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GARE DU NORD
MODE D'EMPLOI

LA NOUVELLE GARE BANLIEUE,
LA MULTIMODALITE RATP/SNCF

Aprés des années de sommolence,
la Gare du Nord a retrouvé un regain
d'intérét en 1992,

Un an avant la mise en service des
TGV Nord Europe, les médias ont

Fig. 1. - Paris, la Gare du Nord,
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découvert l'importance des travaux
entrepris, les vovageurs ont subi des
conditions d'exploitation difficiles
bien souvent 4 la limite de l'accep-
table, les associations caritatives et
les chercheurs se sont penchés sur
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les populations en deshérences fré-
guentant la Gare du Nord. Clest dans
ce contexte que la RATP, la SNCF et
le Plan Urbain ont lancé un théme de
recherche : Action Publique et
Professionnalité de I'Urgence.

{Photo RATP. COM/AUDIOVISUEL)




” Pourquoi le site approches que. I'appel d’offres., lancé
' Gare du Nord en 1992 auprés de laboraloires de

it e recherche en sciences sociales sur le
a-t-il été choisi ? théme « Action publique el profes-
sionnalité de l'urgence », a relenu ce
site comme terrain privilégié d'une
recherche-action transversale et plu-
ridisciplinaire.

Tout le monde s'accordera & consi-
dérer la Gare du Nord comme le sym-
hole de la multimodalité : la présence
de plusieurs modes de transport —
bus, métro, RER, trains de banlieue,
traing de grandes lignes, TGV Euro-
star, taxis, parkings pour voitures par-
ticuliéres — comme la présence des
deux grandes entreprises de trans-
ports publics, la SNCF et la RATP.

Les recherches et les observa-
tions menées sur le terrain dans le
courant de l'année 1993, en méme
temps que s'achevait le chantier de
rénovation de la gare « Grandes
Lignes », posaient deux questions
essentielles : quelle accessibilité
aux espaces et aux services du site
du point de vue des usagers ? et
qu'en est-il de la coordination des
prestations des agents des deux
entreprises ?

Les voyageurs, quant a eux, la fié-
guentent avec des motivations et dans
des circonstances différentes : dépla-
cements quotidiens de Ia banlieue
vers Paris, déplacements profes-
sionnels, tourisme a destination de la
province ou de [‘étranger (symbole de
IUnion européenne avec Bruxelles et
Eurostar), voyvages & grande distance
et liaisons interaéroports avec le RER
ou le bus.

Les Axes
de recherche

Ils se sont organisés autour de
Ajoutons ceux qui prennent la quatre thémes :

gare pour un espace de ressources - les missions, activités et profes-
accessibles ou qui vivent i travers stonnalité du service public lors d'une
les déplacements des autres (les perturbation « normale » et lors d'inci-
SDF par exemple), ou encore ceux dents majeurs,
qui vivent la Gare du Nord comme — les épreuves ordinaires que ren-
une porte qui meénera a la conquéte coutrent des usagers,
de la ville : émigrés des pays de 1'Fst - les qualités scénograhiques’ et
ou de pays plus lointains. sensibles de l'espace de la Gare du
Nord,

Clest parce que la. Gare du Nord — l'organisation géunérale de la

suggére ou exige ces multiples sécurité.

(Photo SNCF-CAV. P.Q.)

Fig. 2, - La gare Grandes Lignes Paris-Nord.

A partir de Tobservation des diffé-
rents acteurs dans la gare : voya-
geurs, utilisaleurs de la gare,
emplovés des entreprises de trans-
port ou des services ulilisés pour le
bon fonctionnement de la gare, les
chercheurs ont émis gquelques
recommandations qui doivent amé-
liorer l'accessibilité des usagers.

Le Systéme d'information
dans la gare

Clest ainsi qu'a é1é étudié le sys-
téme d'information dans la gare, jugé
insatisfaisant par les vovageurs et
par les agents, afin de définir ce
qu'est une « meitlenre information »,

Quelques points sensibles du fone-
tionmement du systéme d'information
ont, été analysés. L'errance dans la gare
des voyageurs en quéte de prestations
montre qu'un trajet, méme simple, se
construit dans l'action comme un
emboitement d'objectifs qui se démulti-
plient au contact de la gare, des res-
sources qu'elle fournit et des obstacles
que le voyageur rencontre.

A partir de I'observation des
échanges entre agents et clients dans
deux locaux d'information, le travail
de l'agent d'information qui, dans
['urgence quotidienne, deit com-
prendre rapidement une demande,
interpréter son contexte, mobiliser
les éléments de la réponse, se faire
comprendre & son tour, est un métier
qu'il faut reconmnaitre. Clest pourquoi
il faut professionnaliser la fonction
d'information.

L'analyse des annonces & travers
l'observation de la cellule d'informa-
tion implantée au poste d'aignillage
banliene révéle la double fonction
d'une annonce, qui est d'informer et
de faire faire. La pertinence d'une
annonce -en sitnation perturbée ne
dépend pas seulement de sa rapidité,
mais suppose la maitrise de la ges-
tion du temps et de l'espace. Le
moment opportun pour faire une
annonce dépend des effets qu'elle
aura sut les mouvements de la foule
et de son occupation de l'espace.

L'examen des interactions entre la
gestion des mouvements des trains
et la fonction de l'annonce sonore
met en lumiére que la structure d'in-
formation, actuellement congue et
organisée pour un fonctionnement
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dans le sens « descendant » de la
gestion du mouvement des trains
vers les voyageurs, apparait suscep-
tible de fonctionner anssi en sens
inverse (la présence des caméras
permet & l'annonceur de contrdler
l'effet des annonces), faisant remon-
ter vers les gestionnaires du mouve-
ment des éléments d'appréciation de
la situation vécue par les voyageurs.

La Coopération
des professionnels
dans 'urgence ordinaire

A cdté de l'analyse des obstacles
rencontrés par les voyageurs lors de
ce que l'on pourrait appeler une
« perturbation normale », ont été étu-
diées les formes de coopération des
professionnels du transport dans
I'nrgence ordinaire ; cela & travers
l'intervention de la Brigade des
Sapeurs Pompiers, tant dans une
station de métro qui'en gare baulieue.
1l est apparu gue la Brigade de
Sapeurs Pompiers de Paris demande
aux institutions de transport de
prendre en charge une partie du trai-
tement de l'nzgence, et de s'intégrer
de fagon plus performante a la
chaine de coopération qui se met en
place. 11 g'agit donc de construire
une expertise partagée qui insiste a
la fois sur la dimension coopérative,
sur la diffusion d'un modéle, sur la
mobilisation de ressources multiples
pour parvenir i cette construction. Il
faudrait, en particulier, engager un
mouvement de formalisation du trai-
tement de [urgence dans les deux
enireprises RATP et SNCI adapté &
chaque groupe professionuel, et faci-

Fig. 3 — Paris-Nord Grandes Lignes : la signalétique de l'intermodalité.

liter les rapprochements entre inter-
venants,

Mais le voyageur circule dans un
espace qu'il interpréte & travers la
représentation sonore et visuelle quil
en a. Ainsi les messages sonores et
1'éclairage sont déterminants dans
lambiance de [a gare.

I Utilisation du message sonore
par le voyageur

En effet, les messages sonores ne
sont pas senlement les messages par-
lés et diffusés par les hant-parleurs ;
c'est aussi tout ce qui sollicite
l'oreille et auquel tant les acteurs en
présence que les observateurs trou-
vent du sens : sons, silences, bruits
(annonces, bruits des trains, des
rames, sonnerie, brujteur des portes
de méiro). Clest ainsi gue, pour
réduire la production du sentiment
de I'urgence, il faut diminuer le stress
de l'oreille dans l'interconmexion Gare
du Nord en réduisant & son minimum
tout bruit qui ne se révéle en aucun
cas étre une information, et gui n'est
done que nuisance.

De plus, la valeur informative du
sonore doit évoluer selon le degré
d'urgence. Enfin, il faut rendre les
annonces intelligibles, et donc
apporter des améliorations tech-

niques telles que I'installation d'un

feed back, qui aiderait le personnel
qui émet les annonces 2 les adapter
en niveau et 4 choisir ke moment le
plus opportun pour les diffuser.
L'installation de « combinés de
consultation » permettrait aux voya-

geurs de disposer 2 volonté des der-
nigres informations.

Le Réle de I'éclairage

Quant 4 l'éclairage, il n'esi pas seu-
lement un systéme technique élec-
trique, il doil remplir des fonctions de
misez en confiance, de confort, d'aide
au repérage et an déplacement. Bn
tant qu'espace & vivre, le contexte de la
gare souterraine de banlieue introduil
une spécificité qui n'est pas celle d'un
simple espace intérieur : il met en jeu
des attitudes psychosociologiques el
des comportements physiologiques
des usagers trés particuliers, quil y a
lieu de prendre en compte. Le but &
atteindre doit consister & créer une
impression de spatialité qui s'oppose
an sentiment de clanstration que le
monde souterrain tend naturellement
4 produire.

Clest ainsi qu'un diagnostic des
environnements lumineux de la Gare
du Nord Banlicue a été réalisé. Il
démontre que l'ensemble des besoins
d'information visuelle, fonctionnels et
psychosociologiques liés aux activités
du voyageur dans la gare ne sont pas
satisfaits. En effet, dans ce site qui
met en jeu principalement l'activité
d'orientation et de déplacement,
Téclairage cumule toutes les insuffi-
sances et les nuisances en terme de
reconnaissance de lespace dorienta-
tion, de confort et d'agrément visuel.
Cela introduit un vif sentiment d'in-
sécurilé, el pénalise gravement l'ap-
préhension qu'ont les usagers du site
de la gare, tant en matiére d'accessi-
bilité que de compréhension.

Parmi les premiers travaux,
il serait nécessaire de réaliser des
tests d'éclairage en grandeur réelle
(ce qui est réalisé voie 34), de retrai-
ter toutes les surfaces du site en
prenant en compte les caractéris-
tiues opliques des matériaux et des
couleurs.

Maitriser 1'espace,
réguler les comportements

Une information bien réalisée par-
ticipe & la sécurisation du voyageur,
mais cela ne saffit pas ; il est néces-
saire également de maitriser lespace
et de réguler les comportements. II
fallait donc observer et analyser
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Fig. 4. - La gare routiére Gare du Nord : 1a signalétique de l'intermodalité.

comment. la Gare du Nord banlieue
se présentait aux voyageurs. Le trai-
tement de l'environnement, l'aména-
gement et l'occupation de l'espace
suggérent le trouble. Il est difficile de
se repérer entre les différents niveaux
et les espaces multiples. Les com-
merces sont mieux mis en valeur que
les équipements SNCF. Ainsi l'accés
principal rue de Dunkerque n'appa-
rait pas avoir un réle lié¢ au transport.

Du fait du sol inégal en surface,
l'apparence est terne et sale. Les
intervenants dans les secteurs de
maintenance et de propreté sont mul-
tiples, leur responsabilité est diluée.

La référence 4 deux réseaux,
SNCE et RATP, brouille les repéres.
Dans leur concept actuel, la billet-
terie et le contréle peuvent générer
des incidents, pénaliser le client
en régle et banaliser la fraude. Le
régime farifaire est source de pitges
et de confusions,

De la recherche
a l'action

Lors de la séance de restitution de
ces recherches, l'ensemble des par-
ticipants, dont les exploitants RATP
et SNCT de 1a Gare du Nord, ont
considéré qu'il n'était pas possible
d'en rester la et qu'il fallait entendre le

personnel qui intervenait sur le site
afin de rechercher avec lui les solu-
tions en confrontant les recommanda-
tions et leur expérience au quotidien.

Une premiére réunion en présernce
des chercheurs a permis, lors d'une
table ronde, d'évoquer les difficultés
rencontrées.

C'était un fait nouvean gue le per-
sommel d'un site ol étaient présentes
RATP et SNCF se rencontre.

Il est apparu que s'exprimait un
sentiment d'isolement : chaque résean
(train, métro, bus) vivait replié sur
lui-méme. La connaissance des des-
sertes des autres réseaux n'était le fait
que de l'expérience personnelle des
agenis. Il est vrai qu'étant donné la
situation de I'agence commerciale de
la RATP (face aux lignes de péages de
correspondance SNCF-Banlieue-
RATP), les informations demandées
par les voyageurs avaient fréquem-
ment pour ohjet les services de la
SNCF, et quil en était de méme pour
les guichets de la SNCF, qui fournis-
saient régulirement des renseigne-
ments relatifs 4 la RATP.

Le domaine des deux entreprises
semblait bien connu ; pourtant, du
fait des travaux liés 4 la création de
l'espace Burostar, cerlaines frontiéres
paraissaient étre déplacées et des
espaces totalement oubliés, en parti-
culier pour le nettoyage et l'entretien.

Ces mémes frontiéres, aisément
franchies par les frandeurs, étaient par
conire un obstacle pour les confrd-
leurs et les groupes de séeurité des
deux entreprises, qui ne pouvaient. pas
poursuivre juridiquement un contreve-
nant sur le territoire de l'autre.

Les activités de sécurité n'élaient
évidemment pas menées en concer-
tation.

Et pourtant, le personnel des deux
entreprises était confronté aux mémes
difficultés, dont la résolution parait
d'autant plus aisée que les remeédes
sont trouvés et appliqués ensemble.
était en particulier imporiant d'appor-
ter des solutions & linformation &
fournir aux voyageurs en situation
perturbée, & la méconnaissance des
différents services proposés sur le
site, & l'insécurité préoccupante, lide
en partie & la présence de populations
marginalisées, mais également & la
perception de lieus mal entretenus,
ou d'installations en panne.

Ainsi, il a été décidé de mettre en
place quatre groupes de travail sur
différents thémes : linformation des
voyageurs, leur séeurité, la mainte-
nance des appareils, le nettoyage.
Ces groupes réuniraient des repré-
sentants du site ou travaillant pour
le site de chacun des modes.
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__ Mise en place

des groupes
de travail

Pour l'ensemble des groupes, il
est apparu nécessaire de préciser
les frontiéres entre chacune des
entreprises, d'en étudier les caracté-
ristiques et les conséquences, pour
permetire qu'elles ne soienl plug
des obstacles pour le voyageur.

- Ainsi, le premier objectif du
groupe « maintenance », qui réunis-
sait les intervenants des divers ser-
vices techniques de la RATP et de la
SNCF (éclairage, escalier mécanique,
sonorisation), a été de remettre 4 jour
le plan de la gare, afin de préciser les
limites d'intervention de chacun et de
reprendre en charge des espaces
délaissés. Par ailleurs, les organi-
grammes des services de mainte-
nance de chacune des entreprises ont
été dressés afin de les échanger. Cela
permet, entre autres, pour tout agent
observant un dysfonctionnement, de
pouvoir en avertir le service respon-
sable quelqu’en soit Tentreprise.

- De méme, la gare routiére est en
partie un espace géré au sol par la
SNCF. De ce fait, le nettoyage réalisé
par deux entreprises, 1'une travaillant
pour la RATP, T'autre par la SNCF,
n'est pas réalisé le méme jour. Ainsi,
la gare routiére parait toujours sale.
La rencontre des responsables de la

Fig. 5. - La gare routiére Gare du Nord.

propreté a permis une meilleure
coordination.

- Le groupe de travail « sécurilé-
sareté » a mis en lumiére que la
chaine stireté RATP/SNCE n'élail
pas parfaitement linéaire et nécessi-
tait d'étre améliorée. Ainsi, l'informa-
tion ne circulait pas entre les deux
réseaux, l'intervention de la Surveil-
lance Générale SNCF ne pouvait. pas
se faire sur le trongon Chitelet-Gare
du Nord situé en territoire RATP, les
actions étaient menées par chacune
des entreprises en ordre dispersé.

Les différents interloculeurs ont -

été répertoriés, tant exploitants que
membres des services de sécurité et
de siireté, afin d'améliorer la circula-
tion de linformation. Cela permet,
en particulier, de transmettre les
informations lors de problémes de
sécurité nécessitant une interven-
tion immédiate, ou dus par exemple
aux déplacements de supporters sur
les réseaux.

Les actions sont planifiées entre
les deux entreprises afin qu'elles
puissent étre communes.

- Le groupe de travail « informa-
tion des voyageurs » réunit les agents
qui sont quotidiennement mis en
confrontation avec les difficultés des
voyagelrs.

Avant de mettre au point les outils
qui rendront les services attendus, il
est important que les agents se ren-
contrent sur leur lieu de travail.

Ainsi, la gare routiére située en sui-
face aun-dessus de la gare banlieue
élait un site méconnu parce que
n'appartenant pas 4 la culiure du rail.

Dans un premier temps, tandis
que les problémes étaient listés, des
visites informelles avaient lieu entre
chefs d'escale SNCF, personnel du
centre de surveillance métro, agents
de station et agents de régulation de
la gare routiére.

L'information des vovageurs a des
caractéristiques différentes selon que
la situation est counsidérée comme
normale ot comme perturbée.

Dans le second cas, le voyageur
est particulierement sensible au
manque de coopération de l'ensemble
des régeaux, qui empéche de fournir
en temps utile le méme message
informatif qui lui permette de se
déplacer en utilisant d'autres itiné-
raires.

Cest pourquoi, aprés avoir identi-
fié les réseaux d'information néces-
saires 4 chague type d'incident, une
cellule réunissant des personnes de
chague réseau susceptibles de distri-
buer rapidement l'information néces-
saire a été mise en place.

Par ailleurs, lors d'une longue
interruption d'un service, les agents
d'accueil des deux entreprises ont &
leur disposition des itinéraires de
substitution qu'ils pourront propo-
Ser aux voyageurs.

L'information sur les différents
services localisés Gare du Nord passe
par une honne connaissance du site
par l'ensemble des agents RATP et
SNCEF. Celle-ci faisait défaut.
L'ensemble des demandes d'informa-
tions par les voyageurs a été récapi-
tulé afin que les agents d'accueil y
apportent la meilleure réponse. Un
recueil de ces informations sera a la
disposition de chaque agent. A cela
s'ajoutera la mise au point d'un plan
de localisation des services que l'on
peut trouver dans l'espace de la gare,
plan qui pourra étre mis en place &
différents endrdits de la gare, et qui
sera, sous une forme réduite, donné
aUX voyageurs.

- La tarification peut apparaitre
comme un piége pour les personnes
non habituées. En effet, elles peu-
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Fig. 6. - La gare RER Gare du Nord.

vent avoir acheté un billet qui ne
leur permet pas de faire la corres-
pondance entre la SNCF et la
RATP, alors qu'elles avaient l'inten-
tion de prendre le métro qui paralt
aisément accessible : une ligne de
contrdle est le seul obstacle, 11 faut
alors leur expliquer qu'elles doivent
se diriger vers la sortie, puis,
munies d'un ticket de métro, elles
franchiront une nouvelle ligne de
péage qui leur dounera accés a ce
mode. Ainsi, les relations entre les
agents de la SNCF, qui sont situés
devant la ligne de contrdle corres-
pondance, el les voyageurs sont
souvent conflictuelles et les malen-
tendus réguliers.

TLes deux entreprises n'ont pas en
leur pouvoir de modifier la tarifica-
tion. Par contre elles mettent en
place une formation des agents
des guichets de banlieue pour
qu'ils informent en temps utile les
voyageurs sur la nécessité d'utiliser
un billet combiné qui leur évitera
les désagréments d'une correspon-
dance difficile.

Ainsi, c'est parce que les agents
dépassent leur appartenance & un
mode pour gérer un méme lien, que
des solutions peuvent étre apporiées
4 des voyageurs pour qui la corres-
pondance entre modes reste souvent
un obstacle difficile & franchir.

De la Gare TGV
a la Gare Banlieue

Nous venons de voir les éléments
d'analyse qui portaient sur l'exploita-
tion de la Gare du Nord, mais des

" » Gore dv Nord mode d'emploi : Programme

- de recherches concertées Plon urbain-SNCF-
RATP, Edition RATP Prospective n° 94,

. Présentation : lsaac JOSEPH,

"~ Formes de coopération enre professionnels
- “en Gare du Nord :

- ‘Dominique BOULLIER, Vincent GUILLAUDEUX
- (EuristicMédial),

-~ Trajefs voyageuss et information en foce &
~face:

- Emmanuelle LEVY, Michele LACOSTE (CRG,
* Ecole Polyfechnique),

"= la machinerie de l'information voyageurs

- en Gare du Nord : .
* Denis BAYART {CNRS, CRG Ecole Polytechni-
- que),
Un rouage ulfime : l'annonce sonere :
- ‘Annie BORZEIX (CNRS, CRG Ecole Polyfech-

“nique).

Accessibilité et situations d'urgence : Actes
.-dv Sémingire, Edition RATP Prospective

= les Sans Demicile Fixe dans l'espace public,

Les services d'assistance re|ephon|que
detresses et urgences, "

- Mob[htes reduﬂes des cstadms pCIS comme

Aurres rapporTs - progrumme de recher-_.'-
ches concertées Plan Urbain, RATP, SNCF &

'Messuges sonores:e "Gure du Nord :
exigences del urgence S '

_Les:eiements munlféstes delal regvlofle
socicle et fo maitrise d'un espoce. pubhc
Andre MIDOL (AM .'nferact)

enseignements importants avajent
trait 4 la conception méme des
espaces et & leur traitement architec-
tural. Ainsi, dés son entrée rue de
Dunkerque, la gare Banlieue fait plu-
(6t penser & un carreau du Temple
qu'a un espace ferroviaire ; les che-
minements relévent du labyrinthe ;
l'ambiance sombre et blafarde n'ap-
pelle pas & l'évasion |... Aux niveaux
inférieurs, les flux s'entremélent
sans logique perceptible.

La mise en service de la Gare TGV
a renforcé ce diagnostic et a rendu
encore plus inacceptable cette situa-
tion. Il a donc été décidé d'étudier le
remodelage de l'ensemble sud-est,
(Gare de Baunlieue, métro, RER et
bus. Le parti architectural s'appuie
sur trois idées forces :

- ouvrir la gare sur le quartier en
recréant une place en lieit et place de
l'ancien parking,

— rendre lisible l'espace pour que
le voyageur puisse s'orienter naturel-
lement,

— donner vie 4 cet espace pour
que le voyageur trouve un ceriain
agrément &y faire halte.

Ce remodelage devrait éfre ter-

miné avant la mise en service d'Fole

en 1998.

Les Perspectives

A cbté du programme de recher-
ches concertées mené Gare du Nord,
d'autres lieux ont fait ou feront
l'objet de travaux sur la multi-
modalité. I1 en est ainsi de Bobigny-
Pablo Picasso, de la Défense, de la
Gare de Lyon...
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- Les présidents de la RATP et de
la SNCF ont. fixé, en décembre 1994,
cing lieux ot devaient toul particu-
lierement étre conduites des opéra-
tions conjointes de multimodalité .
La Défense, Paris-Nord, Gare de
Lyvon, Tolbiac-Masséna, Saint-
Michel. Ces gares connaissent des
modifications profondes parce
qu'elles sont en rénovation ou
qu'elles accueillent de nouvelles des-
serles (Eurostar, Météor, Hole).

- 11 s'agit maintenant de formali-
ser et d'organiser les initiatives en
cours sur les différents sites multi-
modaux, en commengant par dresser
un état des Heux. Les groupes de tra-
vail mis en place ont tout & gagner
d'une mise en commun des dysfonc-
tionnements repérés ici ou la, des

problémes d'exploitation récurrents
el des solutions locales qu'ils ontl pu
imaginer pour résoudre ces pro-
blémes. Clest pourquoi un atelier,
qui esl une structure d'échange d'ex-
périences et de formation des agents
de terrain, est en cours de mise en
place. 11 constitue une boite & oulils
pour les pdles multimodaux.

- Un programme pluriannuel de
recherches a été lancé par le Plan
Urbain, la RATP, la SNCF, la DRAST
et le PREDIT autour de trois grands
axes :

- les usages de la multimodalité -
les espaces, les objets et les équi-
pements dans l'activité de déplace-
ment, la signalétique et I'mformation-
voyageurs,

- les prestations d'un point de
réseau ; les commerces de transit,
I'espace-temps commercial de la
mobilité, les services connexes,
publics ou privés,

- la polarisation du lerritoire
urbain : les quartiers de gares et les
projets urbains, les réseaux el les
points-de-réseaux.

Ce programme esl accompagné
par le séminaire « Lieux-Mouve-
ments ». Ce sera un espace de
débats entre opérationnels et
chercheurs, et un dispositif de suivi
et de valorisation des recherches et
des études, engagées en France ou
&4 l'étranger, dans le domaine des
pdles d'échange el de leurs qualités
urbaines.

TRAVERSES en béton "SYSTEME VAGNEUX"
{Traverses Bibloc - Monobloc - Appareil de Voie}

25 millions d’exemplaires en service en France et dans le monde

B Appareils de voie

saleba

Usines :

L'expérience SATEBA inclut les modéles de traverses pour :
® Voie standard - Voie large - Voie étronte

® Grande vitesse (TGV 300 km/h)
B Charges lourdes (30 t/essieu)
® Métros - Tramways - LRT

® Lignes secondaires

37520 LA RICHE

88130 CHARMES (SOTRADEST)

262, boulevard Saint Germaln, 75007 PARIS
Tél : 45.51.59.19 Fax:47.53.79.27 Télex : 200 808 F

71100 CHALON SUR SAONE
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