Cette flexibilité d'organisation doit permettre de
reconligurer rapidement les modes de fonctionnement et les res-
sources mais aussi de garantir la cohérence et la continuité de 'or-
ganisation. La flexibilité organisationnelle représente donc un
atout majeur en terme de management et doit étre comprise dans
le sens large du terme. L'objectif prioritaire n'est pas la mobilité
physique des persornes mais plutdt la souplesse du systeme et la
valorisation des compétences des agents.

Voyageurs, agents et enfreprise :
des intéréts commun

Dans l'univers des stations, la dimension concréte du change-
mment, représentée par l'arrivée de NSS, apparait comme la répon-
se la plus adaptée a un besoin stratégique de la part de tous les
acleurs sociaux.

Atentes des voyageurs d'abord, car si aujourd'hui la demande sur
le fond est toujours la méme - étre transportés le plus rapidement
Ppossible et dans la plus totale sécurité - tout ce qui se situe en
amont et pendant le voyage a profondement changé : la qualité de
1accuel, la rapidité et Ia facilité dans l'achat du titre de transport,
un service apres vente efficace, une information de qualité et en
temps réel en cas d'incident.

Attentes des agents de station ensuite, car il est impératif de libé-
rer le potentiel qui existe en chacun d'eux, leur esprit d'initiative,
Leur besoin de considération. Les points a faire évoluer sont nom-
breux : 'amélioration des conditions de travail et la simplification
dles relations hiérarchiques, le dépassement de la rigidité organi-
sationnelle qui empéche les contacts et les relations humaines, le
Poids de la procédure qui alourdi la gestion des dossiers, la lour-
deur de la réglementation qui nie un traitement individuel et
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adapté.Tout cela accompagné de la nécessaire redéfinition du
métier et du profil professionnel des agents impulsés par NSS.
Attentes de l'entreprise enfin, pour que celle-ci retrouve une nou-
velle efficacité et une image de marque 2 la hauteur de sa tradi-
tion. Les grands objectifs sont désormais connus de tous, ils ont le
grand mérite de converger afin de s'intégrer avec les attentes des
agents. Reste & faire, pour les équipes d'encadrement sur le ter-
rain, le travail de mise en forme au quotidien, d'harmonisation
des méthodes et de cohérence des systémes d'organisation.

En conclusion, ure évidence semble se manifester : les exigences
el les besoins des voyageurs, des agents de station et de l'entrepri-
se coincident et évoluent sur le méme terrain. Il n'y a pas d'anta-
gonistme et les intéréts des uns et des autres convergent vers le but
de la qualité du service public.

Clest bien ce que veut exprimer le nouveau service en station, qui
traduit la volonté de changement en cassant la logique infernale
de la primauté de la technique et en démontrant que le transport

-signifie, sur la toile de fond de la sécurité ferroviaire, lntégration,

au méme niveau, d'un ensemble de parametres, de fonctions et de
catégories prolessionnelles. Ces principes structurants sont la
preuve matérielle de la part de la RATP qu'un tournant est [ranchi
et que, si les agents de station ont été considérés jusqu'a mainte-
nant comme une population mineure, ce temps est révoly.

e e SR e s T T
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Les agents de station

L'équipe mobile doit 8tre en mesure d'assurer I'accueil, I'information, le suivi des installations. ..
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I SOFRETU :

PLUS DE VINGT ANS DE PRESENCE AU CAIRE
En 1972, SOFRETU signait avec les autorités égyptiennes le
premier contrat du Caire pour la réalisation d’un plan de trans-
ports & I'horizon 2000. Ce plan prévoyait la création d'un
réseau de métro comportant une ligne régionale et deux lignes
urbaines.
Les interventions de SOFRETU au Caire durent depuis vingt ans
et devraient étre couronnées cette année par la mise en servi-
ce de la totalité des installations de la ligne régionale.

NP4 SOFRETU:

%7z WSS PRESENT IN CAIRO FOR OVER TWENTY YEARS

In 1972 SOFRETU signed the first contract concerning Cairo
with the Egyptian authorities for the establishment of a public
transport plan aiming at the year 2000. This plan called for the
creation of a metro network comprising a regional line as well
as two urban lines.

SOFRETU’s presence and work in Cairo have been continuous
over the past twenty years and should be crowned with success
this year with the bringing into operation of all the equipment of
the regional line.

SOFRETU:

MEHR ALS ZWANZIG JAHRE PRASENZ IN KAIRO
1972 unterzeichnete die SOFRETU mit den agyptischen
Behdrden in Kairo den ersten Vertrag iiber die Realisation
eines Transportplanes im Hinblick auf das Jahr 2000. Dieser
Plan sah den Bau eines U-Bahn-Netzes vor, das eine Regional-
Linie sowie zwei Stadt-Linien aufwies,
Die seit 20 Jahren andauernden Bemithungen der SOFRETU
werden in diesem Jahr mit Erfolg gekrint durch die gesamte
Inbetriehnahme der Installationen der Regional-Linie.

Em SOFRETU:

mmmmm  WAS DE VEINTE AROS DE PRESENCIA EN EL CAIRO

En 1972, SOFRETU firmaba con las autoridades egipcias el pri-
mer contrato del Cairo para la realizacion de un plan de trans-
porte, al horizonte 2000. En el marco de este plan, se proyec-
taha la creacion de una red de metro que contaba una linea
regional y dos lineas urhanas.

Las intervenciones de SOFRETU deherian este afio alcanzar su
meta, al caho de veinte aiios, con la puesta en servicio de la
totalidad de las instalaciones de [a linea regional.
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SOFRETU

PLUS DE 20ANS
DE PRESENCE AL

par Raoul Rechignac,
Chef de projet 2 SOFRETL

Le Caire, une des villes
les plus peuplées du globe

Avec 14 millions d'habitants, le Grand Caire se situe dans le pelo-
ton de téte des agglomérations les plus peuplées du monde. Cest
sans conteste la capitale du monde arabe mais aussi une métro-
pole religieuse, siége de luniversité Al Ahzar. Ses activités écono-
miques reposent sur les nombreuses banques et entreprises com-
merciales établies dans son centre-ville ainsi que sur les activités
industrielles qui se développent & la périphérie.

RATP Savoir-Faire



CAIRE

Fretrimestre 1992

Le Caire est situé a lorigine de la plaine du delta du Nil et repré-
sente la limite entre la haute et basse Egypte. Depuis la réalisation
des barrages d'Assouan et principalement du grand barrage, le
cours du fleuve est entierement régulé et la ville n'est plus sujette
aux inondations. Ceci a permis de dégager de nombreuses zones
constructibles qui ont relancé I'urbanisation.

La progression démographique est forte et, depuis 1960 le nombre
des habitants a plus que doublé. Les moyens de transport en com-
mun, autobus, tramways et trains de banlieue, sont constamment
saturés et la congestion du trafic routier y est un probleme critique.

Sofretu

Sofretu

Un plan de transport hasé
sur la construction d'un métro

Les autorités égyptiennes, conscientes des problemes posés par la
saturation permanente des transports publics ainsi que par la
croissance continue du trafic routier, ont fait appel en 1972 a
SOFRETU pour réaliser un plan de transport a Ihorizon 2000.
Ce plan préconisait pour l'essentiel la création d'un réseau de
métro comportant par ordre de priorité :

- une ligne régionale de 42 km (ligne 1), sensiblement paralléle au
Nil, reliant les villes d’Helwan au sud et EI Marg au nord-est,
obtenue par la jonction, au moyen d'un troncon souterrain tra-
versant le centre-ville, de deux lignes de banlieue existantes :
ligne sud de Bab El Louk & Helwan et ligne nord-est de Kobri El
Limoun a El Marg ;

- une ligne urbaine de 18 km (ligne 2) reliant les quartiers de
Shubra El Kheima au nord 4 ceux de Guizeh situés sur la rive
occidentale du Nil, en correspondance avec la ligne régionale aux
stations Mubarak (place Ramses) et Sadat (place Tahrir) ;

- une ligne urbaine de 8 km (ligne 3) reliant les quartiers de Salah
Salem & l'est, 2 ceux de Imbaba a l'ouest, sur la rive occidentale du
Nil, en correspondance avec la ligne régionale & la station Nasser
et avec la ligne 2 & la station Attaba.

Ce plan comportait en outre des recommandations quant aux
mesures & adopter sur les réseaux de transport de surface ainsi
que sur le plan de circulation.

Apres approbation, les autorités égyptiennes ont confié 2 SOFRETU
les études détaillées (avant-projet sommaire et avant-projet
détaillé) de la ligne régionale et de la ligne 2.

Ces études ont été achevées respectivement en 1976 et 1977. En
1978, la décision de construire la ligne régionale a été prise et les
autorités égyptiennes se sont mises a la recherche d'un finance-
ment. Les démarches ont abouti en 1980 par la signature d'un
protocole financier avec la France pour la réalisation de la pre-
miére phase de la ligne régionale. Le financement de la deuxieme
phase a fait T'objet d'un deuxieme protocole signé en 1981.

La ligne 1 : un axe régional a haut débit

Cette ligne, qui sétend de Helwan a El Marg, se compose de trois parties:
-un trongon sud, entre les stations Helwan el Sayeda Zeinab,
résultat de la modernisation et la remise a niveau de la ligne exis-
tante d'Helwan :
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Sofretu

EL MARG
o |IGNE 2 (urbaine)
SHUBRA EL KHEIMA 8 \
NASSER ]Lf'v HUBARAK S | IGNE 3 (urbaine)
i o
ATTABA
LIGNE 1 (régionale)
TURA EL BALAD N
-un trongon central, entre Sayeda Zeinab et Kobri El Limoun, sou-
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terrain, entierement nouveau, qui traverse le centre du Caire ;
-etun trongon nord, entre les stations Kobri El Limoun et El Marg,
qui réutilise la ligne en surface existante d'El Marg apres réhabili-
tation et modernisation.

La longueur totale de cette ligne est de 42 km. Le trafic voyageurs
prévu aux heures de pointe dans le tronon central est de 'ordre
de 51 000 voyageurs par heure et par sens de circulation. Pour
répondre aux besoins futurs, la ligne a été dimensionnée pour une
capacité maximale de 60 000 voyageurs par heure et par sens.
Cet objectif sera atteint au moyen de trains de neul voitures
d'une largeur de 2,90 m, possédant une capacité de 2 500 voya-
geurs pour une densité de 7 voyageurs/m’ et circulant 2 un inter-
valle de 2min 30s. La vitesse maximale en ligne est de 100 km/h
avec une vitesse commerciale de 40 km.

Le projet a été découpé en trois phases.

La phase 1 a consisté principalement en la construction du
troncon central entre Sayeda Zeinab et Kobri El Limoun, com-
prenant 4 664 m en souterrain et six nouvelles stations : 'ine
en surface, Sayeda Zeinab, et cing en souterrain : Saad Zagloul,
Sadat, Nasser, Irabi et Murabak. Elle a consisté également en la
réhabilitation de la ligne d'Helwan entre les stations Helwan et
Sayeda Zeinab. Ces installations ont été mises en service en

seplembre 1987.

Autitre de la phase 2, ont déja éié réalisées :

-la modernisation de la ligne d'El Marg (€lectrification par caté-
naire 1500 V. mise en site propre, suppression des passages &
niveau et allongement des quais des stations), et son raccorde-
ment au trongon central 4 Kobri El Limoun pour compléter a liai-
son entre Helwan et El Marg ;

Ja rénovation des ateliers d'entretien du matériel roulant 2 Tura El
Balad.

Quarante-huit rames du macériel roulant ont été fournies et ces
installations ont été mises en service en mai 1969.

Cette phase sachevera par la mise en service, fin 1992, d'un com-
plexe en cours de finition constitué d'un poste haute tension
220 kV, du poste de commande centralisée de la ligne et dun
batiment administratil (complexe Ramses).

La phase 3 correspondra a I'achévement du projet pour atteindre
une capacité de transport de 60 000 voyageurs par heure et par
sens de circulation, grace a laugmentation du parc de matériel
roulant et 2 la construction de nouveaux batiments voyageurs
dans les stations aériennes.

A Ta suite de l'appel doffres international lancé par la National
Authority for Tunnels (NAT), l'organisme chargé de la réalisation
du métro, SOFRETU, associée au bureau d'ingénierie local “Arab
Consulting Engineers” (ACE), a remporté en 1981 le marché pour
le controle de la réalisation de 12 ligne régionale comprenant :

- le controle et la validation des études réalisées par les entreprises ;
- la supervision des travaux de construction des infrastructures et
d'installation des équipements ;

- e controle de la fabrication en usine des équipements et du
matériel roulant ;

- la mise en service de la ligne (y compris l'organisation de
Texploitation et de la maintenance et la formation préalable du
personnel correspondant).

Ce contrat de controle de réalisation devrait sachever fin 1994
avec 'expiration de la période de garantie des constructeurs.
L'ensemble de la ligne régionale a é1é exécuté par le groupement
franco-égyptien INTERINFRA/ARABCO et le matériel roulant a
été fourni par GEC ALSTHOM.

Lexploitation de la ligne régionale est confiée aux Chemins
de Fer Egyptiens : Egyptian National Railways (ENR).
Administrativement, cette ligne représente une région des ENR,
appelée “Région Métro”™.

Depuis sa mise en service, la courbe de trafic a une croissance
continue. Le trafic journalier moyen qui était de 350 000 voya-
geurs A louverture de la premiére phase (septembre 1987) est pas-
s 2 500 000 voyageurs lors de la mise en service de la deuxié-
me phase (mai 1989) et il sétablit en 1992 & 800 000 voyageurs.
SOFRETU apporte depuis 1987 son assistance aux ENR pour
Texploitation et la maintenance de cette ligne et assure la forma-
tion des personnels d'exploitation et de maintenance.

La ligne 2 urhaine :
haut déhit mais gabarit réduit

En 1990, la NAT a confié au groupement d‘ingénierie franco-
égyptien conduit par SOFRETU la mise & jour des études réalisées
antérieurement. Deux bureaux d'ingénierie égyptiens étaient asso-
ciés  cette étude : Arab Consulting Engineers et EHAF Consulting
Engineers.

La ligne 2 projetée sétend sur une longueur d'environ 18 km
entre Shubra El Kheima au nord et Guizeh au sud-ouest. Elle croi-
s¢ la ligne régionale aux stations Mubarak et Sadat et la future
ligne 3 2 la station Attaba.
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Le trafic voyageurs prévu aux heures de pointe dans la portion
la plus chargée est de Tordre de 50 000 voyageurstheure/sens
de circulation. Comme la ligne régionale, elle a été dimension-
née pour une capacité de 60 000 voyageurs/heure/sens.

La ligne élant en majeute paitie e soutertaity, le choix du maté-
riel roulant s'est porté sur un gabarit réduit par rapport 4 celui
de la ligne régionale, conduisant ainsi a une réduction du volu-
me des ouvrages a réaliser. La capacité de transport est obtenue
par des trains de 8 voitures d'une capacité unitaire de
1 750 voyageurs (7 voyageurs/m’) circulant 4 un intervalle de
105 secondes. La vitesse commerciale prévue est d'environ
35 kmv/h.

A partir de son extrémité nord, la ligne comporte :

- une section en plate-forme d'environ 1 km, installations de
terminus incluses ;

- une section en viaduc d’environ 1,3 km ;

- une section souterraine d'environ 11 km (réalisée principale-
ment au moyen de tunneliers) ;

- une section en plate-forme d'environ 4,5 km, installations de
terminus incluses.

La ligne comporte également un complexe de maintenance
pour le matériel roulant et les équipements, situé 4 proximité de
la station Shubra El Kheima.

Le matériel roulant est composé d'¢léments de 8 voitures :
6 motrices et 2 rermorques. Il est alimenté par un troisiéme rail
a 750 V avec caplage par dessous. Cette ligne est équipée d'un
pilotage automatique avec présence d'un conducteur.

La ligne 2 sera réalisée en deux phases :

- phase 1 : trongon Shubra El Kheima- Sadat, d'une longueur
d'environ 10 km

- phase 2 : trongon Sadat - Guizeh.

Pour la phase 1, les marchés de génie civil du troncon aérien
ont éé attribués en septembre 1991 a la société égyptienne Nile
Company for Road and Bridges. Les appels d'offres de génie
civil de la section souterraine, d’équipements et de matériel
roulant ont été lancés en septembre 1991 aupres de groupe-
ments internationaux préalablement préqualifiés.

Les négociations sont en cours (été 1992) avec :

- le groupement INTERINFRA pour le génie civil et les équipe-
ments embarqués et fixes en ligne ;

- le groupement franco-égyptien COGIFER/ORASCOM pour
la voie;

- MITSUBISHI pour le matériel roulant.
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Le planning de réalisation globale de la phase 1 est, aprés signa-
ture des contrats, de 48 mois, avec mise en service du troncon
Shubra El Kheima - Mubarak apres 38 mois.

Au-dela du métro

En association avec le Development Research and
Technological Planning Center (DRTPC), organisme dépen-
dant de 'Université du Caire, SOFRETU a réalisé en 1986
Itude de restructuration du réseau bus suite 4 la mise en ser-
vice de la ligne régionale.

En raison de I'absence d'intégration tarifaire et de la grande
différence de taril entre le réseau bus et la ligne régionale, les
recommandations de cette étude ne sont mises en application
que trés lentement afin de ne pas pénaliser brutalement l'usa-
ger par le colit des déplacements.

Toujours en association avec le DRTPC, SOFRETU vient de
remporter un contral portant sur létude tarifaire de tous les
modes de transports publics de l'agglomération du Grand
Caire. Les prestations ont débuté en juillet 1992,

SOFRETU apporte aussi depuis 1986 son assistance, au Lravers
d'un contrat {inancé par le Bureau International du Travail, a la
Middle Delta Bus Company, pour sa réorganisation et la mise
en place d'un nouveau systeme de gestion informatisé. Cette
Compagnie est en charge de lexploitation des lignes de bus
interurbaines dans la partie centrale du Delta du Nil au nord
du Caire et de I'entretien de son parc de matériel.

Enfin, en 1983, SOFRETU a remporté un contrat linancé par
la Banque Mondiale pour la mise en place et le suivi de fonc-
tionnement d'un centre de formation du personnel “MOUNIB
CENTER” pour le réseau d'autobus du Caire. Ce centre est en
service depuis 1983 et forme environ 1 200 personnes par an.
Au cours de ses vingt années de présence au Caire, SOFRETU
a su montrer le savoir-faire de la RATP dans tous les domaines
relevant des transports en commun, depuis la conception
générale des divers réseaux (études de transport) jusqua
lexploitation et la formation du personnel d'exploitation et de
maintenance pour les réseaux routiers et ferrés.

SOFRETU n'a pu acquérir cette expérience que grice 2 la
détermination des responsables égyptiens,  la confiance quils
ont accordée  leurs interlocuteurs francais et a la qualité de la
coopération qui en a résulté avec le Ministere des Transports et
Iensemble des opérateurs de transports publics. |

Sofretu

A gauche : station Sadat

Adroite : station Saad Zaghlol
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Nouvelles de la RATP

 La candidature de Paris pour l'organisation du

congrés de ['UITP en 1995, présentée par Christian = g

Blanc, PDG de la RATP a été retenue par le Comité
de Direction de I'Union lors de sa réunion & g

Budapest les 24 et 25 septembre 1992.
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. RSeS|
. RECHERCHE : LA RATP ETAIT .
: © - Les caractéristiques de l'exploita-
! tion des dessertes régionales (Pierre
i Beuchard) :
+ - Les definitions et le role des des- :
: sertes de bassin d’'emploi : comparai-
¢ son internationale (Louis Marchand).

£ Bien quil soit tes dillicile de tiver
i un enseignement d'ensemble de la
. manifestation compte tenu du
i nombre des exposés, plusieurs élé-
| ments méritent d'ére relevés, en
. particulier dans les propos de
© Michel Noir : le maire de Lyon aatti- -
: 1é lattention sur le décalage existant
: entre l'expression des citoyens et
+ celle des politiques sur l'apprécia-
! tion des transports en commun, il a
. proposé de briser I'uniformité de
¢ Toffre de transport et il a souligné la
i nécessité d'étre beaucoup moins
+ classique en recherche et développe-
i ment.

- 1l faut également noter le développe-
: ment de systemes experts pour aider
i ala décision en matiére de mode de
| transport, la prise en compte de plus
. en plus importante de criteres
. d’environnement dans le calcul éco-
{ nomique, le développement de
. I'électrique dans le domaine des
i - Planilication et politique du trans-
i des véhicules a plancher bas qui
. limitent les temps d'échange des
: voyageurs (ainsi, a titre d'exemple,
i une économie de deux rames de
| tramway a pu étre réalisée 2
. Grenoble).

i La liste compléte des communica-
. La RATP était représentée par cing

. AU RENDEZ-VOUS DE LYON

: Lasixieme conférence mondiale sur la
i rtecherche dans les transports s'est
: tenue 4 Lyon du 29 juin au 3 juillet
1992,

i Plus de mille congressistes de toutes
: nationalités étaient réunis a cette mani-
¢ [estation, avec une participation japo-
¢ naise particulierement importante.
: Parallelement, se tenait une exposition
i de matériels, oft la SNCF notamment
: était présente.

i Le comité d’organisation était
i présidé par M-L Manheim, de
i I'Université de Northwestern (USA),
i le directoire par A. Bonnafous, du
! Laboratoire d'Economie des
¢ Transports de ['Université de Lyon 11,
i et le comité scientifique par M.
i Frybourg.

¢ Un millier de communications ont
i eté présentées ; elles étaient réparties
i en sessions thématiques :

i - Planification des réseaux et modéli-
i sation ;

i - Modeles de comportement pour les
i (ransports ;

: - Stratégie concurrentielle et grands
| Téseaux ;

¢ port urbain ;

i - Occupation du sol et transport ;

i - Politique gouvernementale, finan-
i cement, déréglementation ;

i - Innovation technologique dans les
© ransports ;

¢ - Maintenance.

. personnes parmi lesquelles trois ont
t - fait des exposés :
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- Les nouveaux matériels roulants de

la RATP (Jacques Bancelin) ;

transports publics et, enfin, I'intérét

tions est disponible & 1'Unité

. Recherche du Département du
i DéveloppemenL.

®

: Le 20 novembre 1991, Aéroport De
- Paris (ADP) langait une consultation !
- internationale pour équiper le site de
-~ Roissy - Charles de Gaulle d'une desser-
(e interne entierement automatisée.

+ Le 17 février 1992, un groupement
- constitué entre la RATP (chef de file), Ia
- société Soulé (partenaire industriel) et le
Crédit Local de France (partenaire !
i 2et 3)ainst que les gares RER (ligne B)
- et TGV. Cette nouvelle génération du ;
. systeme SK, appelée “SK 6000", sera
- équipée de cabines offrant chacune une
© capacité de 29 places (4 places assises, 4

. financier), répondait a cette consultation
- en proposant le systéme “SK”.

- Clst cette proposition qui vient dernié-
- rement d'étre retenue par ADP, face & des
- offres de groupements concurrents. _
+ Le SK (du nom de son constructeur la
- société de Bagneres-de- Bigorre Soulé, et
. de son inventeur Yann de Kermadec) :
- esl, rappelons-le, un systéme de trans-
- port sur rails, automatique et continu,
. constitué de cabines se succédant &
. intervalles réguliers, tractées par un :
: cable sans fin (voir numéro du 4eme tri-
- mestre 1987 de “RATP Etudes/Projets”).
- 1la déja fait ses preuves au Canada
- (Vancouver) et au Japon (Yokohama), et
- il fonctionne en France, dans la banlieue
- nord de Paris (Parc des expositions de
 Villepinte), depuis 1986.

- Tlest, par ailleurs, en cours dinstallation
 dans la banlieve est de Paris, 2 Noisy-le-
- Grand, ot il reliera des le début de
: 1993, sur 520 metres de ligne en tunmel,
- la gare RER (ligne A) a l'ensemble
. “Mailles Horizons" (un ensemble qui
- pour lessentiel comprendra des
¢ immeubles de bureaux). Avec son

LE SK CHOISI PAR ADP

+ design modernisé et ses améliorations

techniques, le SK de Noisy préfigurera :

© en quelque sorte celui de Roissy(*).

La desserte de Roissy - Charles de

- Gaulle, dite “systéme de transfert”, com-
. prendra deux lignes (1 et 2), longues
: Tespectivement de 3,5 et 0.8 kilometres,

qui mettront en correspondance les dif- :
férentes aérogares (Charles De Gaulle 1, |

voyageurs debout par métre carré de

. plancher) ; leur vitesse de déplacement :

dépassera les 35 kmvh ; intervalle mini-

¢ mal possible sera de 18 secondes. 5
: Aux termes du contrat conclu, quiala :

forme d'un “marché d'entreprise de tra-

- vaux publics”, le groupement est chargé

du financement, de la réalisation, puis
de Texploitation et de la maintenance du
systéme pendant vingt ans, moyennant
une rémunération forfaitaire de la part |

© ('ADP. Pour cela, il créera une société
- commerciale, interlocuteur administratif
. d’ADP, qui elle-méme passera les mar-

chés de réalisation nécessaires et confie-

- 1a lexploitation 4 une filiale it la RATP
- sera majoritaire.
- La mise en service est prévue en deux :
- élapes : mai 1996 pour la ligne 1, et -
- mars 1997 pour la ligne 2.
() Ce sujet sera dévelappé dans le prochain
- numéro de la reve :

RATP Savoir-Faire



B e N s W e A
LA LIGNE 1 DU SYSTEME DE TRANSFERT

Laligne 1 du systeme de transfert (ST 1) permettra le transport des
passagers entre le terminal 1 (CDG 1) et le Module d'Echange (ME),
avec trois stations intermédiaires :

-le parc de stationnement situé au sud de CDG 1 (PR} ;

-la gare de la ligne B du RER (actuel terminus de la ligne) ;
-I"Unité Centrale”, site de la future zone d'activités de “Roissy-Pole”
(UCE).

Principales caractéristiques :

-longueur : 3 524 m

-nombre de stations : 3

-vitesse en ligne : 36 km/h

-parc de cabines : 34

-intervalle minimal d'exploitation envisagé : 35 s

-temps d’embarquement : 122 15 s

-temps de trajet maximal (CDG 1-ME) : 8 min 105

-date de mise en service : mai 1996

-trafic minimal attendu : 36,5 millions de voyageurs

F" trimestre 1992

ATELIER L1

RATP - COM/AV - A. Barount

Nouvelles de la RATP

LA LIGNE 2 DU SYSTEME DE TRANSFERT

La ligne 2 du systeme de transfert (ST 2) reliera les terminaux 2 et
3(CDG 2 et CDG 3) et offrira une correspondance & mi-chemin au
Module d'Echange, interface avec le ST 1, le TGV et le RER (futur
terminus de la ligne B).

Principales caractéristiques :

-longueur : 865 m

-nombre de stations : 3

-vitesse en ligne : 36 km/h

-parc de cabines : 19

-intervalle minimal d'exploitation envisagé : 26 s

-lemps d'embarquement : 122 15

-temps de trajet maximal (CDG 2-CDG 3) : 2 min 29 s

-date de mise en service : mars 1997

-trafic minimal attendu : 30 millions de voyageurs

LE MONTAGE JURIDIQUE
~L_L- e ==
SOULE | SOCIETE

CONTRAT -
DU CONSTRUCTEUR M

CDG 3

s ==
ATELIER L2
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ATELIERS DE SAINT-OUEN :
PRETS POUR LE MF 77

Les ateliers de Saint-Ouen sont depuis
une dizaine d’années le site d'impor-
tants travaux de remaniement destinés
principalement  les adapter & lentre-
tien du matériel métro MF 77.

Apres l'ouverture en 1982 d'un bat-
ment dit "AME" (phase 1) pour assurer
la maintenance de l'ensemble des équi-
pements électroniques, puis celle de
1982 4 1986 d'un hall de levage, d'un
pont transhordeur et dateliers spéci-
fiques nouveaux ou rénovés (phase 2),
une étape supplémentaire vient d'étre
franchie le 6 juillet avec l'achevement
de L'atelier de révision (phase 3).

Cette troisieme phase de travaux, dont
le cout s'établit 4 61,6 millions de
francs, a consisté en ;

-la construction d’un hall de trois voies
pour lacces et la sortie des voitures en
Tévision ;

- Ia construction de deux halls abritant
cing voies au total et permettant d'el-
fectuer certains travaux de plancher et

de toiture, tout en facilitant la rotation

et l'attente des voitures au cours du
cycle de révision ;

- Ia construction d'un hall de dépous-
siérage el de nettoyage des voitures ; au
cours du cycle de révision ;

- le prolongement du hall pont trans-

bordeur pour desservir les nouveaux |

halls créés ;
- la mise en conformité des installations
vis-a-vis de la réglementation concer-
nant le traitement des rejets industriels.
- Seul le réaménagement de la voie d'es-
sai reste encore 2 réaliser. Celui-ci sera
entrepris en liaison avec les travaux a
Venir.
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© En effet, le chantier n'en est pas pour :
. autant terminé ; une quatrieme phase :
- de travaux, relative 4 la modernisation
- de l'atelier dlentretien du matériel ¢ir- :
- culant sur la ligne 4, au développement.
. de l'AME et ala création d'un atelier de
- traitement des surfaces et des organes
- des voitures est prévue. Elle devrait :
- démarrer en 1992.

. EXPLOITATION DU RESEAU BUS

¢ Le ler juillet 1992, Texploitation des
 lignes de bus de Saint-Quentin en
© Yvelines a été confiée 2 la société ano-
"¢ nyme SQYBUS, nouvelle filiale de la
| RATP
- Le 6 juillet 1992, parallelement a la
{ mise en service du tramway en Seine -
| Saint-Denis entre Bobigny et La
. Courneuve, cing lignes de bus desser- -
+ vant le secteur ont été modifiées:
: - laligne 146 a été déviée dans Drancy -
+ par les rues de Stalingrad et Fernand -
: Péna;
© -1aligne 148 a été amputée du troncon -
. allant d'Eglise de Pantin & Bobigny -
© Pablo Picasso et son parcours légere-
- ment remanié dans Bobigny entre le
: nouveau terminus Pablo Picasso et
- [arrét Escadrille Normandie-Niémen ;
. -laligne 152 N a été prolongée jusqua :
- Drancy - Cité Gagarine et rebaptisée :
©609;

¢ -enfin, les itinéraires des lignes 173 et
- 354 Aont éé limités a La Courneuve -
i 8 mai 1945 au lieu de Bobigny -
- Préfecture.

- Le 31 aont 1992, la ligne 91 a été pro-
© longée dans Paris jusqu'a la gare dite

"Montparnasse 2" {gare TGV). Son
nouveau terminus est situé sur le :
pont des Cing Martyrs du lycée |
© Buffon.
Le 10 septembre 1992, unc desserte
scolaire a é1é créée sur la ligne 196. :
Cette desserte relie, dans la com- :
mune d'Antony, 'arrét Julien Perrin
. au college La Fontaine. Elle fonc- :
: . tionne matin et soir les lundi, mar- :
- di, jeudi, vendredi, et matin et midi
. I o concdi
.Le 21 septembre 1992, une navette,
© portant l'indice 15, a é1é créée entre
la porte de Saint-Cloud et la gare :
© RER d'Issy-Plaine (ligne C), pour :
desservir le quartier du Point du :
Jour 2 Boulogne -Billancourt. Le ser- -
. vice de ceite navette est assuré du :
lundi au vendredi aux heures de :
! pointe.
Le ler octobre 1992, les itinéraires des
- lignes 53 et 94 ont été modifiés dans
. Levallois-Perret, avec en particulier
extension de la ligne 53 jusqu'au :

pont de Levallois.

Le ler octobre également, la ligne
105 a été prolongée jusqu'a la mairie

des Pavillons-sous-Bois.

Enfin, toujours le ler octobre, la
ligne 208 B a é1é prolongée de :
- Champigny-Chenneviéres (Bois
- I'Abbé) au Plessis- Trévise (place :
Gambetta). L'itinéraire reste toutefois :
limité a son ancien parcours les |
. dimanches et jours [ériés.
: Parallelement, l'exploitation de l'an- :
i tenne 208 C, qui assurait déja la :
. desserte de la place Gambetta au -
. Plessis-Trévise mais 4 raison de :
. quelques courses par jour seule- :
| ment, a été supprimée. ‘
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T R L d'ordonner un freinage d'urgence. Un
 troisieme systeme électronique est plus
MAGBALY EN SERVICE SUR LA -
- Tl peut controler les ordres qu'il donne
. lui-méme. Enfin, un ordinateur de
: maintenance enregistre tout ce qui s
© passe sur le métro, permet au PCC de
: diagnostiquer les pannes et préconise
© un remede adéquat.
. Il sagit la d'un progrés important par
© rapport aux précédents systemes de
: pilotage automatique mis au point
: dans les années 80 pour le mini-métro :
: d'Osaka, Ie VAL de Lille ou le Skytrain
. de Vancouver et, méme, par rapport &
: Sacem, le Systeme d'aide 4 la conduite, 5
. & lexploitation et a la maintenance qui : BN IR T
| | a été développé par Matra, GEC :
| Alsthom et la Compagnie des signaux :

i avec la RATP, et est entré en service en

LYON :

LIGNED

La ville de Lyon a mis en service, le 31
aofit 1992, une ligne de métro entiére-
ment automatisée unique au monde.
Le systeme Maggaly (Métro automa-
tique de grand gabarit de I'agglomeéra-
tion de Lyon) a nécessité sept années
détudes |

Les rames de la ligne D, qui traverse
Lyon d'est en ouest sur 12 km pour
relier Vaise & Vénissieus, circulent sans
conducteur ; elles sont uniquement
guidées par des ordinateurs qui assu-
rent aussi bien la fréquence, la vitesse
ou la sécurité, et qui régulent le trafic
en fonction de laffluence. Le matériel
roulant a été construit par Alsthom tan-
dis que Matra s'est vu attribuer le mar-
ché des automatismes. Le méme tan-
dem que pour le VAL, a cette diflérence
pres que Maggaly équipe non pas un
métro léger, mais un systeme & grand
gabarit.

Maggaly fonctionne 2 partir d'un ordi-
nateur central installé au poste de com-
mande centralisé (PCC) de La Part-
Dieu. Neul autres ordinateurs, situés
dans autant de stations, servent aux
liaisons entre les trains et de relais entre
le PCC et les rames. Chaque rame,
autonome, peut de son cté, et avec les
informations recues, s'adapter aux
contraintes du trafic grace a un ordina-
teur de bord, lui-méme couplé a un

second appareil chargé de surveiller le

premier et capable, par exemple,
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particulierement chargé de la sécurité.

1988 sur la ligne A du RER parisien.

i Maggaly est, en effet, un systeme “intel-
(| ligent” : il sait maintenir ses distances :
- ¢ de sécurité, s'autocorriger et déceler :
i Torigine de ses pannes. Principale !
i innovation, la puissance de ses ordina-
¢ teurs l'autorise a utiliser la technique
¢ du “canton mobile déformable” qui :
i permet de réduire considérablement :
i écart entre deux trains. Avec le can-
¢ ton mobile déformable, les ordinateurs
i de Maggaly transmettent a chaque |
 train les informations qui lui permet-
. tent de calculer en permanence sa
i position et sa vitesse. A tout moment,
i le train peut donc évaluer la distance |
i minimale de sécurité  conserver pour
i éviter la collision. :
i Le “canton”, Clest-a-dire la distance de
¢ protection, n'est dong plus fixe comme
¢ dans Sacem, mais mobile, le train en
i quelque sorte “poussant” devant lui sa
. propre distance de sécurité.
+ Estimé en 1985 4 300 millions de
 francs, le cotit de Maggaly dépasse les :
- 800 millions de francs alors que la
i ligne D, sur laquelle il est install¢, a
. pour sa part coté 5 milliards de
 [rancs. La facture doit étre supportée a :
+ hauteur de 20 % par I'Etat, le reste
| étant réparti entre les collectivités
- locales dont la Courly (Communauté :
+ urbaine de Lyon) ou le Conseil général, :
© tandis que les emprunts pourront étre
© remboursés grice aux recettes venant :
- des usagers (600 millions de francs par
- an prévus) ou de la taxe dite “versement
- de transport” acquittée par les entre-
© prises (700 millions de francs paran).
Lautomatisation concerne dans un pre-
© mier temps un trajet sur neuf stations.

S

1 est prévu quelle soit ultérieurement
- étendue jusqu’a la banlieue lyonnaise :
- de Vénissieux, tandis que les trois
- autres lignes du métro lyonnais ne
- pourront en bénéficier que dans dix
- ans au moins.

Adaptable 2 tous les métro du monde
actuellement en service, Maggaly sera

- observé a la loupe par tous les ache-
teurs potentiels du systeme. Un de ses
responsables, Bernard Simon, a assuré
~ que "T'on ne pouvait aujourdhui faire : :
L miew au niveau de la sécurité™ . ment central A plancher surbaissé est
(d'aprés La Vie du Rail,

10 septembre 1992)

- NANTES : ’ 3
 UNE POLITIQUE ECOLOGIQUE
 DES TRANSPORTS URBAINS

AGGLOMERATION NANTAISE

DISTRICT

de 110 véhicules municipaux fonction-

nant au gaz naturel, Et, le méme jour, la :
ville a fait lacquisition de trois voitu- |
rettes électriques fabriquées par :
lindustrie] nantais Microcar, filiale du
- groupe Jeanneau. . Dans moins de dix ans, les Nantais
- Linitiative est originale. La convention :
- passée avec GDF, la premiére en
- France, servira de banc d'essai pour la
- mise au point par GDF et RVI (Renault :
- Véhicules Industriels) d'autobus rou-
 lant au gaz naturel. “Ces deux opérations
- ont avant tout pour but de faire prendre

ORVAULT
STHERBLAIN

CHU NRD'

RaMANET ANET
BELLEVUE

PONT LE Ci

— 49 LEHE maervice
7 Ene IGNE CENTRE-SUD en-aensieestien
B W EE 2 IGNE CENTRE-HOAD oa projel

3698 LIGNE Tracé & Pétude dans cette 2008
G STATINS

Ousrier desssrvis par s 2 670 LIONE CENTRE-NORD

o

Nantes joue la carte de I'écologie urbai-
- ne. Le maire de la ville a signé, le 5
 juin, avec Gaz De France et l'Ademe
- (Agence de l'environnement et de la |
- maitrise de [énergie), une convention :
- portant sur la fourniture, dici a 1997,
. née, Longue de 14 km et comprenant

conscience aux Nantais qul faut agir afin
déviter que leur ville ne devienne insup-

- portable”, explique le maire de Nantes.

Fil conducteur de la nouvelle politique
urbaine de la cité nantaise : le tramway.

- Apres la premiére ligne mise en service
- en 1985, le premier trongon de la
. seconde ligne, qui relie sur 6 km

Nantes et la commune voisine de Rezé,
a été ouvert a lexploitation le 7 sep-
tembre 1992. 11 voit circuler de nou-
velles rames & trois caisses dont I'é]é-

accessible aux handicapés.

Deux prolongements de cette ligne
sont prévus, I'un vers l'université en
septembre 1993, puis un autre vers
une zone d'habitat social en septembre
1994. A cette date, la ligne sera termi-

30 stations, elle reliera alors Rezé a
Orvault. Et avant 'an 2000, une troisie-
me ligne pourrait faire la liaison entre le
sud-est et le nord-est de I'agglomération.

auront donc & leur disposition un véri-
table réseau avec trois lignes de tram-
way. Et, dans le méme temps, les lignes
d'autobus auront été aussi renforcées
pour éviter de tomber dans le piege
d'un réseau de transport en commun
deux vitesses. A terme, les transports

ST SEBASTIEN
VERTOU
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urbains nantais devraient étre connec-
i és au réseau départerental d'autocars,
. Atlantic. Mieux, la municipalité est
© actuellement en discussion avec la
SNCF pour l'uilisation éventuelle
d'une voie ferrée peu fréquentée reliant
- La Chapelle-sur-Erdre et Nantes. “Nous
pourrions ainsi, pour wn coft fout @ fail
abordable, mettre en service une quatrié-
me ligne de tramway”, dit la mairie de
Nantes.

La politique urbaine de Nantes, qui
résulte en fait de décisions prises par le
District de I'agglomération nantaise, ne
s'arréte pas aux transports collectifs.
- Pour encourager les automobilistes a
: abandonner leur voiture au centre de la
- ville, six parkings d'échanges vont étre
© construits le long de la deuxieme ligne
de tramway. Au total, l'agglomération
nantaise va construire 2 000 places de
parkings supplémentaires d’ici a
décembre 1994. Un systeme de tarifi-
cation, commun entre les parkings et le
tram, est & [étude. Le projet de mettre
- sur pied une billetterie magnétique

- multiservices pourrait faciliter sa mise

. en ceuvre,
: Abandonné dans la période d'apres-
- guerre, le tramway est donc devenu
- aujourd hui linstrument du renouveau
. urbain de la ville de Nantes, balalrée
- par des “voies pénétrantes” et des
“radiales”. La réalisation de la deuxieme
- ligne de tramway est I'occasion d'une

vaste opération d'urbanisme. Le Cours
des Cinquante-Otages sur lequel
circule le tramway, gigantesque “péné-
- trante” routiere qui coupe littéralement
- la ville de Nantes en deux, est réduite

de huit a quatre voies et la circulation y

© est limitée 3 30 kivh.

¢ Car, & Nantes comme ailleurs, le pro-
© bleme principal est dabord de mieux
: muaitriser le flux des voitures qui
© asphyxient le' centre-ville et de limiter
: la pollution automobile.

Dé¢ja, la circulation s'est considérable-
© ment améliorée puisque les automobi-
- listes peuvent franchir la Loire sans
- passer par le centre-ville depuis
- I'ouverture, en 1991, du pont de
Cheviré, Situé a ['ouest, il constitue ['uin
des maillons-clés du périphérique de
42 km qui doit, d'ici a 1994, permettre
aux automobilistes de contourner
emtierement la ville.

Drans le centre-ville, la construction de
deux nouveaux ponts sur la Loire offri-
© Taen outre aux voitures la possibilité
déviter le ceeur de Nantes. Et, & terme,

3 trimestre 1992

. des boucles de circulation, semblables
- a celle mise en service a Strasbourg
- pour décourager les voitures de se
- rendre au centre de la ville, devraient
. voir le jour pour désengorger la cité
| nantaise.
- Les similitudes entre Strashourg et
- Nantes sont dailleurs tout a fait frap-
- pantes : dans les deux villes, la circula-
- tion automobile arrive 2 sawration et,
- dans les deux cas, les plans de recon-
- quéte de la ville passent par le tramway
- et l'extension des zones piétonnes.
- Seule différence, Strashourg a choisi de
- médiatiser son nouveau plan de circu-
 larion tandis que Nantes a jusquiici pré-
- feré rester discrete.
(apres La Vie du Rail,
25 juin 1992)

- TOULOUSE :
- LE VAL AVANCE

MT

DEVELOPPEMENT

- Dansun an, les Toulousains pourront se
- vanter de disposer d'un métro, et des
 plus modernes, puisqu'il sagit du VAL.
- Le nouveau métro automatique permet-
- tra de traverser Toulouse, selon un axe
- nord-est - sud-ouest, en une vingtaine
- de minutes. Lavantage n'est pas mince
- pour cette ville quotidiennement sub-
- mergée par une circulation tres dense.

- Le VAL va en effet apporter rapidité et
- régularité, Tguant la ville sur une seu-
- le ligne, la ligne A longue de 10 km, il
- passera & intervalles d'une minute tren-
- te secondes environ, & une vitesse com-
: merciale moyenne de 33 km/h. La
: Semval (Société d'économie mixte des
. transports publics de voyageurs de
. Tagglomération toulousaine) prévoit
- que 100 000 voyageurs emprunteront
+ le VAL chaque jour, soit une augmenta-
:tion du trafic global du réseau de trans-
- port de plus de 30 %, au bout de 15

mois d'exploitation. Une exploitation

qui ui reviendra 2 80 millions de francs
par an.
Pour boucler son budget d'investisse-

- ments (au total, le cott du projet sele-

ve 43,3 milliards de francs), un monta-

- ge financier particulier a éié réalisé,

avec une concession de 30 ans a
Meétropole Transport Développement
(MTD), société qui associe la Caisse des
dépdts et consignations & hauteur de
51 %, la Semvat (25 %), Matra

Transport (19 %), et divers autres
- investisseurs locaux. LEtat a pour sa
- part apporté une subvention de 500
- millions de francs. Les travaux ont

débuté en 1989 et avancent & bon train.

- Aujourd’hu, la voie est quasiment
- posée sur toute la longueur de la ligne.
- Une dizaine de rames, comportant cha-
- cune deux voitures, ont déja été liviées
- par Matra Transport. Au total, 29 rames
- circuleront sur la ligne de métro. Et les

quinze stations devraient étre achevées

- avant la fin de I'année. Les premiers
© essais, destinés a tester le matériel mais
- aussi le personnel, auront lieu en :
[évrier et mars prochains, peu avant la
mise en service commercial du VAL

annoncée pour le ler juillet 1993.
Par ailleurs, la Semvat vient de moder-

- miser son systéme de paiement en rem-
-~ placant le traditionnel billet par un tic-
ket magnétique qui permettra d'accé-
© der, a lavenir, 4 la fois aux bus et au
- métro. Cette modification sest accom-
- pagnée d'augmentations de tarifs
© conséquentes : plus de
- Dillet acheté a I'unité. D'autres augmen-
- tations sont prévues avec larrivée du
. VAL, que la Semvat justifie par sa
- voloné de rattraper le retard pris par
- Toulouse en matiere de tarifs par rap-
. port & de grandes villes francaises telles
. que Lyon, Lille ou Marseille.
+ Pour l'heure, la Semvat constitue son
. équipe, 120 personnes & terme, dont
¢ une moitié 4 la maintenance et
. l'autre a I'exploitation. Dores el
. déja, 25 personnes ont é1¢ embau-
. chées. Parallelement, le résean de bus °
i va étre restructuré. “Le principe va
- constister a rabattre les lignes de bus sur -
' - chargé des transports, constitue lautre -

% pour un

les trois stations de métro les plus impor-

- lantes, @ savoir les deux stations terminus
et la station la plus centrale”, explique
. Régine Dautrey, responsable du métro 2
- la Semwvat, ‘le but est de permettre lutili-
= sation combinée du bus et du métro”. En
.~ conséquence, 80 postes de conducteur
¢ seront supprimés. La Semvat sest tou-
tefois engagée a ce quil n'y ait aucun

9
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licenciement et a replacer au sein de |
lentreprise le personnel concerné par
les restructurations.
“Nous voulons éviter de développer un
résean a dew vitesses”, souligne Francis
Grass, le directeur de la Semvat. “Une

- partie des bus supprimés en centre-ville
- seront redéployés en banlieue.” La Semvat |

cherche ainsi a désamorcer les critiques
selon lesquelles la premiere ligne de

- métro ne touchera que 0% des
- Toulousains,
- Diautant qu'a Toulouse, les projets de |
- développement du réseau de transports
- publics ne manquent pas. Bien que la
- décision ne soit pas encore officielle-
- ment prise, on parle déja sérieusement |
- de construire une deuxieme ligne de
- métro, perpendiculaire 4 la premigre. :
© Enfin, une troisieme liaison ferroviaire,
- avec Colomiers (la deuxiéme ville du
- département de Haute-Garonne aprés
- Toulouse), pourrait de méme voir le !
- jour, si les négociations menées actuel-
- lement avec la SNCF aboutissent.

- De leur coté, les élus affirment quils
¢ veulent faciliter la circulation 4
. Toulouse, mais se refusent & prendre °
. des mesures autoritaires, par trop
- impopulaires, contre I'automobile. -
. Ainsi, ils envisagent d'accompagner °

[arrivée dumétro en Sattaquant au sta-
tionnement anarchique mais aussi en
créant de nouveaux parkings autour de

- laville et aux alentours des stations de
- métro centrales. D'ici 4 deux ans, :
- Toulouse comptera 10 000 places de
- stationnement en sous-sol.

Le développement des zones a priorité

~ piétonne dans le centre de Toulouse, |

“dans lesquelles les voitures sont auiori-
sées d passer d vitesse réduite mais sont
interdites de stationnement”, explique
Robert Huguenard, le maire adjoint !

grand axe de la politique de la circula-
tion menée par la municipalité. La vil-

- le rose va ainsi pouvoir mettre en :
- valeur ses nombreuses ruelles pavées -
- et accueillir ses promeneurs en Loule

tranquilité. :
(La Vie du Rall, :
23 juillet 1992)
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Automotrice a voie métrigue des :

Ferrocarriles de Via Estrecha du réseau

3 suburbain de Bilbao
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BILBAD :
CONSTRUCTION D'UN CHEMIN
DE FER METROPOLITAIN

- Depuis quelques mois, les habitants de

Bilbao pestent régulierement contre la

- recrudescence des embouteillages dans
- leur ville : certaines rues de Bilbao sont
- barrées et quelques chaussées éven-
- trées en raison de la construction du :
© métro.
- Mais a toute chose malheur est hon - les
- chantiers ont habitué les automobi- !
- listes & laisser leur véhicule dans les
- parkings et, surtout, ils prouvent que,
- celle fois, le chemin de fer souterrain
: de Bilbao est bel et bien en train de se
- faite. Dans cette métropole d'un mil-
- lion d'habitants qui est également le
- plus grand centre économique du
- nord-ouest de la péninsule ibérique,
: une rame inaugurale devrait circuler en

1995, sur la premiére ligne entre

: Plentzia et Casco Viejo, le vieux quar-
 tier de la capitale.
: Pourtant, Bilbao est d¢ja bien dotée en :
. chemins de fer : on y dénombre, :
- aujourd'hui, pas moins de six gare ter-
: minales exploitées par trois compa-
. gnies : la Renfe, les chemins de fer :
. espagnols, les Feve (Ferrocarriles de
- Via Estrecha), leur équivalent 2 voie :
¢ mélrique, et Eusko Trenbideak

N

. (Ferrocarriles Vascos SA), le réseau du
© gouvernement autonome basque. :

Par ailleurs, plusieurs compagnies se

 partagent les liaisons par bus, urbaines |
- ¢t suburbaines (Bilbobus, Bizkaibus,
¢ Bilbaina de Autobuses, Encartaciones,
Eoete).

En 1971, les autorisés mettaient sur :
: pled un projet de métro qui devait :
© contribuer 2 réduire la circulation auto-
mobile et & mieux unir les deux rives :
e lagglomération. Les aléas politiques -
liés a 'avénement des autonomies :
© régionales en Espagne, les graves inon-
. dations de 1983 et les incertitudes :
. financiéres le firent rester dans les
. cartons jusqu’d ce que la diputacion
: de la province de Biscaye (équivalent :
: d'un conseil général) constitue, avec
les municipalités concernées, le :
i surl0km, entre Santurtzi et San

Consortium des transports de Biscaye.

© Fn 1987, le plan de construction est :
¢ aITéé et les travaux peuvent commen-

cer des ['année suivante.

Le métro devant favoriser la structura-

tion des transports publics de la pro-
vince, le Consortium s'est allié au gou-

vernement basque pour se partager les

taches et les charges financieres : aux
autorités basques les travaux d'infra-

structures (tunnels, ingénierie), au
Consortium la voie, les caténaires, les
stations et les trains. Créée pour locca-
sion, Ingenieria Metro Bilbao SA

(Imebisa) a é1é chargée de la coordina-
tion des chantiers.

Le réseau métropolitain projeté est
composé de deux lignes qui épousent
la configuration d'une agglomération

- ¢talée du sud au nord, le long d'une
- vallée encaissée, une ria, qui se finit

dans l'océan. La premigre ligne est éta-
blie sur la rive droite : partant de la cité
cotiere de Plentzia, elle reprend partiel-
lement le tracé d'un axe des Chemins
de fer basques pour pénétrer, en sou-
terrain, dans le centre de Bilbao au prix
de deux passages sous le fleuve
Nervidn, puis elle s'acheve, plus au
sud, & Basaurd, soit une longueur totale
de 31 km. La seconde ligne est prévue
pour irriguer la rive gauche, trés
industrielle, avec une infrastructure
souterraine complétement nouvelle

Inazio, station ot elle rejoindrait la pre-
migre ligne pour pénétrer dans le
centre-ville et se Lerminer également &
Basauri. Au total, un réseau de 41,7 km
avec 33 stations et un tracé en fourche
qui garantit une desserte étoffée de la
partie commune, du cceur de la métro-
pole. Aujourdhui, si la ligne 1 est en
train de prendre forme, sa sceur atten-
dra probablement le XXI¢ siécle.

La construction de la ligne 1,
aujourd'hui en cours, se fait en deux
troncons. Entre Plentzia et Lutxana, il

RATP Savoir-Faire



- g'agit d'adapter l'actuelle ligne des

- Chemins de fer basques aux normes du
. métro. Ouverte en 1881, cette liaison -
© 65 % du trafic et des recettes d'Eusko
© Trenbideak est 2 voie métrique, tout
¢ comme le sera le métro. Quelques por-
tions seront mises en souterrain 4 l'ima-

. ge dela gare d'Erandio depuis 1988, les
i passages 4 niveau supprimés, tandis
. Pour la gestion du nouveau réseau, le

que la billetterie et le controle automa-

 tiques sont en cours dinstallation. Sur
¢ va constituer une entité dénommée
“Métro Bilbao SA”. Mais les peres du :
projet voient plus loin : tant Josu |
Bergara, Ministre des Transports du
gouvernement basque, que José- |
. tionnelles, construites par la société
i ABB Traction.

i le trongon central de la ligne 1, tout est

4 faite : entre Elorrieta/San Inazio et le
- Casco Viejo, il faut creuser 6218 m
- sous le sol en forant des tunnels (sur :
- 3710 m), mais aussi dans des chantiers
- a ciel ouvert, Il est prévu de remuer pas
. la province, veulent faire du métro “la
i colonne vertébrale" des transports en
- Biscaye. Sur cette épine dorsale, se gref-
¢ feraient comme autant de vertehres les
i lignes ferroviaires de la Renfe, des Feve
. et d'Eusko Trenbideak, ainsi que les :
- AUTOBUS AU GAZ NATUREL
© dans T'esprit des responsables poli-
© tiques locaux, le métro apparait comme
un instrument-clef pour favoriser la
renaissance de Bilbao, une cité occupée
4 reconvertir les industries en déclin
; ¢ qui avaient fait autrefois sa fortune :
i cceur de la cité (70m). Les entreprises
| ont recours a des techniques japonaises

. moins de 830 000 m’ de terre. Le souci
- des concepteurs étant d'offrir un servi-
© cele plus proche possible de ['usager, le
- tunnel est creusé assez pres de la surfa-
© ce, el les voies seront en moyenne a
: 20 m sous les rues. Dans le méme

i esprit, les stations du centre-ville seront.

- espacées de 500 m et lacces se fera
¢ directement entre les quais et le Lroltoir.

: Sur ce méme trongon, deux passages
i sous le Nervion sont ménagés par des :

 tumnels submergés, Iun entre Deusto et
. Olabeaga (175m), lautre & Arenal, au

© pour ces ouvrages. Dans la partie sou-
: terraine de cette ligne 1, trois metres
- sont actuellement creusés chaque jour.
. Et, au printemps 1992, 25 % de

- l'ensemble des infrastructures étaients

- achevés.
+ Mais les coiits, eux aussi, cheminent.

Initialement, les deux lignes devaient
| BRI
- BALTIMORE:
- UN NOUVEAU METRO LEGER
- AMERICAIN

- comespondre 4 un investissemen total
i de 250 milliards de pesetas (soit 14

. milliards de francs environ) et la pre-

. miere 4 80 milliards de pesetas (soit
¢ 4 48 milliards de [rancs), maiériel rou-

: lant inclus. Une dépense partagée par :
- officielle d'inauguration du dernier-né
© des métros légers des Etats-Unis, celui
. de Baltimore.

. La premiere section de la ligne, d'une
.~ longueur de 21 km, avec 13 stations,
¢ relie Camden Station, dans le centre-
. ville, & Timonium, dans la partie nord
- du comté de Baltimore. ‘
- Dans le centre de Baltimore, les rames !
. circulent dans Howard Street, rue

i le gouvernement basque et la diputa-
{ cion de Biscaye qui espérent que le
. gouvernement espagnol prendra sa
i part, comme il le fait quand il sagit du
¢ metro de Madrid. Le Fonds européen
¢ de deéveloppement régional (Feder)
i apporte également une petite aide,
| puisque la province de Biscaye est,
. selon les criteres de Bruxelles, une
. région en déclin industriel a soutenir,

- PourTexploitation de la premiere ligne,
- léger et aux piétons, et, plus au nord,
. Biiscaye va recevoir 25 unités automo-
¢ trrices d'une technique avancée : dotées

- le Consortium des transports de

- de lair conditionné et avec un gabarit

3 trimestre 1992

- métal, auront de [ortes capacités '
- d'accélération et pourront gravir des :
i pentes de 5 %. Leur vitesse maximale
. ne dépassera pas les 80 km/h et la
- durée du parcours sera proche de celle
- daujourchui, Par contre, grace 4 leurs
. performances, les {réquences seront

nettement accruies : les trains se succé-
deront toutes les cing minutes.

Consortium des transports de Biscaye

Antonio Pradera, diputado general de

services routiers. Plus globalement,

occidentales maritimes du continent.

(d'aprés La Vie du Ral,
3 septembre 1992)

Le 12 mai 1992, a eu lieu la cérémonie

longue de 24 km réservée au métro

elles empruntent une ancienne empri-

type métro léger.

Dans la période initiale, la ligne est en °
- service de 6 a 23 heures, avec un inter-
-~ valle de passage des rames de 15
- minutes. Le prix du billet simple est de
- 1,1 US § (environ 5,50 FRF). Dans :
. quatre stations suburbaines, des parcs
de liaison permettent le stationnement. :
. gratuit de 1200 voitures particulieres
. autotal.
i La section sud de la ligne, soit 15 km
© el 9 stations, sera mise en service en
- deux étapes de Camden Station a Glen

Burnie d'ici a 'été 1993.

Pour I'ensemble de la ligne, le parc |
de matériel roulant sera constitué :
de 35 voitures articulées bidirec- :

8 A Giteborg, le centre-ville est aussi B
@ desservi par le tramway

(Railway Age,
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GOTEBORG :

Le constructeur suédois Volvo a misau
point un moteur d’autobus fonction- |
nant au gaz naturel, dont les essais en
laboratoire ont révélé les qualités écolo-

: giques.
sidérurgie, aciers spéciaux, chantiers :
navals. Deés lors, il s'agit de faire de
- Bilbao une ville de services, digne :
i d'étre une métropole européeenne, voi-
i 1e la capitale de I'Arc atlantique, autre-
. ment dit de I'ensemble des régions :
¢ - réduction du bruit grice 4 une com-
- bustion plus douce et une compression
© moins élevée. :
- Goteborg, la deuxieme ville de Suede, a
- commandé & Volvo 20 autobus équipés :
. d'un moteur de ce type et devient ainsi :
la premiere ville européenne a mettre :
| en service un parc aussi important :
- dautobus au gaz naturel.
- Le 10 mars 1992, Volvo a livré les deux
- premieres voitures de cette commande, :
- montées par la société Saflle Karosserie
- sur des chassis B 10 M. Ces deux auto- :
- bus seront exploités expérimentale- |
- ment sur des lignes régulieres du :
- réseau, Les 18 autres voitures, qui
seront équipés de chassis B 10 B, seront
- livrées au début de 1993.
- Linitiative de Goteborg sera suivie avec
- une grande attention, en particulier :
- dans les pays ol existent des gisements
: de gaz naturel. Le gaz wtilisé pour les :
. autobus de Goteborg provient du :
se lerroviaire, transformée et moderni-
- sée pour sadapter a lexploitation de
¢ lauge, ces rames, de couleur rouge et gris -

En effet, par rapport au gazole, le gaz
nature] offre les avantages suivants :

. - diminution de moitié des émissions !
i d'oxyde d'azote ; :
. - absence de particules dans les gaz

d'échappement ;

Danemark.
(Verhehr und Technik,
juillet 1992)

9
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La RATP s'intéresse également,
depuis de nombreuses années, aux
véhicules fonctionnant au gaz.
Ainsi, elle a déja mis au point,
respectivement en 1984 et 1983,
deux autobus roulant au GPL
(Gaz de Pétrole Liquéfié) : un
standard SC 10 du réseau parisien
et un modele S 105 du réseau
d'Alger. Ces dewx autobus lui ont
permis de parfaire ses connais-
sances sur la conversion de tels
véhicules d une motorisation gaz.
Par ailleurs, elle a réalisé en 1989,
pour le compte de Renault
Vehicules Industricls et de Gaz de
France, les premiers essais d'un
moteur alimenté en GNC (Gaz
Naturel Comprimé).

Enfin, elle a, en 1991, représenté la
profession des exploitants de
transports en commun au Comité
des Sages créé par I'Agence De
I'Environnement et de la Maitrise de
I'Energie (ex-Agence Frangaise pour
la Maitrise de I'Enérgie) pour traiter
de la filiere "Gaz Naturel pour
Véhicule" (GNV),
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Pour compléter votre information,
vous trouverez dans le mumero de septembre 1992
de la Revue Générale des Chemins de Fer:
-"Lg Pork FreN”, par Pierre Micheau,
Annie-Claude Bayeul-Lainé et Louis-Marc Gaudefroy;

-"RATP: LA CATENAIRE RIGIDE”, par Jean-Claude Héroult.
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“AUTREMENT Bus~:
C°’EST PLUS DE BUS,
PLUS SOUVENT,
PLUS PARTOUT.
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