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L'EXPLOITATION

DES LIGNES

A ET B DU RER
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Dans les années 1960, la situa-
tion de la banlieue parisienne était
devenue critique face & 1’augmenta—

cette région. Sous I’ 1mpuls1on de

Paul Delouvrier, appuyé par le
Général de Gaulle, décision fut prise
de créer sept ou huit villes nouvelles,
reliées par un réseau de transport
efficace, traversant Paris pour amé-
liorer la diffusion des voyageurs a
proximité des principaux pdles
d’emploi, en reliant également les

~ deux Aéroports d’Orly et de Roissy.

C’est ainsi qu'est né le concept du

RER.

Progressivement, et pour optimi- - |

ser les depenses d'infrastructures, e
résean RER s est constrult en 1éno-
vanl.de
en connectant les réseaux -SNCF et
RATP et en construisant dans Paris
des grandes gares d’échanges reliées
par un tunnel construit & neuf.

Aujourd’hui, le réseau RER est
articulé autour de quatre lignes :

— La Ligne A (fig. 1) : Est/Ouest,
desservant Marne-la-Vallée, la Gare
de Lyon, le Centre de Paris et ses
principaux quartiers d’affaires, La
Défense, Saint-Germain-en-Laye et

‘Cergy-Pontoise.

- La Ligne B : Nord/Sud, desser-
vant les deux Aéroports Roissy-
Charles de Gaulle et Orly par Orly-
val, Massy et le secteur scientifique
et universitaire, ainsi que des villes

e btk

importantes de la banliene Nord
comme Aubervilliers, La Cournenve.
Le Bourget, Aulnayv-sous-Bois.

- La Ligne C : Ouest/Nord-
Ouest/Sud, pour relier Versailles.

. Saint-Quentin-en-Yvelines & l'ouest.
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Fig. 1. - Plan du réseau RER.

Revue générale des chemins de fer - Octobre 1993 © GAUTHIER-VILLARS

Hensi SCHWEBEL

FK

W ?w{’,}\« A dpwee

¥

2 (5

Ermont, Montiguy Beauchamp.,
Argenteuil av Nord-Ouest en traver-
sant Paris le long de la rive gsuche
de la Seine et en desservant au Sud
les terminus de Choisy, Juvisy,
Brétigny. Elampes, Dourdan.

SINIEE 6)




- La Ligne D : Nord/Sud-Est qui
traversera Paris en passant par Gare
du Nord, Chatelet-Les Halles, Gare
de Lyon (tunnel en construction)
pour desservir la banlieue Nord ainsi
que, notamment, Evry et Melun-
Senart.

Ces quatre lignes constituent un
réseau maillé, en communication a
Chatelet-Les Halles, Saint-Michel,
Gare du Nord, Gare de Lyon.

Elles devraient étre complétées
par la ligne Fole, la « Ligne E » qui
réalisera ['interconnexion 2 travers
Paris des missions des banlicues Est
et Saint-Lazare, en passant par La
Défense.

En 15 ans, le trafic des deux-
lignes, A et B, a été multiplié par
trois pour passer de 184 millions a

367 millions de voyages/an en 1992,

soit prés de 40 % des déplacements
banlieue en Région Ile-de-France. La
ligne A, a elle seule, couvre prés de
25 % de la demande.

Sur la ligne A, 569 missions quoti- -

diennes sont assurées avec deux
types de trains - [e MS 61 et le MI 84.
Le MI 84 est le Matériel d’Inter-
connexion le plus récent ; il est bi-
courant et circule aussi bien sur les
lignes RATP que sur le réseau SNCF.
Les branches de Nanterre 4 Cergy et &
Poissy sont exploitées par la SNCF.

Sur Ia ligne B, la premiére généra-
tion de Matériel d'Interconnexion, le

- MI 79, circule et réalise 497 missions

+ Km de voies
* Gares
* Trains

+ Missions quotidiennes

* Trafic 4 I'heure de pointe

* Intervalle minimum

* Trafic annuel 1992 (en millions de vovages)

LIGNEA | LIGNEB
RATP RATP
74 40,2
34 32
62 S0
569 497
287 (%) 130 (%)
60 000 30000
voya/heure | voya/heure
2 min 3 min

(*) Trafic sur les zones exploitées par la RATP,

quotidiennes, La partie Nord de la
ligne B, de Gare du Nord & Roissy et
a Mitry est exploitée par la SNCF.

Les outils
| d’exploitation

Maitriser la régularité du trafic et
la qualité de service rendu aux voya-
geurs nécessite, d’'une part, de pou-
voir réagir en temps réel sur les prin-
cipales installations et, pour cela, de
communiguer avec les agents
d’exploitation, d'autre part, de dispo-
ser d’ontils performants de com-
mande et de controle.

Le Poste de Commande Centra-
lisée est la plaque tournante du
contrdle de l'exploitation (fig. 2).

Il dispose de 'ensemble des
moyens nécessaires au contrdle de la
circulation des trains. Les fonction-
nalités des principaux équipements
sont destinés ;

-4 la commande et au contréle de

Vensemble des itinéraires, tant sur
voies principales que dans les zones
de manceuvres. Des automatismes
particuliers gérent les itinéraires de
convergences ou de divergences,

—-au suivi et ’'identification des
traing par leur code mission,

-4 la commande et le contréle du
réseau de distribution d’énergie,

-4 la commande de l'affichage de la
destination des trains.

~Récemment, & 'occasion de la

" modemnisation des PCC, des disposi-
tifs trés utiles ont été mis en place,
‘en particuligr

-l'identification et le suivi automa-
tiques des matériels qui circulent en
ligne,

~le suivi instantané de la sitwation
des trains, de leur avance ou retard
par rapport & I'horaire théorique,
—ainsi qu'une capacité d’archivage
permettant de reconstituer, 4 poste-
riori, I'ensemble du graphique de
marche ou U'historique de la circula-
tion d'un train, repéré par son code
mission. Ces fonctionnalités sont
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utilisées pour déterminer les causes
et analyser les répercussions des
incidents.

Les moyens de communication,
tant avec les conducteurs qu’avec les
gares, les différents services de la
RATP et les principaux correspon-
dants extérieurs aboutissent égale-
ment au PCC. :

La maintenance du matériel rou-
lant a une antenne aix PCC pour enre-
gistrer, en temps réel, les incidents et
prendre les mesures appropriées
dans ce domaine, aidée pour cela, par
une base informatique de suivi du
matériel (GTIM).

Enfin, un poste informateur com-
pléte le dispositif pour prendre
toutes les mesures facilitant une dif-
fusion en temps réel de I'information
vOyageurs,

Le contréle de fonctionnement des
grandes gares souterraines est réalisé
& partir d'un Centre de Surveillance
qui regroupe tous les moyens de
communication, la sonorisation, la
surveillance par caméras de 'espace,
a commande et le contrdle des esca-
liers mécaniques, ainsi que des prin-
cipaux équipements (fig. 3).

Les équipes permanentes de sécu-

rité sont présentes au Centre de

i

Fig, 3, ~ Centre de Swveillance de Nation ligne A

Surveillance pour intervenir, notam-
ment en cas d'incendie.

Les aftentes
des voyageurs

La premiére attente des voyageurs
est naturellement de disposer d'un
réseau de transport fiable, régulier et
siir, d'acheter leur titres de transport
sans attendre et de rencontrer, sur
leur parcours, des trains et des

espaces propres et des équipements
en bon état de marche.

Les principales causes d'irrégula-
rité des lignes peuvent se classer.en
trois grands domaines, d'une impor-
tance relativement comparable. Les
incidents matériels roulants, les
« incidents » voyageurs comme les

" malaises, la malveillance... et I'en-

semble des autres causes d’inci-

- dents dus, soit & des pannes d’équi-

pemerits fixes, voie, énergie, signali-
sation, soit a 'exploitation propre-
ment dite (fig. 4). -

Autres
causes
33%

Incidents

voyageurs
37%

CAUSES D'IRREGULARITE Ligne A

Materiel
roulant Autres

causes
0% 34%

CAUSES D'[RREGULARITE Ligne B

Incidents

voyageurs

Matériel
roulant
37%

29%

Fig. 4. - Causes d'irrégulariiés lignes A et B.
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Fig. 5. - Indices de régularité ligne B.

En 1991, la ligne B était dans une
situation difficile avec un indice de
régularité en constante dégradation
et des pertes de missions par man-
que de matériel roulant. Grice & une
collaboration exemplaire entre la
Région Nord de la SNCF, 1a DIF
(Direction Ile-de-France), la RATP,
et I'intervention trés efficace des ser-
vices de maintenance du matériel

30 T CHATELET LES HALLES Ligne A

275

Jan-92
Févriar
Mars

Avril

roulant de la RATP, la situation a pu
étre redressée,

Des mesures ont été prises pour
fiabiliser les trains et intervenir,
notamment en soirée et en fin de
semaine, réguler le départ des trains &
Gare du Nord, fluidifier le trafic dans
le trongon central et mieux informer
les voyageurs en cas de perturbations.

Depuis, la régularité de la ligne B
est satisfaisante et les voyageurs ont
pu apprécier les efforts faits pour
améliorer son fonctionnement (fig. 5).

Sur Ja ligne A, aprés la mise en
service du systéme SACEM, les
trains se succédent aux heures de
pointe d 8 minutes d’intervalle surle
trongon central. Certes, il serait faux

B NOMERE DE TRAINS A L'HEURE DE PQINTE
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Fig. 6. - Nombre de trains 4 Pheure de pointe a Chatelet-les Halles.
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d’affirmer que toutes les pointes de
trafic se passent sans probléme...
Mais, malgré les difficultés de res-
pecter les 50 secondes de temps de
stationnement a Chételet-Les Halles,
point critique de la ligne, la situation
s'améliore {fig. 6).

Dans le contexte de la vie urbaine
d'agjourd’hui, trois domaines méri-
tent une attention particuliére :

I’information en temps réel
Une exigence de la vie moderne.

Exn cas de perturbation, méme
légere, tout doit éire mis en ceuvre
pour informer les voyageurs rapide-
ment, si possible en moins de
5 minutes, en leur indiquant les
causes du retard, la durée prévisible
de l'incident, éventuellement les iti-
néraires ou les autres modes de
substitution.

La RATP s’est engagée dans un
programme d’actions significatif en
ce sens, en imaginant, pour les vova-
geurs, des outils d'information en
temps réel répondant & leur attente.
Les agents d’exploitation, eux-
mémes informés de la situation, sont
invités & utiliser plus largement la
sonorisation, tant 4 bord des trains
que dans les gares.

Des résultats concrets ont été
obtenus, notamment sur la Ligne A
depuis la mise en service du Systéme
d'Information sur I'Exploitation de la
Ligne (SIEL) (fig. 7), et sur la Ligne
B, avec la mise en ceuvre de la
Chaine Informative des Agents (CIA)

(fig. 8).

Insécurité et propreté

Protéger les installations et les
trains, développer les actions de pré-
vention, traiter avec humanité les
plus deshérités qui s’abritent sur

- notre réseau mais, également, agir

pour maitriser 1'espace public font
partie, anjourd’hui, des préoccupa-
tions et des responsabilités quoti-
diennes de D'exploitation... et ce
n'est pas chose facile...

Malgré cela, et au prix d'un effort
financier significatif, pour protéger
les trains, gardienner les zones de
garuge et les gares, réorganiser le

Fig. 7. - Implantation du Systéme
d’Information sur I'Exploitation de la
ligne — SIEL - a Chitelet-les Halles.

nettoiement, la situation s’est trés
nettement améliorée (fig. 9).

La sécurité publique est du ressort
de la police. L'idéal serait de disposer
d’effectifs, en nombre suffisant,
dédiés au réseaun de transports en
commun, avant [a 1égitimité néces-
saire pour agir aussi bien & bord des
trains que dans les gares de banlieue.

En attendant que des mesures en
ce sens sotent prises, la RATP a été
conduite & renforcer ses propres ser-
vices de sécurité et envisage de les
installer en ildtage sur les différents
secteurs de son réseau. Un premier
pas a été fait en ce sens sur la
branche Est de la ligne A avec des
résultats trés positifs, tant auprés
des vovageurs que des agents,

La fraude

C’est un véritable fléau, source
d'insécurité, d’amertume des voya-
geurs en situation réguliére et qui
pénalise gravement les équilibres
financiers de 'entreprise.

L’installation des portes anti-
fraude, la formation et I'organisation
des corps de contrdle, 'analyse et la
connaissance de la fraude ont permis
d’éviter que la situation ne s’aggrave
encore. Mais des progrés importants
restent 4 faire dans ce domaine pour
revenir 4 une sitnation de respect du
service public.

'. Orgdnisuiion

Les entreprises publiques, pour
répondre efficacement aux attentes
des vovageurs, n’échappent pas a la
nécessité de transformer, en profon-
deur, leur organisation et leur
méthode de management. La décen-
tralisation penmet d’y parvenir,

Sur chacune des lignes A et B,
deux Unités Opérationnelles ont

. été créées : |'une pour le Transport,

T'autre pour les Gares. 500 a 900
agents sont ainsi placés sous
I'autorité d’un Directeur, engagé
par un Contrat d’Objectifs, portant
sur la qualité du service rendu et
les performances économiques de
son activité.

Fig, 8. - Ecran de la Chaine Informative des Agents (CIA).
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Fig. 9. - Pourcentage des voltures graffitées sur le RER (lignes A et B).

Ces Unités contrélent, non seule-
ment P'exploitation proprement dite,
comme la circulation des trains et le
fonctioninement des gares, mais éga-
lement la disponibilité du matériel
roulant et des principaux équipe-
ments, la tenue générale et la pro-
preté des trains et des gares.

Elles disposent pour cela d’un
compte de résultats et d'un volume
significatif d’investissements de
proximité.

C'est également sur les Unités
que se reportera, de plus en plus, le
dialogue avec les instances représen-
tatives du personnel.

Conclusion

A la fois, ligne de Métro dans sa
partie centrale qui traverse Paris, et
desserte de banlieue dense, I'exploi-
tation d’une ligne RER obéit a des
caractéristiques bien particuliéres,
tant sur le plan des installations,
qu’en matiére d’organisation et de
management. '

Le trongon central de la ligne, &
forte densité de trafic, récupére, en
les amplifiant, tous les aléas
d’exploitation. En conséquence, au-
dela d'un certain seuil de complexité,
une ligne RER devient difficiiement
maitrisable, et la qualité du service
rendu aux voyageurs s'en ressent.

Certes, dans ce cadre, chaque fois
que cela est possible, disposer de

voies dédiées et d'un personnel
affecté & une ligne, facilite les prises
de décision et la recherche de la
meilleure qualité du service.

Réagir en temps réel suppose ute
organisation du PCC regroupant
I'ensemble des leviers d'action : la
circulation, 1'énergie électrique, le
matériel roulant, la régulation du
trafic et I'information des vora-
geurs, organisation servie par des
agents parfaitement qualifiés et
entrainés 4 la gestion de situations
complexes.

Enfin, une organisition reposant
sur une décentralisation large, pla-
cant les acteurs proches du terrain
en réelle situation de responsabilité
sur un champ d’action étendu, tant
en matiére d’exploitation que de
maintenance du matériel roulant et
des installations dans les gares, favo-
rise la réactivité, la recherche
constante de I'optimum économique
et la prise en compte des attentes
des vovageurs (fig. 10).

Fig. 10. - Magne-la-Vallée - Chessy, gare desservant fe pare EuroDisney.




