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METRO
LE GRAND CHANGEMENT

e 15 octobre 1998, c'est plus gu'une nouvelle ligne qui nait dans Paris. C'e

nouveau type de métro qui doit révolutionner 'ensemble du réseau. L'innov

la plus visible, voire la plus spectaculaire, c'est I'apparition d'un métro

conducteur, le premier au monde a equiper le réseau d'une capitale. Ce |

technolagique considérable que I'on doit aux ingénieurs frangais permeth
resserrer I'écart entre deux rames en assurant au trafic une souplesse nouvelle. Et pol
cette innovation, aussi importante soit-elle, n'est que ia face visible de iceberg. Car la lign
avec les rames Météor, veut apporter une qualité de service jusqu’a présent inconnue da
métro parisien. En témoignent les stations, qui repensent le lien de la ville et du réseal
rames futuristes, ou encore les salles de vente, les portillons d’accés, les portes palires
tégeant les quais, la nouvelle signalétique et I'information apportée aux voyageurs. De
faire de fa ligne 14, selon le pari de la BATP un modéle pour la modernisation progressive
13 lignes qui, depuis un siécle, I'ont précédée,

THE Bic GHANGE IN THE PARIS METRO

omething more than a new metro line is being born in Paris this 15th of October 1998,

a new type of metro, expected to revolutionise the network as a whole. The most visible

vation, perhaps also the most spectacular, is the advent of a metro without drivers — th
such metro to equip any of the world’s great capitals. This considerable technological leap,
to the French engineers who conceived and delivered it, will allow to tighten the headway bet
trains and give traffic on the line new flexibility. Yet the physical innovation, as important as i
be, is only the visible peak of the iceberg, For Line 14, with its Météor trainsets, aims to prov
service quality never experienced before in the Paris metro, Witness the stations, which rep
a bright new vision of the link between the city and its underground transit network, the fun
trains, the ticket sale rooms, the access gates, the screen doors segrating the guideway fros
platform, the new signing and the enhanced passenger information. Altogether, these now
should make Line 14 a model for the gradual modernisation of the 13 lines that came bef
since the turn of the last century.
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Metéor arrivant 4 fa Madel_einé '
Météor arriving at La Madelgine

étéor 7
Le nom
signifie
Métro
est-ouest
rapide.
Et rapide
le trajet T'est, puisque les pre-
miers voyageurs relieront
désormais la place de la
Madelelne &4 la Bibliothéque
naticnale de France en passant
par Pyramides, Chéatelet, Gare
de Lyon, Bercy, Cour-Saint-
Emilion en moins d'un gquart
d’heure : 12 minutes exacte-
ment,

Rames sans conducteur sur-
veillées en permanence par un

poste de contrdle, arceaux de
verres et porte paliére sur les
quais protégeant l'accés aux
trains,  stations modernes...
Aprés Vancouver, Chicago ou,
plus prés de nous, Lille, Lyon et
Toulouse, Paris entre a son tour
dans I'ére du métro high-tech.
« Météor présente des innova-
tions majeures par rapport
aux métros classiques, mais
également aux actuels sys-
témes automatiques », souligne
pourtant Francois Saglier, qui
fut chargé par la Régie de
mener a bien ce projet.

De fait, Météor est beaucoup
plus quune simple prouesse
technologique.

Le métro du futur

Tout d'abord, il s'agit ~ chose
rare — d’'un métro automatique
de grande capacité. Au rythme
d'une rame toutes les deux
minutes aux heures de pointe, il
peut transporter 25 000 voya-
geurs par heure et par sens.
C'est presque I'éguivalent d'un
RER et, 4 une tout autre échelle,
du Val de Lille, de Toulouse et
du Maggaly lyonnais.
Deuxiéme innovaticn plus fon-
damentale : capable d’accepter
sur sa ligne les métros exis-
tants, Metéor peut a linverse
aller se balader sur les autres
lignes du réseau parisien.
« On pourra donc automatiser

progressiveme
lignes, et ce sans
trafic », explic
Saglier.

Dans dix ou quinz
denc imaginer gL
lignes du métro
(La Défense -
la 4 (Porte-d’Orlé
Clignancourt) ou
Etoile) voient 4 le
des rames sans
Météor est congt
pefit a petitia cap
part, les usaget
remarqueront sa
gualites plus con
plusieurs lignes ¢
RER, il est rapide
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vitesse de croisiére), confor-
table {espace et baies panora-
miques) et d’une sécurité ren-
forcée (vidéosurveillance sur
les quais et dans les rames).

Entiérement automatique,
Méteor, qui offre déja deux fois
plus de trains aux heures
creuses qu'un métro normal,
est de plus capable de s’adap-
ter instantanément a la deman-
de. On peut, par exemple, ima-
giner des traing la nuit lors de la
Féte de la musique ou d'un

~ concert exceptionnel. L.es voya-

geurs devraient enfin bénéficier
d’'un meilleur service. Si le
métro n'a plus de conducteur,
le personnel (250 personnes au
fotal) a été redéployé afin d'ac-
cueillir et d'informer la clientale,
de prévenir la fraude et les inci-
dents ou encore de renforcer
les équipes de maintenance

" des installations.
-« A cette occasion, des agents

qui assuraient la conduite du
métro ont 6té réorientés d'une
fonction sans réelle valeur ajou-
tée vers de nouveaux métiers
de services », note Francois
Saglier. Point important : le
Syndicat autonome traction,
spécifique aux machinistes, a
accepté le principe de Météor.
Dernier détail enfin, les stations
de Météor n'ont plus grand-
chaose & voir avec les tradition-
nelles stations de métro. Pius
de couloirs (sauf a Chéatelet et &
Madeleine pour les correspon-
dances avec le RER), encore
moins de carrelage mais des
matériaux contemporains et
des espaces plus accueillanis
et plus Jjumineux. Point de
départ 'de la mise en service
commerciale de Météor, la date

“du 15 octobre 1998 marque

aussi l'aboutissement d'un pro-
jet qui, vieux de presque dix
ans, a nécessité six ans de tra-
vaux - avec des passages

spectaculaires pour franchir la
Seine - et co(ité 6,1 milliards de
francs pour la premiére phase
Madeleine - Bibliothéque.

Flash-back

Le projet remonte a octobre
1989. Ce jour-1a, Michel Rocard,
alors Premier ministre de
Francois Mitterrand, annonce
en Conseil des ministres la
décision de doter simultané-
ment la capitale d'une nouvelle
ligne de métro et d'une ligne de
RER. Paris et I'lle-de-France
aurant donc et Météor et Eole.

Eole, le futur RER E de la SNCF,
qui doit étre ouvert au public en
1999, reliera les gares de ['Est
et du Nord & la gare Saint-
Lazare, point de jonction avec
le projet Météor de la RATF, qui
doit, lui, aller de Saint-Lazare a
Maison-Blanche dans le sud du
Xllle arrondissement. Alors que
la ligne A du RER risquait 'as-
phyxie, entrainant dans Pétouf-
fement le tout-Paris des trans-
ports en commun, la décision
du gouvernement Rocard, qui
sera P'objet quelques années
plus tard d’'une polémique d'au-
tant plus vive que les deux
projets ont pris du retard et
dépassé les devis initialement
prévus, fait & I'épogue Funanimité.
Il est vrai que les déboires du
RER A du RER, la ligne la plus
fréquentée de la RATP {plus de
120 millions de voyageurs par
an), alimentent depuis de
longues années le ras-le-bol
des Parisiens. Depuis sa mise
en service en 1977, la fréquen-
tation a fait un bond de plus
de 45 %, les rames sont bon-
dées, les retards fréquents.
Pour remédier & une saturation
qui sembie aussi prévisible
guinéluctable, la RATP mise
sur une nouvelle solution tech-
nique : Sacem, traduisez « sys-
téme d'aide & la conduite, &

éléor” (meleorite) stands for Métro
Ouest Rapide {East-West Rapid M
The suggestion of meteoric speed may
: bit hype, but this metro is truly fast: the
passengers o ride it will go from Place de la Made
to Bibliothéque (the new National Library) via Pyram
Chételet, Gare de Lyon, Berey and Cour Saint-Emilic
12 minutes. Exactly 12 minutes.

Driveriess trains, continually monitored and supervised by a ¢
control room, glass archways, and platform doors controlling 2
to the trains, state-of-the-art stations ... after Vancouver, Ch
and - closer to home - Lille, Lyors and Toulouse, it’s now Paris’
to enter the high-tech metro era.

“Météor features some major innovations compared not only
conventional metros, but even compared with existing auto
systems,” claims Francois Saglier, the man assigned by the
mass transit authority, RATP to lead the project to success. Ir
Météor is more ~ much more — than a simple technological fe:

€6

The metro of the future

First of all, it is a high-capacity automatic guided transport sy
At the rate of one train every two minutes at rush hour, it can
25,000 passengers per hour per direction — almost as much
longer and fatter Paris regional express (RER) train and ¢
entirely different scale from the light, VAL-type automatic m
in Lille and Toulouse or Maggaly in Lyon. The second, and
fundamental innovation is that its lines can accept existing o
and that Météor vehicles can run onto the Paris metro’s co
tional lines. “This means we will be able to gradually antc
other metro lines without even interrupting traffic,” S

“explains. In ten or fifteen years, we can therefore imagine th:

metro’s big lines, like “No. 17 (La Défense - Vincennes), “N
(Porte d’Orléans - Porte de Clignancourt) and “No. 6” (Na

_ Etoile}, will in their turn have driverless trains running. Météo

design intended to incrementally irrigate the capital’s entir
work. From the users’ point of view, what will be the most app

and concrete will be the cruising speed (40 km/h), the good
" connectedness (as they transfer between Météor and a numt
 different metro and RER lines), the comfort (spaciousness and
" picture windows) and the enhanced security (CCTV monitor
‘platforms and traing). Truly and fully automatic, Météor

N Bapteme de Sandrme le tunnelier de Ia ligne 14
Chrlstenmg ‘of Sandrme the mule for Line 14




LA REvOLUTION DE LA LIGNE 14 - The revolution of Line 14

METEOR
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_ lexploitation et & la maintenan-
* ce », qui permet de réduire &
deux minutes lintervalle entre
chaque rame de RER.

Las. Avant méme sa mise en
service en 1988, Sacem s'avére
insuffisant pour désengorger le
RER A. « Nous n'éviterons pas a

plus long terme une solution
lourde. Il faut gu'une décision
soit prise vite. » Début 1988,

‘Paul Reverdy, président de la

RATF, l'anncnce a Jacgues
Douffiagues, alors ministre des
Transports. Cette « solution
lourde », les ingénieurs de la

RATP y travaillent depuis
guelques années. |l s’agit d’une
ligne de meétro automatique
dont le tracé est encore provi-
soire mais le nom déja tout trou-
vé : Météor. Son objectif est de
soulager la partie la plus char-
gée du RER A {Chételei-Gare-

de-Lyon) de 10

voyageurs & I'het
aussi congu poul
quartiers mal re
tels que le sud du
sement et miel
quartier de la gar
nouveau pole de
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Octobre 1991
projet de Météor.

a cHié de Bastille, -

Bibliothéque.

de fa figne puis sur la ﬁartie nord.

‘Madeleine et Bibliothéque.

dance aves {e RER C.

esdates clés

Octohbire 1989 : Michel Rocard annonce en Conseil des ministres
|a réalisation simultanée d'Fole et Météar,

Mai 1991 : Météor est déclaré d'utilité publique.

: le gonseil d'administration de la RATP approuve |'avant-

projet

Début 1992 : coup d'envoi du chantier
Septembre 1993 : Ie tunnelier baptisé Sandrine entee en action

Novembre 1993 : les travaux commencent & la station Bibliothéque.
Mars 1995 : Sandrine atieint la Madeleing.

Juillet 1995 : Matéor fait ses pramiers fours da roue sur la piste
d’essals construite dans le sud de Paris sur la Petite Ceinture.

| 1996 : fin des travaux de génie civil, 2 Pexception de la station

Mars 1997 : iivraison de la premiere rame Météor,
Juin 1997 : début des essais de rame d'abord sur la partie sud

~| Juin 1998 : Ie prolongement de fa l|gne vers Saint-Lazare est déclaré
-@'utilité publique.
‘_Octohre 1998 : ouverture au public de la ligne 14 entre

‘Septembre 2000 : ouverturs  ia station Bibliothéque de la correspon-

2003 * Météor rejoint fa gare Saint-Lazare.

ot il est prévu d'accueillir

15 000 habitants et d'implanter
50 000 -emplois nouveaux. La

RATP tient & son projet. Boudée
par les Parisiens, paralysée par
. faveur des.transports collectifs

le corporatisme etf, suriout,
dénuge de tfout projet porteur

" “d'avenir — les grands travaux

du RER remontent aux années
70 -, la Régie a absolument

" . besoin de Météor pour mobili-
. ser & nouveau l'entreprise, lui
“redonner -confiance en elle. Le
" contexte politique est favorable.
Présenté le 7 février 1989.

par Michel Rocard et son

--ministre des Transports, Michel

Delebarre, le contrat de plan

-signé pour la période 1989- -
1993 entre PEtat et la région lle-

" de-France, dirigée alors par le
'RPR Pierre-Charles :Krieg, fait

en effet des transports en com-
mun une pricrité. Et les crédits

. suivent : par rapport au contrat

de plan précédent, ils passent
de 5,5 & 7 milliards de francs en

&t notamment du RER D, desti-
né lui aussi a soulager le RER

A Reste 4 savoir qui de la

SNCF ou de la RATP va ramas-
ser la mise. Le match Eole-
Météor est lancé. Le suspens

. sera de courte durée. Les deux
~projets ont leur intérét, méme si

Eole présente Favantage d’étre
de dimension régionale et

“censé profiter & toute Flle-de-

France: De son c6igé, Météor,

_strictemeht parisien, a de puis-
‘sants appuis. Et puis Christian

Blanc, le patron de la RATP est

~-un proghe de Michel Rocard.

e o o olfers twice a5 many trains at off-peak hours as the re
metre; it can also adapt instantly to deman, which means tha
now possible to run trains in the night-time for special occasions
as & music festival or a large concerl.Also, passengers can ¢
more service. Although the metro no longer has a driver, §
have the stanclard headcount of about 250 people, redeploy
welcome and inform customers, to prevent fare evasion and ¢
incidents or boost the maintenance workforce, “We effectivel
zed the apportunity of Météor’s introduction to shift empl
o from functions with no real added value, such as driving, tc
- customer service duties”, notes Saglier. A key point is that th
vers’ trade union, Syndicat Autonome Traction, has accepted
principle” of Météor.
A last detail breaking with the past is that the Météor station
be quite different from the traditional Paris Metro stations
.. more long corridors (except at Chételet and Madeleine, to cor
. with the RER) and less tiling, in a move to contemporary mat
and brighter, more congenial spaces.

Flash-back
The date of 15 October 1998, starting date for Météor’s prog
v entry into commercial service, will also mark the winding
" aproject born nearly ten years ago and having required six ye:
construction work in downtown Paris, that has produced -
. pretty spectacular Seine River crossings and sunk FFr6.1 billi
" the first phase, from Madeleine to Bibliothéque.
The project harks back to a day in October 1989 when M
- Rocard, then Prime Minister in President Frangois Mitterr
administration, announced in Cabinet Meeting the decision tc
‘the Capital all at once a new metro line and a new RER line;
and the Ile-de-France region would thus have both Météor
Eole (the express East-West link).
“Eole, the foture RER Line E to be operated by the Fi
Railways (SNCF), that is scheduled to be opened to the pub
1999, will link Gare de I’Est and Nord main-line stations to
- Lazare station, the juncture with RATP’s Météor scheme whic
(its part will go from Saint-Lazare to Maison Blanche a
_Southern end of the 13th arrondissement. At a time when Li
-of the RER was facing possible strangulation from overcrov
- and might have choked up all of Paris’s public transport as |
- scrambled for alternate routes, the Rocard Administration’s
*sion was unanimously acclaimed, although it came to be hotly
“lenged a few years later as construction work on both prOJect
“behind schedule and ran aver budget.
" True, the vagaries of RER Line A, the RATP’s busiest line,
over, 120 million passengers per year, have Jong been ane o
darisians’ great urban frustrations. - Since its start-up in 1977, 1
: ‘l_up has gone up by more than 45% and today the trains are
"ked and often late. To obviate the line’s predictable, yet in
pable saturation, RATP had gone ahead with a “technical”
“tion: SACEM, the computer-aided driving and maintenanc
.tem with cab-signal, which aHowed to reduce RER headwa
-2 minutes (from 2 min .30 sec). 1o no avail. Even before .4




PRITISTITINTR| - The revolut

« Christian Blanc s'est battu Seﬁgd ssa;s su
avec panache pour Météor, qui
correspondait & une urgence
absolue, indépendamment du
poids des autres dossiers »,
expliguait Michel Rocard le
9 avril 1997 & La Vie du Rail.
Christian Bfanc était résclu a
obtenir son métro du XX
siécle. Il aura eu gain de cause.
Aprés cette victoire, Météor,
tout comme Eale, va connaitre
bien des vicissitudes. Par
rapport au schéma de principe
de 1989, les délais n'oni cessé
en effet de s'allonger et le devis
de gonfler. Comme souvent en
pareil cas, le projst iniial a été
sous-évalué pour étre adopté
plus facitement.

A l'origine, en effet, Météor
devait relier en 1996 Saint-
Lazare & Maison-Blanche et
représenter un investissement
de 4,4 milliards de francs. En
octobre 1991, [lavant-projet
sommaire rectifie le tir : fa factu-
e sera de 5,750 milliards pour
la seule section centrale entre
Madeleine et Tolbiac-Masséna,
rebaptisée Biblictheque,

« Par rapport au cofit annoncé
en octobre 1991, le dépasse-
ment n'excéde pas 2 % », préci-
se Francois Saglier. Il n'em-
péche : le projet ne va pas jus-
qu'au bout. Ratant de peu la
gare Saint-Lazare au nord, Ia
ligne s'arréte au sud a la
Bibliotheque de France, délais-
sant le quartier tres peuplée
des Olympiades.

24 000 passagers

par heure

Hl a pris aussi du retard. Attendu
~en 1998, puis 1997 et enfin
1998. « Dés- décembre 1993,
Nous avons prévu une inaugu-
ration & I'été 1998 », tempére
Frangois Saglier. Une chose est
slire ; & cause de ces refards,
Météor a raté le formidable

10

C. Besnard | LVDR
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October 1989: Prime Minister Michel Rocard announces to the

Council of Ministers the decision to simultaneously butld Eole and
Météor:
May 1991: Météor wins its “declaration of public utility” (DUP) sta-

-| ting that it is in the public inferest.

October 1991: the Board of Directors of RATP approves the prelimi-
nary design of Météor.

Beginning of 1992: swrt of construction.

September 1993: the tunnel boring machine Sandrine goes
into action near Bastille.

November 1993: work commences on Bibliothéque station.

| Mareh 1995: Sandrine reaches La Madeleine,

July 1995:  Météor makes its first run on the fest track built on the

.| Petite Ceinture {an abandoned SNCF line in Paris).

1996: completion of the civil works, except Bibliothéque station.
March 1997: delivery of the first Méréor trainset.

| June 1997: start of line tests, first on the Southern section, then on the

Northern section of the line.
June 1998: DUP obtained for extension of the line to Saini-Lazare.

1 - October 1998: public opening of Line 14 between Madeleine

and Bibliothéque.
‘September 2000: openmg of the connection with RER Line C at

- Bibliothéque station.
' ; 52003 Completion of rhe Météor junction with the Saint-Lazare

transit hub.

\ : ‘ )

‘ Xy being cut over in 1988, the SACEM-based capacity boost was
already short of the need on Line A. “We will not be able to avoid a
“‘heavy solution’ in the long run,” RATP’s Chief Executive Paul Reverdy
~told the then-Minister of Transport Jacques Douffigues, early in 1988.
~“We need a degision: soon.”. .
“The “heavy solution” he had in mind had been on RATP’S drawmg o
. “boards for a few years already. It called for an automatic metro line, the
© . exact alignment of which was not yet determined, but which had already
- been dubbed “Météor” in the preliminary planning documents. One of
f+ . its objectives was to relieve the most crowded portion of Line A, between.

* . Chételet and Gare de- Lyon, of 10,000 to 12,000 passengers per hour. . .
- But Météor was. also intended. to reach neighbourhoods, such:as the . -~
““South of the 13th arrondissement, served inadequately or not at all by,
he metro system, and to bottcr “irtigate” the.area around Gare'de Tyon i
s well as the new : Bercy- Tolbiac. city planmng “pole?; straddlmg the
: -':-"Seme, where housmg for 15,000 peoPIe is being constructed and 50,000
“new jobs are expected to be created. RATP at this. point was very keen, |
" on its project, Feeling the Parisians’ faith flagging, paralysed by parti-. "
- sanship and, above all, lacking any future development prospects (the
“last major RER works were completed in the 1970s), the transit authori- - - .
.ty needed Météor to draw the organisation back together and win back - :.:'

the line was much shorter.

For the first, 7.2-km phase between the stations of Madelein
Bibliothéque-Francois-Mitterand (national library), the cost
14th line of the Faris Metro, not including rofling stock, cor
FFr6.1 billion in 1997 francs. Out of this total, the structural
on the tunaels accounts for 34% of investment, basic constr
work on stations for 28%, the automatic Irain operating s
(SAET) for 15%, tunnel equipment for 8%, station electrice
electromechanical equipment for 7%, station outfitting for 69
land acquisitions for 2%. The funding came from a plura
sources. The State covered 30% of the cost of the works. T?
de-France region and the “department” of Paris will cover res
vely 43% and 8.7% of the cost of the Gare-de-Lyon to Bibliot
section, And RATP financed 18.3% of the first phase of }
thanks to a low-interest loan from the Regional Council.

its self-confidence. The political context in 1989 was good. Pres
on the 7th of February by Prime Minister Rocard and his trar
minister Michel Delebarre, the multi-year development plan be
the French State and the Ile-de-France Region around Paris, con
the period 1989 to 1993, put public transport at the top of the a;
and the funding soon followed. Compared with the previous
plan, the budget for public transport went up from FFr5.5b to |
The plan also placed emphasis on RER Line D, which was tc
relieve RER A. Train operations on the RER system being spli
ween SNCF and RATF, it remained to be seen which carrier wou
most of the budget. The match between Eole and Météor had b
The suspense was short-lived however. Both projects were de
worthy. Although Eole had broader appeal in that it would bene:
entire Ile-de-France region, the strictly-Parisian Météor had

powerful supporters. Besides, Christian Blanc, the head of RAT!

- a close ally of Michel Rocard. “Christian Blanc fought for Météo
. panache on the grounds that it was a matter of absolute urgency,

pendently of the weight of the other planned projects,” Rocar
explained to La Vie du Rail on April 9, 1997. Blanc was indeed
mitted to his 21st Century metro, and he won. Yet not fong aft

“political victory, Météor, like Eole, ran into trouble. The time
- and the costs, began to slip from the schedule outlined in 198
-they did so repeatedly. As is often the case with large-scale, pol

ly sensitive construction projects, the difficulties and costs of the |

© plan had been underestimated to make them more acceptable

original plan cafled for Météor to connect Saint-Lazare with M

" Blanche in 1996 at a cost of FEr4.4b. In October 1991, the prels
-1y design gave a new estimate: FFr3.75b for-just the centre sectio

ween Madeleine and Tolb1ac-Masscna the station now ren

"~ “Bibliothéque”.
*“In relation to the cost announced in October 1991, the overru

held to 2%,” claims Project Manager Saglier. Except, of course
Just missing Gare Saint-Lazare
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rendez-vous de la Coupe du
monde de football. Reste désor-
mais & savoir quel accueil les
Parisiens réserveront & cette
quatorziéme ligne métro, qui
sera représentée sur les cartes
de la RATP par un trait de cou-
leur iris. Selon les prévisions,
Météor, qui propose une rame
toutes les deux minutes en
heures de pointe et toutes les
deux minutes trente durant les
heures creuses, pourrait trans-
porter entre 12 000 et 14 000
voyageurs a 'heure. Et le trafic
devrait progresser trés rapide-
ment. Dés l'ouveriure, en sep-
tembre 2000, de Ia gare
Masséna de correspondance
avec le RER C, Météor pounait
voir affluer 8 000 personnes sup-
plémentaires & I'heure de pointe
du matin. Son trafic tournera
alors aux alentours de 15 000 &
18 000 voyageurs par heure aux
heures de pointe sur Jes tron-
cons les plus chargés.

Autre étape importante : Météor
refiera en 2003 la gare Saint-
Lazare. Du coup, le trafic de la
ligne atteindra 23 000, voire
24 000 voyageurs a [heure.
Il aura une fréguentation

comparable & celle de la ligne
de métro la plus chargée du
réseau qui relie la porte
d'Oriéans & la porte de
Clignancourt. Ce prolongement
permetira viaiment une traversée
rapide’ de Paris d'est en ousst,
d’offrirune correspondance avec
Eole et de profiter de I'afflux sup-
plémentaire de voyageurs en
provenance ou a destination de
Saint-Lazare : aux heures de
pointe; 20 000 personnes fré-
quentent cette gare, dont 14 000
en correspondance. En cing
ans, Météor pourrait donc voir
son trafic multiplié par deux. Et,
chiffre symbolique, la quatorzié-
me ligne du métro parisien pour-
rait passer le cap des 100 mil-
lions de voyageurs avant 2005. Il
sera alors temps de songer aux
prolongements  vers  les
Olympiades, Maison-Blanche au

" sud et Gennevilliers au nord.
_ Des prolongements qui n'iront

pas sang difficultés. Ainsi, alors
que dans son schéma de
principe Météor doit, apres
Maison-Blanche, rejoindre la
Cité universitaire, la région lle-

de-France souhaiterait une autre

orientation de la ligne qui, en

réutilisant une partie de la ligne
7, filerait & terme vers Orly. Vers
le nord, ta RATP envisage d'au-
tomatiser I'une des branches de
la ligne 13 pour aller vers
Asnigres et Gennevilliers avant
de profonger la ligne vers le port
de Gennevilliers. Un projet qui
entre en concurrence avec la
prolongation pure et simple de
la Higre 13 du métro. « Notre
objectif est que Météor aille jus-
qu'au port de Gennevilliers »,
souligne la RATR Lorsque tel
sera le cas, Météor comptera
jusgu'au sud de Paris 20 km de
lignes jalonnée de 18 stations
- dont 13 dans Paris intra-
muros- propesant des corres-
pondances avec 11 lignes de
métro et 5 RER. Constituant une
formidable vitrine pour la RATP
et les industriels comme Matra
et Alstom, mais aussi Cegelec
ou Faiveley, ayant fabriqué ce
métro automatique, Météor
pourra, & terme, s'étendte a
d’auires lignes. Le réseau pari-
sien sera sans doute le plus

. grand méfro automatique. de la

planéte.
Pascal Grassart
et Marc Lomazzi

€. Recoura / LYDR



avaux ala Madeleing. .
Construction work at Madeleine

f_jLength of the line operated: 7.2 km
Number of stations: 7
‘Number of connecting metro lines: 7

iﬁ Number of connecting RER lines: 4
= Length of trainsets: 90 m (six cars)
Capacity of 6-car trainset: 722 passengers

Trainsets in service: 17

‘Capacity of the line: 25,000 passengers per hour per direction
Minimum headway: 105 s

Journey time: 12 min

Forecasted annual traffic: 92 million passengers

.. Cost of Phase 1 (at 1997 prices): FFr6.1 billion (US$1.02b)

~Cost of rolling stock (ar 1997 prices): FFr680 million (US$114m)3

a phase:Madeleine - Bibliothec
de Météor en chiffres

Longusur exploitée de la ligne - 7,2 km.

Nombre de stations : 7.

Nombre de métros en correspondance : 7.

Nombre de RER en corraspondance : 4.

Longueur des traing : 90 m pour une rame de 6 voilures.
Capacité d'une rame de 6 voitures : 722 voyageurs.

Rames en service : 17.

Capacité de la ligne : 25 008 vayageurs par sens et par heure.
Intervalle minimal entre deux rames : 105 s.

Temps de parcours : 12 min.

Traffc annuel prévu : 92 millons de voyageuwss.

Colt de la premigre phase : 6,1 milliards de francs (1997).
Colt du matériel roulant : 680 miltions de francs (1997).




La nevuwnuunnn .LIGNE 14 - The revolution of Line 14

Tout fe monde parle de Météor
et y voit un tout nouveau métro,
tandis que la RATP se contente
de souligner qu’'elle inaugure fa
ligne 14 du métro parisien.
Pourquoi ?

Météor, c'est le nom du projet.
Ce que nous mettons en servi-
ce, c'est la ligne 14 du métro
parisien. A la RATE les lignes
ont des numéros, €t nous pour-
suivons la tradition. Cefte nou-
velle ligne sera extraordinaire-
ment maillée avec le réseau,
étant en correspondance avec
11 lignes de métro sur 13 et
4 lignes de RER sur 5. Elle ne
doit donc pas étre une excep-
tion, elle est fa locomotive du
métro de demain. Elle préfigure
un grand nombre d'innovations,
gui relévent de la qualité de
service.

Leur généralisation sera pos-
sible parce que cette ligne est
un projet de toute 'entreprise, et
ne vient pas d'une équipe projet
qui a travaillé dans son coin.
Lentreprise toute entiére est
concernée du point de vue de

son organisaiion. Les métiers’

changent. Par exemple, ceux de
Finformation et de la maintenan-
ce sont plus proches. Quant aux
conducteurs, nous feur propo-
sons des perspectives de déve-
loppemsnt. Cela dit, les gens
n'ont pas vocation a faire carrie-
re dans la ligne 14 : c'est une
étaps, on y va, puis on retourne
sur d'autres lignes, justement
pour que |'effet Météor se dissé-
mine dans I'ensemble du métro.

La figne vat-elle éire gérée
comme le sont les unitds
créées par Christian Blanc ?

~ Nous avons fait de la ligne 14
une unité plus globale encore
que les précédentes, du fait
d’une plus grande proximité
avec la maintenance, de la

_14

présence d'un comité d’hygiéne
et de sécurité du travail propre,
de l'adoption d'un systeme
comptable particulier.

Punité de management a é&té
créée il y a trois ans, avec 4 sa
téte Serge Lagrange, qui a
mené le dialogue avec des
organisations syndicales qui se
sont montrées trés respon-
sables dans une negociation
qui conduit & beaucoup d'inno-
vations,

S’avance-t-on progressivement
vers une automatisation de tout
le métro parisien ?

Bien malin qui pourrait dire si
Pautomatisation sera générali-
sée. De toute fagon, un tel
calendrier ne se congoit que sur
vingl-cing ou trente ans, puis-
gu'il suppose un renouvelle-
ment intégral du matériel

roulant. Mais ce n'est pas le
sujet principal : il ne faut pas
réduire 'innovation & 'automati-
sation. L'innovation, c'est aussi
la qualité des espaces, l'infor-
mation aux voyageurs, la télé-
billétique, les portillons confort
pour les personnes & mobifité
réduite, ¢'est tout cela qui préfi-
gure le métro de demain.

Devrait-on voir des portes
palfiéres un jour sur fous les
quais du métro ?

On peut effectivement poser
cette question indépendam-
ment de celle de l'automatisa-
tion, Leur adoption permetirait
de supprimer 50 % des causes
d'incidents. Mais cela suppose
que les trains s’arrétent tous au
bon endroit {ce qui n'est pas
trop difficile) et, surtout, que
les portes des rames soient &

I'avenir toutes au
¢e qui n'est pas
d'hui. De plus, ni
pas bien aujourd’
portes paliéres si
fortement en cour
voit aujourd’hui d
de réseaux ave
paliéres, c'est pe
veau standard qu

Ligne sans cond
veau métro ne !
agent. Que vont-
Beaucoup de s
présence et de c
aussi de remise ¢
de certaines ins
fonctions d’opér:
ront beaucoup
tions. On ne s
d'une spécialité
les agents auront
riche et plus va
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maij, ils ne sont pas contre. On
s’est inspiré, pour les futurs
meétiers, de I'expérience de Lille,
ol I'on a changé plusieurs fois
d’organisation.

Nous ne sommes pas siirs non
plus d'avoir trouveé du premier
coup la meilleurs, mais nous
avons fait le maximum pour que
ce soit le cas.

Une des nouveautés de Ia
ligne, c'est le coté presque
fastueux de cerfaines stations,
notamment Bibliothéque-
Frangois-Mitterrand, Faudra-t-if
tésormais jouer cet atout pour
attirer les Parisiens vers les
fransports publics ?

Tout ¢ce qui existe dans les sta-
tions de la ligne 14 est fonction-
nel, et nous sortons pour la réa-
lisation de ce métro avec une
facture de 800 millions de francs

-du_ kilométre, matériel- compris.

Voyezla Jubilee Line, & Londres,
elle aura colité le double. Les
stations de la ligne 14 ne sont
pas luxueuses, mais cortempo-
raines, elles répondent aux
attentes de nos concitoyens.
Certes, la station Bibliotheque-
Frangois-Mitterrand est grandio-
se : mais c'est le site qui I''mpo-
sait. Avant tout, ces stafions
représentent un vrai bond en
termes de qualité, proposent un
nouveau standard, en termes de
systéme d'éclairage, de nature
des sals, de bureaux de vente...
Cela démonire qu'en peut refe-
ver le défi de la qualité. Jusqu'a
présent, sur le métro, trente ans
de modernisations successives
du réseau n'avaient pas été pen-
sées de fagon globale,
Maintenant, nous avons un
prototype pour la modernisation

" des stafions anciennes, ¢'est

Saint-Ambroise, qui est de
la méme génération que la
ligne 14, :

On a beaticoup parlé des sur-
collts d’Ecle. Mais Métdor aussi
a colité bien plus cher que
prévu...

La ligne 14 a été faite dans le res-
pect des colts annoncés en
1991 et des délais fixés en 1993,
L'année 1991, c'est la date de
l'avant-projet sommaire, étape &
laquelle le projet est définitif.
C'est alors que nous avons esti-
mé la ligne & 6 milliards. Elle aura
colité 6,1 milliards, soit un
dépassement de 2 %, dll essen-
tiellement aux travaux stoppés
pendant sept mois & Chételet.
De méme, nous avouons un
retard d'un mois pour ia mise en
service... Ce n'est pas considé-
rable pour de tels fravaux.

En un premier temps, Ia ligne 14
ne refle que la Madeleine a fa
Bibliothéque de France. Saint-
Lazare, Tolbiac, la correspon-
dance avec fe RER C &
Masséna, c'est pour plus tard,
Quel est lintérét d'un projet
tronqué ?

Sur ce premier frongon, nous
attendons 40 millions de voya-
geurs & I'année. Pour I'ensemble
de la ligne, ce sera 90 millions...
C'est alors, et particuligrement
lorsque Ia ligne ira jusqu’a Saint-
Lazare, que les recettes commer-
ciales couvriront les dépenses

‘dexploitation - c'est-a-dire un

équilibre économique de méme
nature que celui de [a RATF, dans
lensemble. Ce sera au prix de
1,6 miliiard de francs d'investisse-
ments pour ces deux prolonge-
ments, mais ils nous permetiront
de faire plus que doubler le trafic.

Ou donc ira la figne aprés
Tolbiac ? Et au-deld de Saint-
Lazare ?

Au sud, fe projet vers Tolbiac est
défini, son montant est connu

-Jean-PauL BAILLY,
CHAIRMAN AND MANAGING
DIRECTOR OF RATP:

 “Line 14 will be the locomotive
of tomorrow’s metro”

. While everyone else is talking about Météor and qualifying it as ¢
rely new metro, RATP merely underlines that it is inaugurating I
of the Paris metro. Why?

- Météor js the project name. What we are commissioning is Line 1¢
~Paris metro. At RATP, lines have numbers and we are simply kee
radition. The new line will be extensively meshed with the rest
etwork, It will connect with 11 out of the 13 other metro lines ar
out of the 5 RER lines. It must not be an exception. Rather, it
he locomotive of tomorrow’s metro, prefiguring a large mumber ¢
ations in the way of service quality,

he new quality features will be able to be spread to the rest of t
em because the new line is the child of the whole corporation, 1
roduct of an isolated project team. The whole company is invo
s organisation, Jobs and duties change. For example, the infor
nd maintenance duties have been brought closer to the line. As

rivers, we are offering them new career development opport
Ithough people don’t think in terms of a career on Line 14, It’s
p. They will work there for a while, then go back to other lines,
ely so that the Météor effect can spread throughout the system.

ill Line 14 be managed like the operational units created by Ch
lanc?

¢ have made Line 14 an even more comprehensive unit than th
ous ones: maintenance will be even closer to the line; the line wi
s own industrial health and safety committee; and it will keep i
ccounts. The Management unit was created three years ago. A
i the unit, Serge Lagrange fed the discussions with the trade union
ave proved very responsible throughout a negotiation that yieldec

re we gradually moving towards full automation of the entire
etro? '

don’t think anyone knows for sure. At any rate such a transforn
uld only be envisaged in a 25 or 30-year time frame, since it

volve renewal of the entire flest. Furthermore, automation is
eans the only innovation of Line 14 and we should not focus pri
that, ~The quality of the spaces, enhanced passenger inform
intactless passage through ticket gates, wide gates for person
paired mobility fi these are the features of tomorrow’s metro.

it should we expect to see sereen doors on all metro platforms one
is question can effectively be raised independently of the mat
tomation. Adepting platform screens and doors would allow to
te 50% of incident causes. However, that assumes that the tra
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mais les modalités de la pro-
grammation et du financement
ne sont pas trouvées.

Ensuite, & nettement plus long
terme, il est probable que le
prolongement se fera vers le
sud plutét que de s'arréter dans
Paris. Au nord, le prolongement
est décidé et financé jusqu'a
Saint-Lazare pour 2003. Puis il
est prévu que la ligne 14 aille
jusgqu'au port de Gennevilliers,
en reprenant une branche de la
ligne 13. Mais cela entre deja
dans un autre enjey, celui des
prochains contrats de plan.

On éprouve de plus en plus le
besoin de tangentielfes en lfe-
de-France, et voici giron inau-
gure une nouvelle radiale au
ceeur de Paris. Ne serait-ce
pas fe dernier grand projet
parisien ?

Notre priorité, pour ['avenir,
c’est le mailiage de la zone
dense. Ce que nous comptons
proposer, ce sont avant tout des
lignes de tramways en rocade
reliant les différents pdles de la
banlicue dense, maillés avec
des prolongements de metro
existants ou a créer.

‘Ainsi, le prolongement du tram
de Saint-Denis & Nanterre est
cohérent avec un prolongement
du métro jusqu'au port de
Gennevilliers. Aussi, un jour, on
pourra se dire qu'il est intéres-
sant de s’appuyer sur l'actuelle
partie cenifrale de la ligne 14
pour faire une grande diagona-
le allant du nord-ouest au sud
de I'agglomération parisienne.

Propos recueillis par
. Frangois Dumont et

Pascal Grassart.
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stop at the right place (which is

_not too difficult) and above all
-that all the trains have doors in
the same place, unlike today.
+Also, we don't yet know very well
“how to set up screen doors on

highly curved platforms. That

“said, more and more networks

today have screen doors, so per-

. haps a new standard is coming
- into force.

E_?Al.f.hough driverless, the new line
;-wi!l not be manless. What will the
staff be doing?

A Jot of monitering, surveillance,
?_"presenoe and customer care, plus
quick reinstatement of failed

equipment. The “operator” role

iwill be made up of many more
functions than before. We won’t

be departing from a basic skilk, but
the staff will have a more varied

- and rewarding job. And believe
_me, they are not against it. To
i.define the new duties, we based

oursclves on the experience of

:Lille, where the organisational
scheme was altered many times.
- We can’t be sure to have found the
-Tight organisation from the start,
+but we have tried hard.

One of the novelties of the line is

the almost surmptuous aspect of
~certain stations, the great “library”

ation for example. Will this card
have to be played at every oppor-
funity from now on in order to
tract Parisians to public trans-

bﬂee Lme m London

ntemporary. _Thgy ‘meet the

1t WIH:'--.-_-.
ave cost twice that. Our stations .
e not 1uxunous but merely. .

pirations of our fellow citizens.
fue, BibliothEque station . is .-
and;ose but 1ts the s1tc whlch_ o

imposed this. The prevailing big
change of all the stations is their
quality. They propose a new stan-
dard in terms of the lighting sys-
tem, the nature of the flooring,
the ticket windows and dispensers.
They demonstrate that it is pos-
sible to take up the challenge of
quality, The past thirty years of
network modernisations had
never proceeded according to an
overall plan. We now have a pro-
totype for modernisation of the
older stations: Saint-Ambroise
station, which is of the same gene-
ration as Line 14,

A lot has been said about the cost
overruns on Eole.  Yet Météor
likewise cost much more than
planned...

Line 14 has finally be completed
according to the budget announ-
ced in 1991 and the deadlines set
down in 1993, 1991 is the date of
the preliminary design [APS], the
first date on which the project
becomes fixed. That's when we
gave a cost estimate for the line of
6 billion francs. It finally cost 6.1
billion, only 2% more, due prima-
rily to the seven-months interrup-
tion of the warks at Chjtelet,
Similarly, we admit to a month’s
lateness on entry into service...
That's not so bad for works. of
such scope.

- Line M is opening at first only

from Madeleine to Bibliothéque.
Saint-Lazare, Tolbiac and the
connection with RER Line C at
MussEna are all for later. Is such

a truncated project really worthw-

hile?

~-~.On this first section we are expec-
ting 40 million passengers per
annum. We expect 90 million on
the complete line. - That’s _when'
- (especially when the Saint-lLazare .

point of the sam
RATP on the whol
at a cost of 1.0 0
capital investmen
extensions, but the
allow us to more t
traffic.

Where will the

Tolbiae? To Cié
to Orly airport?
beyond Saini-Laz
Port de Gennevitli
To the south, the
ned to Tolbiac &
known, but the
funding details a
that, but long aft
probably go furth
than stop in Paris.
the extension to |
2003 is decided an
it is planned to

Gennevilliers pick
of Line 13. But he
ceed will depend
multi-year plans.

We are experient
need for fransvers
France, ye! here
another radial i
Paris. Might this
great Parisian proj
‘Qur priority, In ¢
cross-mesh the d
the suburbs. We.
to propose orhita
linking the centr
suburbs, meshed-
future metro ext
extension of the
Nanterre tram is
extensmn of them

' One day, therefo

may _df:_t_f}rmme th
e 10 use.the cun

. ‘tion of Line 14 fo.
" gonal from the n
“south of the grea

connection is made) commercial " R

* revenues will cover, operating -
 expenses, meaning a break-even - v

“ ] I;:.te‘:.\'riewéc:l by F
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SPIE, un acteu
majeur sur le
marché europé

rofessionnel des métiers de l'ingénier:
trique et de la construction, SPIE assure la ¢
tion et la réalisation de projets et développe d
vités de services. Son réseau d'implanta-ti
Europe lui permet de nouer, ave
clients, des relations de proximité fondées

disponibilité et une haute exigence de qualite

avec de fortes
positions internation:

Grace a son niveau élevé d’expertise et a se
tiples références, SPIE détient également de
tions internationales dans ses domaines d'exce
les systémes de transport ferroviaire, la prod
et le transport de I'énergie électrique, les pips

les travaux souterrains et les fondations spéc

Avec ses grandes filiales, Spie Trindel
Enertrans, Spie Batignolles Construction, et re
par son alliance avec le groupe britannique A

SPIE est un acteur majeur sur le marché eurc

L'entreprise européer

. - oo e e .
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Cout et financement

Pour la premiére phase de 7,2 km entre les stations Madeleine et Bibliothéque-Frangois-Mitterrand, le colt de la quatorzigme ligne du mét
ve (hors matériel roulan) a 6,1 milliards de francs 1897 Sur ce totel, le gros ceuwre des tunnels représente 34 % des investiss
des stations 28 %, e systeme dautomatisation de I'exploitation des tunnels 15 %, les équipements de ces tunnels § %, les éguipements ele
tromécaniques des stations 7 %, 'aménagement dzs stations 5 % et enfin les acquisitions foncigres 2 %. Le financement de ses inves
intervenis plusicurs partenaires. Metéor hénéficie ainsi des subventions de 1'Elat, qui prend & sa charge 30 % du colt des frave
la région He-de-France paiera 43 % des dépenses et le département de Paris 8,7 % pour ce qui concerne le trongon Gare-de- Lyci
De son ¢AIE, la RAT® financera 18,3 % de cette premisre phase de Métdor grace 4 un prét & taux benifié octroyé par le conseil réglor nal.
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Systémes de transport
sans conducteur




20 ans d’expérience au service des métros automatiq

De Lille & Chicago, d'Crly a Taipel sans
oublier Lyon ef Toulouse, voild bientdt
20 ans qu'ALSTOM a acquis

en partenariaf une expertise,

un savoirfaire unique dans le domaine
des métros automatiques sans
conducteur. Et, pour mieux répondre
aux exigences de ses clients actuels

ou futurs, ALSTOM a créé, voici

trois ans, une équipe PASC [systéme de
Pilotage Automatique Sans Conducteur)
chargée de promouvoir et de définir
des solutions techniques adaptées

en France et & I"éranger.

Meétzropolis® de Singapour.

le contrat récemment acquis 4
Singapour par ALSTOM dans le cadre
de la future ligne Nord-Est, est donc
Taboutissement logique des efforts
consentis par le groupe international
pour compléter sa gamme de produits
et services,

Ce contrat de 1,5 milliards de francs
dont 500 millions pour les

automatismes [y compris les portes
paliéres), va permetire & ALSTOM

de réaliser la premiére ligne de métro
lourd & roulement fer, entiérement
automatique et sans conducteur.

50 000 voyageurs par heure
en toute sécurité

Dés sa mise en service prévue

pour 2002, la ligne fransportera via
des rames de 150 métres de long
composées de six voitures,

50 000 voyageurs par heure et

par sens. Le fout avec des fréquences
de 90 secondes et méme 85 secondes
& "avenir et en toute sécurité.

Car c’est bien l& 'un des atouts majeurs
des métros autematiques : leur sécurité
et leur souplesse d’exploitation.

Au-deld de ce contrat, c'est donc un

- marché potentiel d’envergure qui

s'ouvre pour ALSTOM, celui de
centre-ville-aéroport, des projet
de réseaux ferrés urbains et int
[Lausanne, Taipei, Singapour-h
line...) et d’automatisations de:
lourds déjd en service. La ligne
Est du métro de Singapour est -
bien un défi pour ALSTOM.
Non seulement parce que I'ent
est en charge de la folalité du
roulant et des systémes d’'autorr
mais également de par 'impor
de la charge du trafic prévue ¢
ligne. L ou le métro de Lille tr
160 voyageurs par rame, et
Météor 650, & Singapour, c’es
1200 voyageurs par rame
qu'il s'agit de déplacer dans
des conditions de confort optin
(4,5 personnes/m?).

Le matériel roulant sera fabrigy
& Valenciennes et les automatis
seront montés en collaboration
un partenaire local.

La maintenance compléte
des matériels et des syste

Autre point fort sur lequel ALST
mise pour s'imposer sur ce ma
porteur des métros automatiqu
la maintenance. Lentreprise n'
vocation & exploiter les réseau
mais & s‘engager & prendre er
la maintenance compléte des
Bien entendu, lorsque certains
des charges retiennent le princ
d’une prestation exploitation -
maintenance, ALSTOM s'assoc
avec des opérateurs reconnus
compétence dans ce domaine,
Toutefois, la majorité des contr
maintenance exige la mise &
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disposition, & I’'heure dite, d'un certain
nombre de rames afin de répondre & la
demande de trafic.

ALSTOM, dans ce domaine, a déja
acquis |'expérience suffisante pour
répondre techniquement aux besoins
de I'exploitant.

L'aviomatisme, une économie
de colt de 5 a 10%

Quant & ceux qui s'inferrogent
sur l'intérét de I'automatisation intégrale
d'une ligne de métro comparée

Une technologie innovante
au service de 'usager.

& une ligne classique exploitée avec
des rames d conducteur, le coiit
d’exploitation est, selon les experts,
inférieur & 5 ou 10%.

Les retombées des avancées

technologiques acquises dans -
le domaine des lignes de métros
_automatiques sans conducteur

sont également importantes.
Elles viennent suppléer la présence
d'un conducteur et donc renforcer

fa sécurité indispensable a 'exploitation.

intensive aujourd'hui imposée & tout
réseau ferré urbain dans le monde,
Les infervalles entre chaque rame
sonf réduits, la sécurité accrue,
I'exploitation facilitée, les performances
dugmentées,

La transmission & hyperfréquences
IAGC?, développée par ALSTOM

et mise au point pour le métro

de Singapour est, d cet égard,

un plus, mis en avant par I'entreprise
pour répondre aux appels d'offres.
Le systéme permet de transmetire
facilement des images vidéos

de Fintérieur des rames.

Méiropolis®, un nouveau concept
basé sur la modularité
et la flexihilité

En matériel roulant et pour parfaire
cefte volonté de s'imposer sur le marché
des transports ferrés urbains, ALSTOM

développe depuis bientst deux ans son

concept Métropolis®,

Partant du constat que les transports
urbains sont 'un des défis majeurs
auxquels la société devra répondre
dans le fufur, ALSTOM o donc décidé
de décliner une gamme générique de

_maitériel roulant & gabarit variable.

Celui destiné & la future ligne de
Singapour en est la premiére
application dans une version large.

L'objectif est de concevoir un matériel
modulable et flexible capable

de répondre aux exigences des clients :

longueur des voitures comprise entre
16 et 25 méfres ; largeur de 2,6 &
3,2 métres ; hauteur du plancher

de 1060 & 1200 mm ; nombre

de portes d'accés de 2a 5...

La selution modulaire

Ceci permet & |'entreprise de r
rapidement aux appels d'offre
termes de gamme, de réduire |
de conception et done les prix
I'une des exigences aujourd'ht
imposées par le marché.

Pour I'exploitant, cela se tradul
par une standardisation accrue
du matériel et pour le client,
par une personnalisafion infini
ALSTOM applique donc &

ses différentes gammes de pro
ce qui a déja été fait, avec suc
dans le domaine des tramways
Citadis®: une flexibilité et une
modularité des véhicules.

ALSTOM construit actuellemend
de son site industriel de Valenc

-une base d'essais pour des mo

roulants urbains - métros et trar
composée de trois voies dont u

longue de 3 km, sera dédige
_aux systémes automatiques san

conducteur. Cette voie d'essais
sera disponible au ler janvier
permelira d'enireprendre les e
systéme du matériel destiné a |
ligne de Singapour.

Cefte premidre pour ALSTOM :
sans nul doute, un plus apporté
de ses réponses aux futurs app

d'offres.

ALSTOM est donc en mesure

-avjourd'hui de répondre dans
"d toute demande en matigre

de transport urbain, de la conc
des systémes jusqu’d leur main
Un savoirfaire indispensable
pour safisfaire aux exigences

" d'un monde en pleine mutation



TEL UN METEORE
DANS LE CEUR DE PARI!

Port
de Gennevilliers

t
@ Asniéres-

= Gennevilliers 1 LA NOUVELLE LIGNE DE METRO METEOR, EST EQUIP

OE 21 RAMES DE 6 VOITURES DU NQUVEAU MATE
Asniéres- ROULANT D'ALSTOM : LE MP89.
3 Gennevilliers 0E

ke

=)

@ Cabriel Péri-
| Asniéres-Gennevilliers

H b

TEL UN “METEQRE", LE MP 89 VA RELIER TOI

A LA MADELEINE, PUIS TRAVERSER PARIS

DU 13E ARRONDISSEMENT JUSQU'AU POF

DE GENNEVILLIERS A UNE VITESSE RECO
EN INTER-STATIONS DE 80 KM/H. DANS

ENVIRONNEMENT MODERNE ET CONF(

GRACE NOTAMMENT A L'INTER-CIRCL
TOTALE.

DE CONCEPTION ENTIEREMENT NOCL
MODULAIRE ET SANS CONDUCTEUR
MOYENNE EST ENVIRON 2 FOIS SUl
A CELLE DES METROS LES PLUS RE!
AVEC UN INTERVALLE ENTRE RAME
DESCENDRE JUSOU'A 85 SECONDES

DE PLUS CE MATERIEL DISPOSE D'U

D'AIDE A LA MAINTENANCE PERFOR

ET D'UNE CAPACITE A REPONDRE AL
SOLLICITATIONS IMPOSEES PAR L'EX
D*UNE LIGNE AUTOMATIQUE.

AVEC LE METRO MP 89, ALSTOM OFFRE

PARISIENS UN TRANSPORT RAPIDE ET CC
EN TOUTE SECURITE. ET PARTICIPE AINSI /
CONTRE LA POLLUTION A PARIS.

ALSTOM, BIEN PLUS QUE LA MEILLEL
TECHNOLOGIE FERROVIAIRE !

LST

TRANSPORT 48, rue Albert Dhalenne, 93482 Saint-Ouen Ced
233 (0) 147 669000 - Fax:33(0) 1 41 66 96 66 - www.transport.




Tavernier/REA

¢ s o region would fike to orie
ly, hoping to draw it out, by borrg
Line 7, all the way to Orly. To the
considering automating one of t
13 to go to Asnieres and Gennevilli
the automatic line to the Port of Ge
ject that conflicts with the simple ag
extension of Metro Line 13.
“Our objective s for Météor to g
port,” an RATP official told LVD
happen, Météor, from there to the §

‘Metéor passera au-sud
et au nord

Comme s'il s'agissait d’'emblée d'infirmer I'idée selon
laguelle Méateor serait une ligne exclusivement «pari-
sienng», la RATP a pensé, dés la conception de e nou-
veau métro automatique, & créer des prolongements &n
bantieve. Ainsi, fin novembre 1992, le dernier consail
d"administration de la Régie, présidé par Christian
Blanc, avait décidé de «pousser» Météor au nord, jus-
gu'au port de Gennevilliers. Et le 24 juin 1998, quand
Jean-Paul Bailly, président de la RATE a lancé les tra-
vaux de |2 section Madelgine — Saint-Lazare, 1l annonga
que d'ici 2003 la ligne irait aussi plus loin au sud, de
Tolbiac-Masséna jusqu'aux Clympiades dans lg XIIP
arrendissement, ce proiongement n'en excluant pas
d'autres dans I'avenir.

Premiére #lape au nord & la gare Saint-Lazare, ol
Météor sera en 2003 en correspondance avec Eole, le
RER E qui fut son projet concurrent, mais aussi avec la
ligne A du RER & Auber, par I'intermédiaire d’Eole, ainsi
quavec trois lignes de métro et la banlieue SNCF de
Faris Saint-Lazare. Mais ce petit prelongement, d'une
longueur de 0,5 km, davrait avoir pour conséquence un
fort accroissement de trafic sur la ligne 13 du métro,
déja trés surchargée entre La Fourche st Miromesnil.
C’est pourquoi la RATP avait d’abord envisagé la sup-
pression de Iexploitation en fourche de la branche vers
Asniéres-Gennevilliers, voire ia créafion d'une section
nouvelle Brochant — Place-Clichy. Toutefois, |'idée de
connecter Météor a la branche ouest de la ligne 13 &
semblé Btre la meilleure solution. D'autant qu'eile se
conjuguerait avec un prolongement de cette branche
ouest de ligne depuis sen terminus actuel jusqu'au port
de Gennevilliers, soit 4,4 km avec trois nouveiles sla-
ticns. Lactuelle situation de surcharge de la ligne ne
permet pas d'envisager ce prclongement qui, en

revanche, devient possible avec le principe d'une
indépendante débarrassée d'une branche. Entre
Lazarg et Brochant, il faudra construire environ 2
ligne avec une nouvelle station Place-Clichy en ¢
pondance avec la ligne 2 {Nation-Dauphine) et |3
13 limitée, donc, au trajet Chatillon — Saini-{
Université. La section existante, d'une longueur de
entre Brochant et Asnieres-Genneviiliers, serait
nagée et automatisée afin d'accueillir les rames
tandis qu'un dépdt-atelier pourrait &tre construit 2
de Gennevitliers, remplagant les installations
soires de Tolbiac. Alors que fa ligne 13, allégée
branche ouest, verrait sa capacité augmenter, M
avec ses 18 km de ligne de Gennevilliers a Olymp
serall la plus longue ligne de métro automatig
monde. Et 1a plus chargée, avec un frafic escomy
pres de 190 millions de vayageurs par an. Les au
tismes permetraient de faire se succéder les tral
huit voitures toutes ies 115 secondes (30 000
geurs/heurs), voire toutes les 85 secondes (4
voyageurs/heure). Ce double prolongement, au n
au sud, représente un investissement de plus
milliards de francs, y compris les 17 ramss st
mentaires nécessaires A I'exploitation des nou
trongons. Aprés e nord, pourguol pas le sud 7 Une
possibilité de prolongement étudiée par la
concernerait en effet le sud de la ligne avec 1a 1
objectif d'allégement, mais au bénéfice de la li
cette fois. Car la ligne 7 est, elle aussi, sxploit
fourche au-defa de Maison-Blanche : aussi, 1a br
vers Villejui-Louis-Aragon serait utilisée par leno
prolengement qui pousserait Météor jusqu'a Orly.
rencontre des aéroporis et d'Orlyval. Avec ces
stpplémentaires, dont 5 m & construire et 3 kma
nager, Météor serait un axe de 26 km de fanguet
versant du nord au sud le cceur de ['lle-de-France
sa pariie la plus dense. Une véritable ligne de
régionale. ..

Michel Chi:

A I'intériear

The inna




Is though it intended from the ouiset to kil

he notion that Météor would be “just for
aris”, RATP had included in the initial desi-
n of this new automatic metro plans to
tend it info the subwrbs. By end-November
992, the last RATP Director’s meeting chai-
ed by Christian Blanc had decided to “drive”
e automatic line Northward as far as the
ort of Gennevilliers. And on 24 June 1998,
hen the new Chairman of RATP Jean-Paul
ailly, gave the go-ahead for construction of
¢ Madeleine - Saint-Lazare section, he
nnounced that by 2003 the line would also
o further South, from Tolbiac-Masséna to
Ninpiades in the 13th arrondissement. This
ciension, he added, was not to preclude other
ossible future extensions. Stage 1 of expun-
ion:  Northward to Saint-Lazare SNCF
ain-line station, where Météor will in 2003
errnit connections with Eole (RER Line E)
e line that was once its competing project

ommuter trains, However this short, 0.5 km
tenszon is 'likely to have ‘a major tmﬁ‘ic
mpact on Metro Line 13, already very over-
rowded  between La  Fourche and
liromesnil, - This is why RATP had at first
onsidered abandoning the forked operation

ith RER Line A ai its Auber station, via
‘ole, mth three imetio lines and with SNCF -

of the branch fo Asniéres-Gennevilliers or
creating a new section between Brochant and
Place de Clichy. In the end however, it deci-
ded that connecting Météor fo the Wesiern
branch of Line 13 was the best solution, espe-
cially since this would fit in well with an exten-
sion of this Western branch of line from its
present terminus to the port of Gennevilliers —
a distance of 4.4 km, with three new stations.
The curreni overlogd on the line now pre-
cludes such an extension, but it is feasible to

-extend the line as a separate line less one
-branch. Between Saini-Lazare and Brochant,
- it will be necessary to butld about 2 km of line

and modify Place de Clichy station for
connections with Line 2 (Nation - Dauphine)
and Line 13, henceforth limited to the
Chdtillon - Saint-Denis-Université portion.
The existing, 4 km-long section between

Brochant and Asniéres-Gennevilliers, would
- be re-outfitted and automated 1o accommo-
‘date Météor trains and a depotiworkshop g
~facility could be built ai Port de Gennevilliers

. “to replace the temporary facilities at Tolbiac.
“Thus, while Line 13, relieved of its Western .
‘branch, would gain expanded capacity,

Météor, with its 18 km of line from
Gennevilliers to Olympiades, would be the
longest automated metro line in the world. It

would also be the busiest: a raf
nearly 190 million passengers pe
been made. The automatic s
allow to run the 8-car trains ol
headways (30,000 passengersih,
second headways (40,000 passer
the Northern extension, why no
one? Another potential extensic
by RATP would be at the Southe
line and it would approach this)
objective of unburdening Iraff
from Line 7. For Line 7 is also
a forking plan beyond Maison-
this case, the branch to Vil
Aragon would be used by the nev
Météor to Orly ... where it would
port and meet up with autor
“Orlyval”. With its 8 additional

_of which would have to built ar

would be upgraded, Météor wor

" 26-km artery fraversing the dens

He-de-France region from Norih

o effect, it would be a “regionc
- region-wide) metro line. This di

to the North and South, represe
ment of over FIv6 billion, incly

~of the 17 additional trainsets

needed to work the new sections
Mick
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LES HOMMES OUI ONT FAIT METE

Jean Vivier

I'a congu

« Le projet est né en juin
1987 », se souvient Jean
Vivier, aujourd’hui 4gé de

55 ans. « Pour désengor- 3

ger le RER A, il fallait une
solution durable. Mon
adjoint, Louis Marchand,
évoque sous forme de
boutade l'idée d’une nou-
velle ligne de métro. J'ai
imaging fe tracé et lancé
les premiéres etudes. » Le
projet est rejeté par le pré-
sident de la RATP de
lépogue. I regoit en
revanche le soutien du
directeur général de la
Régie, Michel Rousselot,
et celui du Syndicat des
transports parisien, « A
lautomne 1987, nous
avons commencé a tra-
vailler dans le scepticisme
général », raconte Jean
Vivier. « Nous voulions un
métro automatique pour
éviter les gréves, relancer

- la technologie frangaise et
offrir un meilleur service. »

Le projet séduit Christian
Blanc qui prend les rénes
de la RATP en 1989, On

connait la suite. Entré en

1966 a la direction des

études générales de la.

RATPR, Jean Vivier, ingé-
nieur civil des Mines, v
fera, hormis un détache-
ment de trois ans au com-
missariat au Plan, I'essen-
tiel de sa cariere. || est
depuis avril 1997 détaché
directeur des programmes
et des études de F'UITP m

Christian Blanc
I'a imposé

Né en 1942, nommé PDG
de la RATP en 1989,
Christian Blanc voulait &
tout prix obtenir Météor
pour lancer « le mélro du
XXI* siécle ». Avec le sou-
fien & 'épogue tout aussi
assidu de ministres et élus
socialistes de la région
parisienne... et du maire de
Paris d'alors, Jacques
Chirac, Christian Blanc voit,
aussi, dans Météor un pro-
jet neuf et prestigieux, sus-
ceptible de relancer une
entreprise alors démorali-
sée et marquée par de

“récents et durs conflits

sociaux. En conflit avec le
gouvernement de Pierre
Bérégovoy, Christian Blanc
va démissionner de la
RATP en 1992. Comme il le
fera a Air France, en 1997,
de nouveau en conflit avec
fe gouvernement. |

Rocard I'a décidé
Le 13 octobre 1989, en

Conseil des ministres,
Michel Rocard, alors
Premier ministre, prend la
décision de lancer vérita-
blement le projet Météor,
eh méme temps que le
projet Eole de la SNCF. « ||
correspondait a une
urgence absolue, méme
§'ll ne suffisait pas a regler
tous les problémes »,
confiait Michel Rocard a
La Vie du Rail en mars
1997. Il y évoquait, aussi,
le contexte de I'pogue :
« Lorsque la RATP a pré-
senté Météor, la SNCF
s'est sentie insultée dans
sa vigllle gloire. La RATP
était alors un peu ignorée,
mal respectée, ses ingé-
nieurs passaient quelgue
temps la puis s'en allaient
allleurs... » |

Pierre Griffe

I'a négocié

Pierre Griffe fut le premier
chef de projet, de 1980 &
1994, du projet Météor,
Auparavant, cet ingénieur
civil Télécom de formation
avait explore, depuis 1967,
les divers secteurs de la
RATP : exploitation, tech-
nique, direction commer-
ciale. Son premier véri-
table challenge fut de faire

C. Pierce/LVDR

adopter I'avant-projet de
¢e qui n'était encore qu'un
schéma de principe.
Réévaluation d'un projet
un peu gonfle, négocia-
tions avec le STR la
Région, la Ville de Paris...
l.ancement des travaux
dans cet environnement
particulierement  dense,
négociations avec les rive-
rains, réflexions sur les
émergences et des chan-
tiers en sous-sol sur 8 km
de ligne... Etablissement
du dossier avant 'approba-
tion de la déclaration d'utli-
té Urbaine.., « Trés vivant,
passionnant, lorsque l'on
se demande pendant des
mois si l'on va pouvoir
commencer & creuser le
premier trou », résume sim-
plement Pierre Griffe. Il est
directeur du département
des projets a la RATR a

suivi en particulier le pro-
longement de la ligne 13
de métro, e fram entre La
Defense et * Issy-Plaine,
le réaménagement de
La Défense. M

Frangois Saglier
I’a porté

En octobre 19786, Francgois
Saglier, jeune ingénieur
sorti de I'école des Mines
de Saint-Etienne, entre au

ChabrolfRATP

setvice de l'expl
réseau ferré de
En mars 1994,
chef du proje
aprés avair con
tiples facettes d
de l'exploitation
a celle partic
délicate d'un RE
gé dans les anr
1988... De Mé
pour hien le sir
« Clest le pren
automatique
s'implanter sur
existante, san
avoir a en inter
fonctionnemen
Météor inaugure
rejoindre & ter
Bordeaux, comr
la mission fram
plus important
transports urb:
les années A ve
bien I'innovati
changement. i

Pierre-Jose
Beaurent I’
d’un cerve:
« Homme Mété
Matra transport
nal, Pierre-
Beaurent, directe
jet, 47 ans, pou
{'histoire du prer
automatique |
Ingénieur Arts
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LA REvoLuTION DE LA LIGNE 14 - The revolution of Line 14

(lcam Lille), il entre chez
Matra en 1984 comme
responsable systéme
d'Aramis, dont Météor a
repris certaines idées. Des
1987, en répondant au
concours d'idées lancé par
ta RATP pour auiomatiser
ses lignes existantes, il
planche sur le marché
d'études qui a dessing, en
partie, le projet actuel. Et,
en 1990, il prend la téte du
projet Météor chez Matra.
« Une aventure lourde mais
passionnante, technique-
ment et humainement,
dont e gros du projet a uti-
lisé I'équivalent de 200 per-
sonnes pendant cing ans »,
s'enthousiasme cet ingé-
nieur qui a débuté sa car-
riére cOté client du Val,
pendant cing années,
FEpale de Lille. B

C. Pierce/LVOR

Pierre Lecompte
I'a automatise
Responsable, pour la
RATP, de la réalisation des
automatismes de Météor,
il a successivernent piloté
les études préliminaires
du SAET (systéme d'auto-
matisation de Fexploita-
tien des trains), défini ses
spécifications  fanction-
nelles, consulté les indus-
triels, passé les marchés
cotrespondants, et vérifié
la conformité aux normes
de securité ainsi que le
respect des objectifs de
qualité et de disponibilité.
I’intégration extrémement
forte des sous-systémes,
spécifique & Météor, I'a
conduit & rassembler dif-
férentes compétences au
sein d'un méme groupe

Projet. En raison du trés
haut niveau de sécurité
requis, il dut veiller tout
particulierernent & la vali-
dation du systéme, des
matériels et des logiciels.
Pierre Lecompte, 57 ans,
ingénieur de 'Ecole supé-
rieure d'électricité, est
entré 4 la Régie en 1968,

aux études de l'exploita-

tion. Ayant rejoint le
Matérigl roulant, il prit en
charge la partie électrique
du MI 79, puis fut nommé
responsable Maintenance
pour les trains des lignes
RER A et B, avant d'étre
chargé de mission pour
automatisation intégrale
du mouvement des trains,
Un poste qui le prédesti-
nait tout naturellement a
s’'occuper de Météor... B

Bernard Kohn et
Jean-Pierre
Vaysse I'ont mis
en scene

Bernard Kohn, 67 ans,
et Jean-Pierre Vaysse,
42 ans. Architectes de six

des sept stafions de la
ligne 14, les deux hom-
mes, associés & I'époque
a4 Jana Mc Cann, ont

emporté en 1990 le
concours lancé par la
RATP Originalité de leur
démarche : la rédaction
d'une charte architectura-
le et stylistique qui a per-
mis d'associer a leurs
réflexions 'ensemble des
départements de la Régie
parties prenantes dans la
construction. Axé sur la
réalisation des équipe-
ments publics, le cabinet
Bernard Kehn & associés,
gui a construit entre
autres l'ambassade de
France a Mexico ou le

nouveau pa
de Monipeli
aprés Meté
tion de ded
futur métro
de Rennes.

Antoine

Grumbai
et Pierre
I'ont enn
C'esta Anto
et & Pierre ¢
doit ia maje
Bibliothég
Mitterran
Grumbach,
1942, dipld
des beaux-

C. PiercailVOR
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1967, s'est fait connaitre
par sa réflexion sur la
« ville sédimentaire » A
publié, avec Roland
Barthes, une étude sur la
sémioclogie des cafés.
Parmi ses réalisations :
I'extension de la hiblio-
théque Sainte-Genevigve,
des programmes de loge-
ments dans e nord-est de
Paris... Grand Prix natio-
nal de lart urbain en
1992, Antoine Grumbach
enseigne & I'école d’archi-
tecture de Paris-Belleville
{UP 8). Pierre Schal,
43 ans, affiche un panel
d'activités diversifié : analy-
se urbaine, batiment, desi-
gn, scénographie... Des
compeétences qui lont
conduit vers la muséogra-
phie. Dans ce demier
domaine : la fondation
Ledoux & Arc-et-Senans,
un projet de bateau-musée
4 Lorient. Pierre Schall
enseigne a Paris & I'Ecole
des arts appliqués. m

Jean-Pierre
Fourcade

1'a surveillé

I {ut tout & la fois, et entre
autres postes de respon-
sabilité, membre du
conseil d'administration
de la RATP - il y fut

nommé en 1984 - puis

membre de celui de la
SNCF, premier vice-prési-
dent du conseil régional
—élu ace poste en 1986 -
et charge, en particulier,
de tenit les cordons de la
bourse. Inspecteur des
finances de formation,
sénateur, ancien ministre
en particulier de I'Equi-
pement, Jean-Pierre
Fourcade, 68 ans, a pesé

fortement dans le dossier
Météor. « Hl a tant financé,
donné les autorisations
de paiement décisives
gque dénoncé certains
risques de dérives. En
fait, il & soufflé le chaud et
le froid », dit de lui I'un de
ses proches. |l a émis des
remarques fortement inter-
rogatives sur le colt et la
proximité des deux gares
Eole et Météor & proximité
de Saint-Lazare. Et a inci-
té & revoir certaing prix a
la baisse.

Mais il reste, malgré ces

réserves attentives, I'un
des hommes clés de la
réalisation du projet. &

Serge Lagrange
va le piloter

A la RATP depuis 1977,
4gé de 48 ans, Serge
Lagrange a travaillé une

C. Pierce/LVDR

dizaine d’annees sur le
RER, un an au Brésil, a
lancé le nouveau service
en station sur la ligne 4.
Depuis la mi-1995, il est
directeur de la prochaine
unité Ligne 14, Chargé
d'organiser le travail, les
nouveaux métiers, bref de
négocier pendant pres-
que deux ans : 35 réu-
nions et audiences avec
les syndicats, 150 heures
de discussions, des
débats. En juillet 1997,
cing organisations syndi-
cales signaient son proto-
cole d'accord. « Destiné &
mettre le progrés tech-
nique au service du pro-
grés social », précise sim-
plement Serge Lagrange.
« A redéployer les emplois
de conducteurs au setvice
du public, & accroitre la
visibilité du personnel, par
rapport & une ligne de
métro classique. » B

Jean Fliedel

le vendra
Responsable des essais
Météor chez Malra trans-
port .international, Jean
Fliedel (40 ans) a étrenné
les premiéres logiciels et
matériels du nouveau
métro automatique pari-
sien sur la base d'essai
de la Petite Ceinture, de
Parrivée du premier train

'
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en avril 1995 jusqu'a juin
1997. Entre-temps, deés
mars 1997, il pilote égale-
ment les essais sur la
wraig» ligne 14, Cet inge-
nieur Supélec, familier
des automatismes de
métro depuis quinze ans,
a commencé sa carriére
chez Interélec, société
rachetée par Matra trans-
port. Météor, Jean Fliedel
y travaille dés 'origine et,
mieux, depuis le projet
qui le préfigurait, 'aute-
matisation intégrale du
mouvement des trains
(AIMT) de la RATP,
Ingénieur systéme, fami-
lier des dossiers, Jean
Fliedel a apprecié 'expé-
rience nouvelle de ce
poste ultra-opérationnel. |l
reste aupres de Méteor
jusgu'a la mise en service
et retrouvera ensuite ses
dossiers, afin de commer-
cialiser Météor.

Alain Caire

I’a suivi

Diplémé de I'Ecole nava-
ls, né en 1241, Alain Caire
fait partie dés 1989 de
léquipe du projet Météor,
comme responsable de
Pexploitation et de la sécu-
rité ferroviaire. Ses pre-
miers grands moments :

C. Pierce/LVDR

« En mai 1990,
le cahier des
avec 128 pag
sant par le

objectifs de M
on a pu défin
ce que devait ¢
duit. En 1991,
pu s'engager s
A partir de 13, |
a fonctionngé. »
Directeur du dé
métro en 1992
teur du départe
ronnement-séct
fir de 1985, if v
ment garder un
particuliére sur
de i4° ligne
Depuis le 17 jar
Alain Caire ¢
d'ouvrage d
Météor. « Nou
pas pris de reta
¢e qui était nov
n'ai jamais vu
tel suivi, sur k
les automatisr
une tragabilité
tout ce qui a
note avec fic
Caire. Toujours
un titre ou un
Météor, il reste
poste de Téc
débuts  du
« C'est une vie
de commencer
jet &t de le fir
haut niveau se
['avoir quitté. » |
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LA révoLution DE LA LiGNE 14 - The revolution of Line 14

Pierre Lecompte
Automated It
Pierre Lecompte was the
man in charge, on RATP
side, of Météar’s automatic
- systems. Aged 57, he joined
RATP’s Operations Engi-
~ neering Department in 1968
and now head a task force
on “integral automation” of
.train movements.

- Bernard Kohn
and

- Jean-Pierre
i Vaysse Created
. the Setting
: _Bernard Kohn, 67, and
-+ 1 Tean-Pierre Vaysse, 42, were
.. the architects for 6 of the

7 Meétéor line stations.

. Their charter addressed the
.- full range of urban, archi-
" tectural, technological and ©

'.socml 1ssues raised by the

'-pro;ect

.:Antome -
"-_Grumbach_ 'and; :
- Pierre Schall
“Gavelt

" Credit | for

-"Bib'liothequé : Frangms

“includes " the
_the Samte-

o_f_tf_q:ia'

emor pOlIthlaIl has been a

member of the RATP and
SNCF Boards. A senator
and several-times minister,
Fourcade had a strong
influence on the Météor
project, taking care of the
financial aspects.

Ser e Lagrange
0111%
to Pilot 1t

“An RATP man since 1977,

Serge Lagrange, 48, headed

- - the Line 14 Operational
- Unit. He planned the tasks,
" organised the fine duties,
“ete. Tn July '1997, five trade

unions signed his industrial

~ relations master agreement,
-“to put technological pro-

gress at the service of social

_progress

'.Alain Caire
wiChased It
- Bom'in 1941, Alain: Caire
" became part of the Météor
-+ project.
- Director

tearh in - 1989.

© Mafra’ Transport

"'Intemat—lonal Jean Fhedel ’

arketing Météor. .

: of . the “metro .
_ '__department of RATP in
1992, ~and of the” ‘environ-
ent and safety department .
om- 1995, .Caire has been _

'head of Meteor testmg:‘

ing, Fiedel il "_Wd_rk. o_r&';

SERGE MEny,
- VICE-PRESIDENT OF THE
“Reciona Gounci oF
ILe-pE-FRANCE, IN
:GHARGE OF TRANSPORT
“OUR PRIORITIES ARE:
QUALITY, SECURITY, COM-
FORT AND INFORMATION.”

You dicn’t lmunch the Météor
project, but rather inherited
. What do you think of it?
Technologlcally speaking, it’s
new concept of urban
{ransport-with vast, roomy
StatanS that make commu-
s feel safe. On the negati-
side, of course, is the cost,
ded to that of Eole. We
have been doing & lot of work
in Paris, The two latest, very
g iransportation projects
re in the capital. Now, it’s
‘time to put more stress on
Jinks between suburbs, I
imean on the needs of the

e Region’s priovity focus is

Il on public transport ...
Out of the FFr4.5 billion ear-

arked for transport by the

ing to be-emphasising qua-

ssenger )
étéor fits in with this and

er the already accepted
ension lo Saint-Lazare in

Lired?

gional Council, two-thirds:
e for public transport. Ttis
deed the priority, and we're -

, security, -comfort and.
information.’

eets all these requuements :
. ne technologique, moderne, rapide, avec

03, is fur:her extensmn. .

€ have to go.ds far as Port'::
-Gemnevilliers, because itis
' : ?_ Lazare, un autre s'impose-t-if?

|| faut aller jusquau port de Genevilliers
.' bassin d’emploi important et la ligne
~ Genneviliers ne fonctionne pas bien. Ce
e start of the 3rd jﬁire;yé'ér'_. pour fa fin du 2& ou le début du 3& pl
n, between 2005 and 2008.-

o Paseal Grassard

CHARGE DES TRANSPD!
“Nos PRIORITES

Vous avez hérité du projet Météor. Qu'en
Technologiquement, c'est une nouvelle |
transport en site urbain. Avec de grande
aerées et sécurisantes. L'aspect négatif,
le cofit, ajouté & celui d’Eole. Nous avo
travaillé sur Paris. Les deux derniers trés
de transports se sont faits a Fintérieur
Maintenant, F'accent doit &tre mis sur les
banlieue 3 I'autre. Sur les besoins en pre
ne et non plus au ceeur de Paris.

La priorité de la Région reste les transport:
Sur les 4,5 milliards affectés aux trar
Conseil régional, les 2/3 le sont aux tran:
mun. C'est la priorité, et f'on va davanta
cent sur la qualité, la sécurité, le confort
Météor va dans ce sens et répond trés b
[1'y a aujourd’hui un probléme d'image. (

connexions va donner une image différ
du transport en commun. Ceci avec une
vice qui doit plus précisément répondr
des usagers.

Aprés le prolongement en 2003 acqu

et 2008.

Propos recueillis par F



Le metro du futur, c'est aussi
: un present de la Reg1on.
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" Le PCC.de Météor 2 Berey .-
. The Météor CCR at Bercy .-
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La station Basso-Cambo du Val toulousain
Basso-Cambhe station of the Toulouse VAL

Ou commeni, méme sans conducteur, le nouveau métro garantit un degré de sécu
optimal pour ies voyageurs.

Météor est-il

un métro « 100 %
automatique » ?

Oui : il n'y a pas de conducteur
& bord des rames Météor. lin'y a
pas non plus d’agent d'accom-
pagnement technigue présent &
bord, et susceptible de
reprendre les commandes en

cas d'incident, comme c'était, .

par exemple, le cas sur fe réseau
automatique des Docklands, a
Londres. Météar fonctionne réel-
lement tout seul, lintervention
humaine se limitant au mini-
mum, méme en situation dégra-
" dée. C'est 1 que réside la gran-
" de nouveauté...
En revanche, sur le métro pari-
sien, le pilotage automatique
existe déjd depuis longtemps.
C'est un systéme analogique,
car la marche des trains est ins-
crite dans la voie, sous la forme

30

de « grecques » noyées dans un
tapis de transmission entre les
deux files de rails.

{e conducteur reste néanmoins
indispensabte pour la fermeture
des portes et lautorisation de
départ.

Pourquoi un métro
automatique ?

Les automatismes de conduite
autorisent, de fagon parfaite-
ment slre, un resserrement &
85 secondes des intervalles
entre rames. Le métro automa-

- tique permet aussi d’adapter, en

ternps réel, le niveau de service

- & celui de la demande. Qu'un

événement prévisible ou fortuit
provoque un afflux soudain de
voyageurs, et il est alors
immédiatement possible d'injec-
ter en ligne des rames supplé-

mentaires, ce qui serait beau-
coup plus difficile a réaliser avec
un métro conventionnel nécessi-
tant des conducteurs. 1l devient
égalemnent facile d'offrir une fré-
quence attraciive aux voyageurs
pendant les heures creuses et
les fins de semaines, sans
pour autant grever les colis
d'exploitation.

Enfin, le personnel libéré par
Fautomatisation peut étre redé-
Ployé sur le terrain pour assurer
une présence directe au contact
des voyageurs, afin de les
accueillir, de les informer, et d'in-
tervenir en cas d'incident. Cela
dit, un métro automatique avec
portes paliéres garantit des
conditions de sécurité et de
régularité exemplaires. La chute,
voire Tintrusion, de voyageurs
sur les voies est desormais
impossible.

En quoi Méte
differe-t-il du
ou de Magg:
Jusquici  exista
métros frangais a
Val et Maggaly. L
inauguré & Lille d
d'équiper Toulal
laéroport d'Orly,
par Rennes. A e
sent & Chicago e
a Maggaly, i #ét
1992, dans le cad
du métro de Lyar
gh scéne de Mété
le étape est fra
métro automatiqu
la ligne sur laql
igolé du reste
d'abord des au
réseau | Tout le
vant du systéme
en effet, sur son 2
lument unique a



un métro automatique ! - &
prendre en compte deux
contraintes d'exploitation parti-
culierement délicates : la « mixi-
18 du frafic » et la « non-polarisa-
tion des rames ». En vertu de la
premiére, toute rame du métro
parisien, avec son conducteur,
pourra venir se promener sur
linfrastructure de Météor, en
s'intercalant en toute sécurité
dans le trafic «automatique». Et
grice & la seconde, la maniére
dont une rame automatique sera
«tournée» par rapport aux deux
terminus n’'aura aucune influen-
ce sur le fonctionnement du pilo-
tage automatique.

A la différence du Val de Litle ou
de Maggaly & Lyon, Météor se
veut, en effet, un systéme
«Quvert», c'est-a-dire largement
interconnecté au reste du
réseau ferré, Baptisé « ligne 14 »
du métro wbain, il lui sera
d’ailleurs raccordé a Bercy
(ligne 6), et en phase uktérieure

Département Systémes de Transport
Avenue de Conflans - 2 Allée Edouard Branly - 78260 ACHERE
Tél: 01 3922 57 48 - Fax : 01 39 22 57 98

PREMIER CONSTRUCTEUR EUROPEEN
POUR LA CONCEPTION, REALISATION DE SYSTEN
APPLIQUES AU DOMAINE DU TRANSPORT

€ Bus Laboratoire pour le relevé des te
de parcours élémentaires,

¢ Systémes de Localisation GPS pon
gestion et la sécurité,

@ Serveur de Radiolocaliszition,

¢ Systémes d’Aide 2 I’Exploitation (S./
suivi et outils de Régulation en Temps R

@ Systémes d’Aide i I’Information
Voyageurs (S.A.LV)),

4 Systémes de Vidéo Surveillance embarg

€ Systemes de Radiotéléphone PMR, 3RP, TE
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& Brochant {ligne 13}. Et l'infra-
structure Météor sera donc
ouverte & n'importe quel autra
type de matériel roulant, & roule-
ment «fer» ou «pneumatiques,
pour autant, bien sir, que celui-
ci soit compatible avec le gaba-
rit «métro». Un train classique,
conduit manuellement, devra
pouvair &tre inséré entre deux
¢irculations automatiques espa-
cées de 4 minutes 30 secondes
lune de 'autre : c’est une pre-
migére mendiale ! inversement,
les rames Météor devront pouvoir

circuler sur les autres lignes du
réseau, en conduite manueile...
Ce premier principe dit de « mixi-
té du frafic » permet de résoudre
d'une maniére fort astucieuse le
probléme d'un train dont les
automatismes tombent en
panne : il lui suffira de pour-
suivre alors sa route exactement
comme circulerait une rame de
métro conventionnelle. -Avec
Maggaly, un tel train devait étre
nécessairement accouplé au
suivant, sous peine de désinitia-
liser les calculateurs de tout fe

systéme | De plus, la mixité per-
met d'entrevoir, un jousr, une
automatisation intégrale « en
douceur » d’une gquelconque
ligne du réseau urbain de Paris,
sans devoir interrompre son tra-
fic pour une année de travaux.
Et dans un avenir plus lointain,
¢'est une partie du métropolitain
parisien qui pourrait ainsi rouler
sans conducteurs...

Seconde nouveauté de Météor :
la non-polarisation des rames.
Jusqu'ici, les métros automa-
tiques ne savaient fonctionner

gu'avec une

des rames. En .
extrémité de cf
«regardait» toujou
du méme termin
tion qu'une rame
née » 1 Avec M
ouvert, on ne p
demment garant
étant temporairen
ligne 14 ny ren
tournée. Le SAET
tomatisation de I
trains) congu par
International sau

Faisant appel & des circuits de voie, le concept d'espacement des circula-
tions inventé pour Météor superpese a un premier découpage classigue en
cartons protégés par signalisation latérale et avec canton-tampon (tout
comme sur fe métro urbain 1) un seconct découpage, plus fin, en cantons dits
«yirttels». Contrairerent & ce que leur appellation pourrait laisser croire, ces
cantons ont bien une origine et une exirémité absoiument fixes sur le terain,
et le systéme s'écarte donc résolument du cantonnement déformable. Pour
un train non équipé, tous les cantons virtugls du canton classique occupé
sont eux-mémes occupés, tandis que pour un train équipé seul le canton vir-
tuel réeliement occupé le reste. Dans ce «jeu» en iemps réel, les mobiles
envoient en permanence leur position, et c’est le sel qui « tient la carts »...
Au franchissement ge la frontiére entre deux sections d’automatisme succes-
sives, fa premiére ne communique pas avec la seconde, mais leur

recouvrement empéche de perdre un train. Chague section
train un objectif, et ie train choisit systématiquement le plus
normalement celui denné par la seconde section. Dés gue
gétabli, 1e train est alors pris en charge par le pilolage au
seconde section, et continue ainsi de circuler sans réductio
fransition est, bien sir, parfaitement transparente pour le voy:
dialogue ne peut s'&tabiir avec la seconde section, le trai
comme non &quipé, et tous les cantons virtuels de chague ¢
qu'il occupera seront alors considérés occupds... Cluant a
tion, 12 encore seul le principe de base peut & indiqué. C'
s0us I'exirémité 1, qui se trouve forcément au droit de 'une (
deix balises d’extrémité implantées aux points de garages,
['orientation de la rame au moment ol on la «réveillera»...
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ment travailler sans polarisation
des rames ! Matra et la RATP ont
ici relevé un challenge technolo-
gigque qui leur octrcie aujour-
d’hui une considérable longueur
d'avance sur tous leurs concur-
rents.

constituent le rattrapage, la
« prise en écharpe » etle « nez a
nez ». Le logiciel de Météor,
développé a ces fins, est Fun
des plus gros logiciels de sécu-
rité jamais écrit en ferroviaire.

Mais qui donc

re la sécurité des circulations sur
ensemble de la ligne ; la
logique de traction, qui veille & la
distribution du courant du méme
nom ; les fagades de quai avec
leurs portes paliéres, qui isolent
les voyageurs de la voie ; enfin,
les moyens audiovisuels, au

monter a bord d'un

entigrement automatique
ces reticences sont total
infondées. Le SAET se dis
d'emblée par son archit
informatique aux calcul:
largement redondés, e
sépare de maniere drastig

T Pour é\!ﬂ_ﬁl‘ est aqx’commandes rang desquels onrecense lasur-  moyens audiovisuels du
é les collisions... de Météor ? vefllance vidéo de l'intérieur des  ge automatique ainsi qu
E:? Comment éviter qu'un train for-  L'4me de Metéor s'appelle  rames & Faide de deux caméras  PCC. Voulue par la Régie,
é} tuitement arrété en ligne ne soit  SAET, traduisez systéme d'auto-  par voiture, celle des fagades de  séparation vise essentiell
{ heurté par celui qui circule der-  matisation de I'exploitation des  quai, ainsi que Finterphonie & éviter que certains incide

o
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riere ? Pour résoudre cetie
fameuse question du «rattrapa-
ge», les concepteurs de Météor
ont dil développer un tout nou-
veau concept d'espacement des
circulations qui prenne en
compte la mixité du trafic, autre-
ment dit la coexistence possible
de trains équipés et non équipés
{voir encadré). |l fallait, en effet,
s& prémunir contre les trois
grands risques habitusls que

trains. C'est un ensemble d'au-
tomatismes qui gére entiére-
ment le fonctionnement du nou-
veau métro. Le SAET se compo-
se de six grands sous-systémes
diiférents : le pilotage automa-
tique évoqué plus haut, et dont
les équipements sont répartis au
sol ou embarqués & bord des
rames ; le PCC (poste de com-
mande centralisée), installé &
Bercy ; la signalisation, qui assu-

entre les voyageurs & bord des
trains et les opérateurs présents
au PCC, qui peuvent ainsi dialo-
guer entre eux en cas d'incident.

Le systéme est-il
parfaitement siir ?
la présence familiere d'un

- gonducteur en éte du train ras-

sure toujours les voyageurs qui,
a conirario, peuvent éprouver
parfois quelques réticences &

puissent simultanément |
quer fa panne d’un train ¢
possibilité de dialoguer ave
voyageurs, Par ailleurs, cor
au Val (Lille, Toulouse,
Chicago, Taipeh) ou & Ma;
le SAET de Météor innove
par ses télécommandes s
sées. Celles-ci permettro
gérer beaucoup plus facile
ce que les techniciens apy
les « modes d'exploi

SAIT
[Devionics |

Membre du Groupe SAIT-RadioHolland

LE MEILLEUR CHOIX

[ exploitation et maintenance

'POUR DES LIAISONS RADIO DE QUALI"

Réseaux radio souterrains large bande pour métro,che
de fer, routes.

O sécurité (police, pompiers, ambulance)

(I confort des utilisateurs (radiediffusion AM/FM, paging, mobiloph

L) gestion centralisée (voix et données)

SAIT-Devlonics S.A
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Le METHO DE TOUTES LES INMOVATICNS - THE METRO OF ALL OUT INNOVAYION

dégradés », c'est-a-dire les pos-
sibilités offertes, aprés un inci-
dent, de reprendre I'exploitation.
Par exemple, s'il se produit un
leger affaissement cle voie en un
point de la ligne, une limitation
temporaire de vitesse peut étre
aussitdt mise en place, grice a
I'émission, par les opérateurs du
PCG, des télécornmandes sécuri-
sees corespondantes, dont le
niveau de sécurité est voisin des
commandes en sécurité intrin-
séque (la référence absolue dans
le domaine ferroviaire), On évite
ainsi toute modification des logi-
cigls de sécurité, solution qui
requiert dimportants delais de
validation. Par ailleurs, sans les
télecommandes sécurisées, il
aurait faflu, pour une reprise
immédiate de l'exploitation en
mode dégradé, disposer sur les
pastes de travail du PCC de 4560
boutons correspondant & la ving-
taine de kilometres de ligne
exploitée & terme ! Un monstre
dergonomie, qui aurait &té assu-
rément prompt & générer des
risques d'erreur humaine pour
les opérateurs...

Le pilotage
automatique :
comment ¢a marche ?
Un réseau informatique de trans-
migsion 10 mégabits « longue
distance », réalisé a base de fibre
optique, court sur l'ensemble du
systeme. Ses abonnés sont le
PCC, I'équipement cenfralisé dit
PAL (pilotage automatique ligne)
chargé de gérer fenvoi par les
opérateurs des télécommandes
sécurisées, ainsi que les équipe-
ments décentralisés en station,
dénommés PAS (pilotage auto-
matigue section). Les PAS assu-
rent notamment les différentes
logiques de commande liées a
la gestion de l'espacement entre
circulations successives, et
l'échange des télégrammes
numérigues entre le sol et les
trains. La portion de ligne entre
Bibliotheque-Frangois-Mitterrand
et Madeleine se trouve divisée
en cing sections d’'automatisme,
dont deux pour la grande inter-
station Chételei-Gare-de-Lyon :
il y a donc cing PAS. A chague
PAS est associée une transmis-
sion voie-machine. Au niveau de

la voie, cette transmission s'ef-
fectue a l'aide d'un tapis dit
« tapis de iransmission », ef qui
n'assure que cefte seule fonc-
tion. Enorme avantage : on peut
en remplacer autant de métres
que I'on souhaite sans précau-
tion particuligre | Des balises de
relocalisation  autoalimentées
par l'arrivée du train permettent
de recaler l'information « distarn-
ce parcourue » calculée 4 bord &
partir de la roue phonigue. Ces
balises sont multipliées aux
abords des entrées de stations,
puisque le train doit &fre posi-
tionné & = 25 cm en regard des
portes paligres, tout en intégrant
les cas extrémes d'un appui sur
« roue fer » usée ou d'un pneu-
matigue surgonflé. En cas de
dépassement de cette toléran-
ce, ef si I'dcart n'excéde pas
1,45 m, les voyageurs utilisent
les pories de secours situées
entre les portes palieres. Au-
deld, le train continuerait jusqu'a
la station suivante...

Les PAS dialoguent avec I'unite
de pilotage automatigue embar-
qué {PAE) - il y en a deux par

rame, dont une se
grace a la tran:
machine. Cetis tr;
vaille sur trois
L'interrogation p
unique, avec un
transmission de 4
dis que la répons
utilise deux fréc
rentes, offrant ur
2 400 bits/s. C
d’automatisme
sieurs trongons d
aux exirémités de
le change de frég
une posstbilité de
des deux fréquen
ces extrémités,
entre sections ¢
chacune des ¢
centes regoit de
d'un méme trong
sion, qui chevau
frontiére, Des dé
tifs sensibles al
dont le rayon s
par e passage d
drent fes sectior
me, mais aussi le
positions de gare
F




Technique numerigue

Pour ie pilofage automatique des trains, le SAET faif appel & la technique
i numérique, & limage de Maggaly (le métre autormatique de aggloméralion
ﬁ lyonnaise), et $'écarte donc, du méme coup, de fa formule litloise, basée sur

5

la clessique sécurité infrinseque. Le monoprocesseur codé 48 bils, voisin
dans son principe de celui déja mis en weuvre pour SACEM (systéme d'aide

g

§ a la conduite et & a maintenance} sur la ligne A du RER, restz I'élément de
é base du pilotage autematiqua de Méiéor : nous assistons enfin au triomphe
1 de la sécurité probahiliste !

é{

i

'RATP, Matra_:;) )

ingle manufacturer, Matra. Transport

7 marzonal, was awarded the full “sys-
ﬁ; ” contract. '
§ ‘_P as supervisor of the wqus (Maitre
?:‘ euvre), took care of validation of the

AET in the railway environment. and
ked complmnce with the specifica-

FRRR,

E} ons. Jrom " the quahty standpomr .
H hermore, RATP is- also the System
§§ rator and it maintains bm_‘h the rolling

k and the fived plant. .

G. Recoura / LVDR

AT NI

0 Orly airport (Orlyval) south of Paris.
and Taipeh, Maggaly-appéared in 1992
A mew step forward has been taken now.
0.more automatic metro captlve of its Ik
arky, 1solated from’ the restof the worl
tro-system! The mnovatlve character o
,1ch makes it unique. m the world resuies

it was chosen by

gD of the Lyons
Météor’s arrival on
perating in com-
f from the rest of
Météor system and
catures that libe-
its ability to run
By virtue of the
-Sdriven onto the

Eyons’ Maggaly,
y.interconnected
14” of the metro
Bercy and subse-
étéor infrastruc-
ling stock, steel-
manually, should

be open to any other type of metro i
as well as tyrcd A convenuonal_ tram

RATP, Matra : qui fait quoi

Un seui construcieur, Matra Transporl international élail tilulaire d
semble du marché «syslémes.

La RATE gui reste néanmoins maflre d'ceuvre, a assuré la validal
SAET en sécurité lerroviaire, el verifi¢ le respect des spécificali
regard de la qualité

Exploitant de Méteor, c'est elie, également, qui assure la mainlena
matériel el des instaliations.

e Vaise, a 3
! *i” ilp stop in

be able to be slotted in between two automatic workings sp
minutes 30 seconds apart. This has never been done before. Opy
the Météor trainsets should be able to run on the other lines of t
work, in manual driving mode. This system design principle,

“traffic mixedness” will allow to very cleverly solve the problem of
whose automatic systems have failed: such a train will simply cc

-under the headway policy applied for any other conventional trair

Maggaly, such a train has to be coupled with the following train t
shutting down all the system’s computers! Perhaps more importar
possibility of one day converting any given line of the Paris metrc

~automation “scamlessly”, without having to interrupt traffic for a
ilpgrad_jng work. In the more distant future, whole portions of th
-metro could thus be converted to driverless operation,
~The ‘other new feature, non-polarized trainsets, makes for muc
flexible use of trains. Up to now, automatic metros knew how to
‘te only as long as the same end of the train faced the same termin
- times. A train simply could not operate if “turned the wrong way
-openness of the Météor’s system obviously precludes knowing

way a train that has left the system to go on another line will con

..onto Line 14, The ATOS will therefore also be able to handle
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¢ o » non-polarized trains! The builder, Matra Transport International,
and RATP have hereby met a technological challenge that gives them a
significant edge on all their competitors.

‘How can you prevent a train that has

‘inadvertently stopped on line to be hit

by the following train?

To prevent the “rear-end collision” problem, the Météor designers had to

develop a completely new concept of train spacing to accommodate

mixed {raffic, in other words the possible co-existence of equipped and

non-equipped trains (see inset). It was necessary to guard against the

" three main hazards of guided systems: rear-end, side-swipe and front-end

- - collisions. The Météor software, purposely developed to obviate all three
o _-:risks is one of the biggest railway safety packages ever written!

280, who or what actually drives Météor?
. Méiéor’s ‘soul. and mind, its ATOS, is called SAET, for “Systéme
c -__d’_Automansano_n de I’Exploitation des Trains.” It is actually a set of auto-
. matic systems that manages all the operation of the new metro. The
% ATOS is made up of six different major subsystems: the automatic run-
- 'ning, mentioned above, called “pilotage,” the components of which are
* " laid out partly en the ground and partly aboard the trains, the CCR, the
" true brain of Météor installed in Bercy, the signalling which ensures run-
“ning safety throughout the hne the traction logic which controls the dis-
- tribution of traction. current the platform screens with their doors which
solate passengers from the track and the aundio-visual systems, including
hose used for CCTV surveillance of the inside of the trains by means of
- EWO cameras per Cdr, those surveilling the platform edges and the inter-

of an mcrdent
-Is the system perfectly safe?

gers easrer and it's a fact that many users are reluctant to climb aboard

crdent from nnultaneously_causrng a train to fail and commumcatlons
it passenger toif: In addrtron compared wrth the VAL (Lille

oms used for communications between passengers aboard the trains and - :
“the operators i in the CCR who can thus speak with each other in the event .
e : " aboard the train on from the data supplied by the speed |

The famrhar presence ‘of a driver at the front of a train always makes pas- -

completely automatic. machme Yet such reticencies are completely "

unfounded The Meteor system is completely safe, and dependable; and- -

th- laek of a dnver or accompanyrng technical staff in no way altes the
“high degree of safety of the system. The SAET-ATO stands out imme--~~
: diately. for it computer .architecture based on extensively dupllcated.'--i
mrcroprocessors, ‘which makes a drastic separation between those audio- X
isugl means used for AT O and those used by the CCR. This separatlon.: .
equrred by the transport authorlty is primarily intended to-prevent an” .

~ THE METRO OF ALL OUT INNOVATION

operators sending appropriate “secured control comman
of dependahility is comparable to that of “failsafe controls’
standard in the railway field. This avoids the need to maki
tions to the safety fogic, which would be incompatible witl
ponse since it would require considerable delays for valid
lacking the “failsafe” controls, immediate recovery of oper
ded mode would have required putting some 450 buttor
desks to cover the 20 kilometres of line that will ultimate
This would have been a monstrous task for the human fa
and indeed it would have been a sure way to generate hum:
operators.

How does automatic control of running
A 10-megabit wide area data transmission network (WAN)

-optic cable runs throughout the system. Its “subscribers” a

centrafised line control, or “pilotage automatique ligne - P/
managing the operator-initiated sending of secured, non
contrals, as well as the decentralised, in-station, line-sect

called “pilotage automatique section - PAS,” The PASsin
* | the varipus command logics associated with trains g

exchange of digitat telegrams between ground and trains, '

between Bibliothéque-Frangois-Mitterrand and Madeleine
- five sections of automatic control, of which two for the lo

run between Ch,telet and Gare de Lyon. Each PAS is as
track-to-train transmission. At track level, such transmissi

“the help of a “transmission carpet” which has no other fun

The great advantage of the “carpet” is that any odd numt
its length can be replaced without any particular precautic
Position checking transponder beacons, activated by the
train, are used to recalibrate the “distance covered” data

the axle. These beacons are placed closer together at stat
as the train must stop with its doors aligned to within (25
form screen doors and the system must accommodate the ¢

- a train riding on a worn steel wheel or an over-inflated tyr
tolerance is exceeded, provided the misalignment iz not g1
‘m, the passengers can use the emergency doors located by
“form doors (actually glass panefs with ° “panic bolts” to rele

any greater over- or under-shoot, the train would have to g

:--.__stanon. The PASs dialogue with the Onboard Autoriatic
‘the track-to-train communications system. There are two
set only one of which is active. Information is transmittc
~quencies. Interrogation from the ground uses one frequen
mission speed of 4800 bits/s whereas the vehicles® respons

ent frequencies affording a capacity.of 2400 bits/s, Each ar

'-"sectlon .comprises several transmission: secnons at the’ en
- miobile changes frequency. The twio, frequenc1es can’ overl:

e transmission sections. ‘At the boundary between autom
ions; each of the adjacent sections. feceives mformatron

al experts call “degraded modes of operanon, Le. the possrbrhnes ava s transmission section, which in other words straddles the a
able; followmg anincident,’ to resume operatron with certain restnctrons
or exa.mple if the track happens to drp ona sma]l section:of the lme, '_

emporary speed limitation can be nnmedrately put 1nto force by the CCR-

: : boundary Mass-sensitive neganve detectors whose rays ar
- the passage of the trains are placed before and aft of the
a8 well as of the statrons and parkmg posmons :




4 | A matter of blocks N

“Partly track-circuit-based, the traffic spacing system of Météor superposes upon a first, classic breakdown

nto block sections, protected by wayside signals, and overlapping (as on the urban metrof), a second, finer
reakdown into so-called “virtual” blocks. Contrarily to what this designation seems fo imply, the block
ections actually have a true and absolutely fived beginning and ending “on the ground” and the system
herefore resolvedly departs from the moving block.

§ seen by a non-equipped train, all the virtual block sections of the conventional block are occupied when
-the block is occupied, whereas to an equipped train only the virtual block actually occupied is seen to be
ceupied. In this “real-time game” the mobiles continually transmit their position and it is the ground
hich maps their progress. On crossing the frontier between two successive ATOS sections, the first section
oes not communicate with the second but their overlap prevents their losing track of a train. Each sec-
on then gives the train a target and the train systematically picks the most permissive, which is normally

he one given by the second section. As soon as the dialogue is established, the train is taken in hand by
he ATO function of the second section and it continues to advance without reducing speed #i all of these
ansitions of course take place unbeknownst to passengers.

Ibwever; if communication cannot be established with the second section, the train is considered to be
nequipped and all the virtual block sections of every conventional block it encounters will then be consi-
ered occupied. Regarding the non-polarisation of the frains, the principle can be explained simply as fol-
ws: an aerial is fited under End 1 and necessarily aligns with one or another of two beacons installed
t each end of the parking road. It is this aerial that determines the orientation of the trainset when it is

woken up.” /

Digital

technolog
- For its job of controlling
movements, the ATOS
“on digital technology,
%-'Lyons’
Maggaly, and thereby d
from the formula used in
“based on the now-conv
“nal failsafe concept.

automatic

he 48-bit vital coded n
‘processor, whose design
' iple is close to that imple
ed in the computer aide
ving and maintenance

listic safety!
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LA FRANCE, CHAMPIONNE DU MO
DES METROS AUTOMATIQUES

Lille, Lyon, Toulouse, Orly, bientdt Rennes et aujourd’hui Météor. Quel est le point |
des métros automatiques frangais ? Matra Transport, concepteur du Val de trois d
villes, chef de file de Maggaly & Lyon et de Météor a Paris. A P'ouverture de la lign
Paris, le total avoisinera 70 km de lignes 100 % automatiques et frisera les 100 ki
fois les projets en cours achevés. Record mondial.

Lille, I'ainée éclairée

Lille inaugurait en mai 1983 sa
ligne 1 (ouverte totalement en
1984). De minces rames sans
conducteur emportaient leurs
passagers sur les 13 km de
voies, reliant e centrewille a
Villeneuve-d'Ascq, ville nouvelle
et université de la métropole k-
loise. Cinquante-quaire rames
doubles Val 206 assuraient cette
notia de transporis de l'aube &
la nuit noire. A bord de ces véhi-
cules futuristes aux couleurs
criardes, beaucoup s’aggluti-
naient derrigre la grande baie

.5.
i
!
$

-

frontale. Debout & l'avant, petits
et grands «jouaient» au conduc-
teur. Les 18 stations de la ligne
inauguraient aussi les portes
palieres de métros, gage de
sécurité. Le Val de Lille ne
déplore d'ailleurs aucun acci-
dent depuis sa mise en service.
Vitrine technologique de Matra,
visitee par le monde entier, la
capitale nordiste a fait école.

A ce jour, les voyageurs ont déja
emprunté plus de 500 millions
de fois les rames blanches
rayées de rouge qui se succe-
dent &4 des intervalles allant

d'une & six minutes. Et depuis
quinze ans, le Val lillois ne cesse
de grandir. La ligne 2 -- nommée
1his d'abord - a été ouverte en
1989 vers Lomme (12 km), puis
prolongée a Ja gare de Lille-
Europe en 1994 et vers Mons-
en-Barceul en 1995 (3,5 km).
Apres 1999, une fois Roubaix et
Tourcoing atteints et, surtout en
2000 - quand viendra le tour du
terminus définitif de la 2 au
centre hospitalier de Dron, prés
de la frontigre belge -, cette

ligne formera l'un des plus

longs métros automatiques au

monde. Transpole
Lille, disposera
45 km de ligne et !
plus vaste résean
existant. Y circl
120 rames Val 2(
génération  suive
réseau lillois a aus
mettre au point,

Toulouse,

la cite conqu
Le Val a su prenc
Toulouse. Percan
d'une fléche roug




e |

§ ] &

h

i, PRORIEL AIRMNR, T R -

Y

H th

PRSI, R,

5

iR Ll el ol
g gl e

w

v

{

et

&

FRANCE, WORLD CHAMPION IN AUTOMATIC TRAINS

Lille, Lyons, Toulouse, Orly, Rennes to come and now Météor. What do the French automatic metros |
in common? Matra Transport, which designed the VAL for three of these locations and was leading

contractor for Maggaly in Lyons and Météor in Paris. The total length of fully-autormnated lines in Franc
come to about 70 ki when Line 14 opens in Paris and will rise to nearly 100 kon upon completion of

projects in progress. That will be the world record.

Lille, the enlightened eldest

Lille, inaugurated its first line in May 1983. That Line 1 opened comple-
telyin 1984, Slim driverless light metros carried their passengers along the
13 kilometres of tracks linking the downtown area to the “new town” of

. Villeneuve d’Ascq, site of the university that serves the metropolitan area.

In all, fifty-four VAL 206s running in two-train multiples plied this route
from dawn to long after dusk. You could see many people huddled behind
the big windscreen of the futuristic, loud-liveried vehicles. Standing at the
front, children and growmups alike “played driver”. The line’s 18 stations,
also premiered the metro platform screen doors concept of passenger
safety. It’s a fact that there has not been a single accident on Lille’s VAL

* “since its public opening. Lille, capital city of northern France, had become

a show window for Matra’s technology, visited by people from all over the

- world, and it soon spawned offspring,

To date, passengers have already ridden the red-striped white trains that
“follow one another on 1 to 6-minute headways more than 500 million
times. And over the [ast 15 years, Lille’s VAL has never stopped growing,
Line 2, at first called Line 1bis (“bis” being a favourite French adverb deri-

* ved from the Latin for “twice”), opened in 1989 as far as Lomme (12 km).

1t was extended to Lille-Europe railway station in 1994 and to Mons-en-

_“Baroeul in 1995 (3.5 km). After 1999, when it reaches Roubaix and

Tourcoing, and especially in 2000,
when its ultimate terminus at the
Dron hospital complex near the
Belgian border opens, Line 2 will
become one of the world’s longest
automatic metro lines, The Lille
VAL operator, Transpole, will
then have 45 km of line and 59 sta-
tions fi the vastest automatic net-
work in existence. By then, there
will be 120 trainsets plying the net-
work, made up of VAL 206s and
VAL 208s (the next .generation,

- conquered city.

Toulouse in southern . France.

C. Recoura f LYDR

red arrow on a north-east to

which the Lille network also |
~ contributed to developing). " .

' LD R S . tions, to gain patrons, attracted by a guaranteed transit time and se
Toulouse, the first - ‘7.minute intervals. = o
The VAL soon won the heart of .

Piercing the centre of town with a

south-west path, Line A links Jolimont to Basso Cambo. Opened

1993, Toulouse’s VAL connected up from the start with the other tr
modes there, with four interchange stations, a recasting of the

transport network and creation of “dissuasive” car parks. And

came, inexorably, from a youthful (and not so youthful) popul:
reputed motor car abusers, won over by this curious, fast, high-te
above all, frequent enough metro (waiting time of 100 secon
minutes) The 10-km line feeds the downtown area and the un
Already, the Toulousian VAL draws 120,000 riders daily on the a
Its 29 doubled VAL 206 trainsets offer 154 seats at normal load an
a commercial speed of 33 km/h, with 80 km/h peaks, as they run fr
end of Line A to the other in 18 minutes. Line B, on which work is
mence in 1999, is scheduled to open around 2007, The contract,

Matra against Alstom in a Homeric dual, calls for a 15-km line wit}
tions to link Ramonville to Borde Rouge. Line B will run VAL 20
sets, Matra’s latest product, which is fully compatible with the 206
present line. The latter will be extended northward 2 more kilo
with 3 stations, as far as Gramont. A-to-B connections will be n
Jean-JaurEs station, Lines A and B will also be interconnected viz
C, which currently runs on the “Pink city’s” steel rail lines and use:
railcars between Colomiers and the Line A intersection at ArEne:
Cyprien. Extending Line C to Saint-Agne would provide a con
with B. Toulouse, then, is building up a true urban network with it

Orly, the American-style airport
Orlyval gives the South-of-Paris airport an American style because

.is more akin to a people mover than to a full-grown metro, with its
“length and mere three stations. Opened in 1991, it puts the two ail

nals within 7 to 8 minutes from Antony station on Line B of the Pari
Zooming through their tunnel, the type-206 Val trains boast the
average commercial speed of all Vals: at 55 km/h. Orlyval, th
region’s only fully automatic line before Météor, publicised at its ¢

-as an example of 100% private financing, broke even only latel
- 'poing bankrupt, having its debts wiped out and its operation taken
‘ RATP The health of a transportation system depends on effectiv

gies. Orlyval proves this. RATP was able, by better co-ordinating ¢

Lyens, heavy-weight automatics

. ‘As it sketched out its fourth metro line, Lyons worked with a visiol

D would get Maggaly, France’s first automatic heavy metro. Besi

- meed for the metro to be more high-powered and have a greater
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relie, du nord-est au sud-ouest,
Jolimont a Basso Cambo.
Quvert en juin 1993, le Val tou-
lousain s'est connecté d'em-
blée aux autres modes de
fransport avec quatre stations
d'échange, refonte du réseau
de surface et parkings de
dissuasion.

Et le succés est venu, inexo-
rable, d’'une population jeune -
et moins jeune — pourtant accro
de fa voiture, mais séduite par
ce curieux métro rapide, high-
tech, et surtowt assez fréquent
(entre cent secondes et quatre
minutes d'attente). La ligne de
10 km est ponctuée de 15 sta-
tions soigneusement architec-
turées et ornées d'ceuvres d'art
contemporain. Elle irrigue,
comme le Val lillois, le centre-
ville et I'université. Aujourd'hui,
le Val toulousain capte quoti-
diennement 120 000 voyageurs
en moyenne. Ses 29 rames
doubles Val 208 offrent
154 places en charge normale.
Elles affichent, avec des
pointes a 80 km/h, une vitesse
commerciale de 35 km/h, par-
courant la A en 18 minutes.

La ligne B, dont les travaux
débuteront en 18999, ouvrira
vers 2007. Le contrat, cbtenu
aprés un duel homérique, rem-
porté par Matra contre Alstom,
prévoit une ligne de 15 km.
Comportant 20 stations, elle
reliera Ramonville & Borde
Rouge. Et recevra des rames
de Val 208, le dernier-ne de
Matra 100 % compatible avec
le Val 206 et la ligne actuelle,
laquelle va étre prolongée au
nord de 2 km et trois stations

vers Gramont. La correspon- -

dance A-B s'effectuera & Jean-
Jaures.

Leur autre jonction viendra de
la ligne C, qui utilise actuelle-
ment les voies ferrées de
“la Ville rose et de classiques

40

autcrails entre Colomiers et
Arénes-Saint-Cyprien (station
d’échange avec la A). La pro-
longer jusqu'a Saint-Agne la
raccorderait aussi & la B.
Toulouse bétit avec le Val un
véritable réseau urbain.

Orly, I'aéroport

al amencame

Vu des aérogares d'Orly, Orlyval
ressemble 4 un gros jouet se
faufilant sur ses pistes en via-
duc. Donnant au second aéro-
port parisien un cité américain,
la ligne tient plus du «people
movers que du «vrai» métro
avec seulement 7,3 km de long
et frois stations. Ouvert en
1991, Orlyval met les deux aéro-
gares 4 7-8 minutes de la sta-
tion Antony ol le RER B rejoint
Paris. Fongant dans son tunnel,

les rames type 206 affichent la -

vitesse moyenne commerciale
la plus élevée des Val, avec
55 km/h.

Seule ligne automatique de la
région avant Météor, Orlyval
- vantée & son ouverture
comme exemple de finance-
ment 100 % prive —~ ne trouvera

" I'équilibre financier que hien

tard, apres failite, effacement
des dettes et reprise de 'exploi-
tation par la RATE Le dévelop-
pement du fransport passe par
de bonnes synergies. Orlyval le
prouve. La RATP a su, en assu-
rant misux les correspon-
dances, gagner un public séduit
par un temps de trajet garanti et

- la fréquence de 7 minutes.

Lyon pmds lourd

de I'automatique

Alors que s'esquissait sa qua-
triéme ligne de métro, Lyon a vu
grand. La ligne D aurait
Maggaly, premier métro lourd
automatique de France. le

suite p.42

Le PC pE METEOR

Météor comporte de nombreux cerveaux, les ordinat
mates truffant les rames et |a ligne. Mais la 14 n'a qu'
nerveuy, le poste de commande (PC), qui supervise |'e
fonctions et vers ol convergent toutes les informatio
des caméras, micros et agents sur place. Sans ce!
niques et humains quadrillant rames, quais, stations,

aurait été aveugle et sourd & ses clients, focalisé sur |
nique automatisé des rames que trahissent, sur fe mu
de couleur laissées sur le grand tableau lumineux. L
pas voulu.

Drabord en installant ce PC proche de «sa» ligne, dan
la station Bercy. Premiére ligne de métro de Paris & étr
sorte autonome, elle préfigure une nouvelle orientatio
que d’autres lignes {comme la 4) vont suivre, mtégrar
PC au fil des rénovations.

Ensuite, elle a décloisonné transpor, survenlance et |
La salle du PC, éminence grise du SAET (systéme d'a
de P'exploitation des trains) de Météor, regroupe, &
tionnel PCC {poste de commande centralisée), un sec
controle et ses deux acteurs : le poste central mainte
et celui des stations (PCS). Véritable salle de bal, ce |
pour une lighe compléte, Le PCC tréne denc au milisy
immense face 4 un tableau de contrdle optique (TCO]
En aitendant les extensions a gauche (aprés Madeleir
{au-deld du centre de maintenance de Tolbiac-Ne
fresques remplaceront les futurs modules luminel
Surplombant le TCO, uns rangée d'une trentaine de t
fusent les images en couleur des caméras embarqué
tions. Avec, &'l le faut, le son.

En face, ils sont quatre agents. Deux s'animent aux co
PCC, un troisiéme (PCS) jongle avec capteurs et car
répondant aux appels, et le quatriéme (PCM) scrut
planning la disponibilité des rames et des appare
{escalators, distributeurs, portes...) et pilole les inte
ternps normal, le PCC surveille simplement, injectant ¢
dtant d'auires, corrigeant la frégquence des trains.

En cas de periurbation, ses deux permanents guide
ou changent les décisions du systéme. En caressan

“doigts la grosse boule noire placée devant eux, ils d

sissent, contrdlent les données multicolores de i
écrans de commande.

En gardant un ceil sur le troisiéme, 'écran de surveilla
de main, des téléphones, le clavier, |a platine de com
I'interface homme-machine a fait 'objet d’études ergon
gnées. La boule, par exemple, remplace une souris fre
sous un papier. Les études ont aussi prévu deé répond
a tout appel d'un voyageur : quais et rames regorg
spéciaux. La réponse est garantie, la RATP I'annongs
Elle s'attendait & recevoir beaucoup d’ appels a l'ou
pour vérifier.



HE METEOR CONTROI.
ENTRE

étéor has many brains. The trains and the line equipment alike are
ck full of microprocessors and programmable logic controllers (PLC).
“Line 14” has only one nerve centre, the control centre that supervises
the functions and to which afl information from the hundreds of CCTV
eras, microphones and metro staff “in the field” is routed. Without
e technological and human relays combing the trainsets, platforms and
ans, the Météor control centre would have been blind and deaf to its
omers, even if its staff could delight in the choreagraphy of its auto-
trains, revealed by the coloured wakes they leave on the wall-moun-
mimic panel, RATP d;d not want it to be like this. Firstly, it snuggled
ntral Control Room (CCR) in the concrete of Bercy station. As the
arts metro ]me to be, ma cettam way, autonomous, it prefigures a
RATP onentatlon whlch other Lmes (Line 4 for example) will follow,
gratmg their own oontro_ cehtres as upgradmgs proceed, Secondly, it
partmentahzec! the operatmg, momtormg and maintenance func-

ated Train Operatmg System (abbrewated SAET in ‘French, for
¢:d Automatisdtion de lExploxtatmn des Trains"),also houses,
0 the tradmonal operattons control centre equipment 2 second
esk w1th its two ‘playes: the Mamtenanoe Central ‘Command
and the: Statlons Ceritral Command (SCC). The CCR was tailor-
OT dC te; Tt stands: pr",_ dly in the middle of an immense
compared to whlch the mimic panel (TCO)

0ot in a Spacious ro

‘The control i 1oom, the’ hidden power behind Météor’s ATOS, or -

seems small. Pending the leftward and rightward line extensions,
Madeleing station and the Tlbiac-Nationale rolling stock main
centre, frescos will stand in place of the future light-emitting diode
modules. Overhanging the TCO, a row of thirty. VDUs dtsplays 8
tically or on demand, the coloured pictures from the cameras abg
trains or in the stations. Control room staff can even turn up the
There are four staff members facing the display pa'né__t.- Tiwo of ther
action at the central control desk, the third-is. juggling'With the
monitoring sensors and cameras at the SCC desk, while answerir
and the fourth is scanning the production screen fo check the SEIV]
ty of trainsets and station equipment (escalators endmg machmes
.} and to guide repalr staff When everythlrig‘m in order; the ‘cen

hand’s reach are. telephOnes the keybo
for hard-wired basic commands The en
carefully studied from' the ergonom:
example, is uséd instead of ‘a‘mouse
beneath papers on'a desk The desxgnw
ponse to any cail from 2 passenger Plath
special mlcrophones RATP says it gu i
ting many people to cal] at openmg tlm

ARCHITECTURE
'GENERALE DU SAET

- General architecture of SAET

|
%
E
i
t.
|
,
L
:
j

Bercy controt' room




LE METRO DE TOUTES LES INNOVATIONS - THE METRO OF ALL OUT INNOVATION

métro devait offrir une capacité
et une puissance supérieures a
celle d'un Val, le projet incluait
aussi les techniques les plus
avancées en automatisme
- cantons mobiles déformables,
pilotage automatique entiére-
ment numérique... -, rassem-
biait les constructeurs les plus
pointus (Matra, Alstom, CSEE)
et se permetiait quelques paris
audacieux. Comme l'absence
de portes palieres sur fes qualis,
remplacées par des barriéres
infrarouges.

Autant dire que ce cocktail
complexe a eu quelques diffi-
cultés & prendre avant l'ouver-
ture de la ligne en 1992,
Péripéties oubliées depuis. Car
la fréquentation de Maggaly n'a
cessé de croftre et la ligne
de grandir. Prolongée vers
Vénissieux fin 1992, elle s'est
étirée, en 1997, a l'autre bout,
vers Vaise, totalisant aujour-
d'hui 15 stations sur 13 kilo-
meétres. Avec ses 22 rames
doubles espacées de 2 minutes
50 secondes a 1 minute
45 secondes (en peinte), la
fréguentation moyenne aiteint
180 000 passagers par jour.
Gréce a la capacité de ses
rames doubles roulant en duo
et surtout & une meilleurs irriga-
tion de la D, au vaste réseau de
surface. Et Maggaly devrait,
aprés 2000, s’étendre encore
pour desservir le stade de
Gerland.

Si tes Londoniens appellent familigrement leur métro
{ube, le terme conviendrait aussi aux rames Meétéor
construites par Alstom, véritables “iubes lumineux”
offrant, & chague boul, ung vue imprenable sur les
parois de la ligne 14 défilant & des pointes de 80 km/h.
Les MP 89 de la ligne 1- qui sont 2 90 % des copies
des rames Météor - possadent déja une intercirculation
semblable entre véhicules de la rame, assez vaste pour
donner cette impression d'espace et de liberté d'aller,
Mais les MP 89 & conduite automatiqua (MP 89 CA) de
la ligne 14 apportent, en prime, ung visibilité vers
l'avant et l'arriére due & l'absence de cabines : un
simple pupitre de secours souligne juste le pare-brise
en bout. Tubes ou, mieux, serpents metalliques, car dés
que la rame s'anime, avec {'éclat jaundtre des phares
avani, elle se mue en animal véloce. Ondulant souple-
ment entre courbes et bosses, elle laisse observer & loi-
sir Fintérieur de son ventre largement éclairé. Le design
porte la patte de Roger Tallon, avec des tons gris clair
trés neutres. Le revétement de sol au décor coulé dans
une résine transparante, ainsi que le piafond n stratifié
moucheté brillant, renforcent I'idée d'&ire & bord de
quelque reptile mythique du XX siécle. COté sidge, il y
&na pour tous les golts : longitudinaux ou fransversaux,
avec ung, deux ou trois places. Un total de 144 places,
sans cormpter les straponting. Fixées aux parois - on dit
cantilever -, les assises laissent passer les jambes, les
bagages et méme le robot de nettoyage qui viendra |ui
polir e ventre le soir,

Dans chaque voiture, 4 chague bout, deux caméras
veillent sur les voyageurs. Transmettre leurs images au
PCC en temps réel, en fongant seus la terre, a nécessi-
té la mise au point d’'un systeme pointu de mélange
vidéo et de transmission hyperiréquence.

Catte vidéo embarguée n'est pas la seule innovation du
matériel (voir encadré). La rame comporte quasiment
trois suspensions, du jamais vu A Paris.”Aux pneuma-

tigues et & la suspension primaire $'ajol
coussing pneumatiues des ressorls se
confort Inégalé justifie impression re
glissement sans heurts. Sans méme p
722 parsonnes A hord de ta charge "col
geurs au m?}, Freinant jusqu'a 2,3 m/s%, |
te au centimatre prés, se calant sur les ¢
Fl chague friplé de portes électrigues
s'ouvre simuitanément.

S'ajoutant & ce niveau élevé de perform:
me de freinage a 1é doublg (frein norm
secours indirect) paur canjuguer sécurit
lité. Ainsi, un défaut de freinage ne devr
ner I'immobilisation de la rame en statiol
I'accélération frise las 1,25 m/s?. Puissar
rame MP 89 comporte quatre motrices ¢
drées de deux remorques d'exirémité. El
2 000 kW sous 750 V pour, seulement,
140 fonnes en ordre de marche. En pz
profilés d"aluminium soudés formant |
“08" semblables & ceux du TGY Duplex,
| est prévu, pour une maontée en puissal
d’allonger les rames  huit caisses. Une
remorque intermédiaire s'ajoutent alors
La rmue du serpent porterait sa longuewr i
90 actuellement. Les liaisens inter-véh
d'autres particularités. Dotées d’absort
jusqu'a 15 km/h, les vertébres des cais
tercirculation, sont formées d’attelages |
Des nerfs courent le long de son corps
réseau Tornad relie entre eux tous les apy
les deux ordinateurs équipant chaque voi
configuration est largement redondante.
de Météor possedent d'autres trésors

onduleurs ont de classigues GTQ, électr
rants faibies ont recours & des éléments
ristes : profection basse tension a mi
hydromagnétique, relais étanches, mor
Tout a &t& pensé pour que les reptiles n
trop au garage et dévorent leul
de galerie.
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trains themselves, which are real “luminous tubes
* offering an unobstructed view of the walls of Line 14
. speeding by at peak travel of 80 kanh. The MP 89
trainsets of Line 1, which are 90% identical 1o the
§5:Météor sets, already had a full-width gangway giving

The Météor rolling
stock

::':_Londoners know their “underground” as the “mube”
“and the latter term would do just fine for the Météor

»

“passengers that sense of space and freedom one gets

hen one can walk up and down a whole train. But
e qutomatically driven MP 89 “CA’s of Line 14
rthermore offer forward and backward visibility

viving desk fucked beneath the windscreen is all that
left of a cab.

itbes, surely, or more apropos, metal serpents, for as
on as the rake moves off, behind the yellowish glow

er bumps, shylessly displaying, to anyone watching

e creature. The styling design, with very neutral,
ht grey tones, carries the clear signature of Roger
flon, designer of many French high-speed trains.
¢ floor covering, whose patterning is embedded in
ansparent resin, and the ceiling of glossy, flecked
minate reinforce the notion of riding some mythi-

eras watch, over the passengers

anks to their cab-less-ness. A compact, emergency -

its headlights, it truly metamorphosizes into ¢ swift
awling creature, weaving supply around curves and.

e inside of its brightly illuminated belly. An exqui-

215t Century reptile, whose entasised sides flow -
ong the cold concrete of the tubular undewund
orbughfares of Parw From both ends of every car,’.

“The need 1o
nsfnit their’ zmages to the CCR, lwe and.in.real -

whzls.t speedmg undergroand, made it necessi-.;
{0, perfect a very advanced video mixing and UHF -
answmission system. . This m_-trgm video is-by no'.

means the only innovation in this rolling stock
{see inset). The train has virmally three suspensions.
In addition to the tyres and the primary suspension,
there are air bags in the secondary springing fi some-
thing never seen before in Paris. The as-yet never
experienced ride quality they give reinforces the
smoothly sliding reptile” feeling.  Well sprung
indeed, even when carrying the “design comfort load”
of 722 passengers (4 per square metre). Brakingata
deceleration rate of 2.3 mis2, the snake (pardon, the
train) halts with centimetre accuracy and registers
against the platform screen doors. As if with a qui-
vering of scales, the triple, electrically-powered side
doors sweep open simultaneously. Enhancing this
high level of performance, the braking system is
‘Quplicated (divect-acting solenoid for “normal” bra-
king and inverse-acting solenoid for back-up brake)
to combine safety with availability Thus, a brake
malfunction should no longer force the train to stand
“down in station. A butld-up of capacity is planned for
Mtétéon, though, which would involve lengthening the

 traing to eight bodies, including a motored car and an

. intermediate trailer. The snake would thereby slough
into a 120 m long reptile, as against 90 today. The
. inier-vehicle links harbour other special features.
. Fitted with dampers for shocks operating at up to 15
" kmih, the backbone running beneath the gangways,

is made up of drawbar-type couplers. A “Tornad”

data network links fogether all the devices. The
“whole trainborne configuration is extensively recun-

dant.  And though the inverters come with now-
conventional GTOs, the rack-mounted electronics

- ;'m_d the signal currents use componenis with very
Juturistic names like hydromagnetic mcb low voltage
protection and sealed relays. Everything has been
wE conceived to make sure that the reptiles don’t spend
"':;bo much time snoozing In the end-of-line depot and
‘do '_f_c_eep buzzing through their many-mile tunnel,

« & o capacity than a VA

project was also to incluc
& most advanced automatior
¢ miques:  reconfigurable n
<. blocks, all-digital control o
% ning. It brought topethe
. manufacturers at the le
* edge of the field (Matra, £
.and CSEE) and atlowed i
- few bold wagers. One was
- without platform screens
 keep a watch on possible p
ger ingress into the guidews
an infrared beam instead.
that much complexity, i
wonder that the whole s
Tad some difficulty gelling i
for the line’s opening in
But the problems of the
days are now almost forg
Maggaly has seen its rid
grow steadily, as the line
Extended firstly to Vénissi
end 1992, it later stretched
‘Vaise at the other end, in
thus expanding to a total
kilometres and 15 stations.
its 22 double sets spaced 21
- sec down to 1 min 45 sec g
; ;j;has achieved an average rid
,fﬁ!pf 180,000 passcngers pe:
- thanks to the capacity achie
running its “married pail
two-unit multiples and esp
- to improved feeder conne
-to Line D from the vast s
network. In the next
beyond 2000, Maggaly is exy
stretch out for another 1

3) Diagram of MP8 rolling stock, Météor version 6-car formation (can be extended up fo 8 cars)

: Motor vehicle




Des automatismes congus pour
étre applicables a toutes les
lignes du réseau, un haut niveau
de sécurité, une gestion centrali-
sée des fonctions, une aide

. considérable & la maintenance. ..

Pour Pexploitant, Matra Transport
International déploie, avec le
cerveau de Météor, une gamme

. de services réellement révolu-

PUBLIREDACTIONNEL

tionnaires. Resultat ; une offre de

transport qui tient compte de

toutes les situations.

Un systéme mixte et
adaptable

Météor est le métro le plus
moderne du monde. La moderni-
té de son intelligence réside jus-
lement dans sa capacité & inté-
grer les anciens systémes : elle
fait cohabiter des trains entiére-
ment automatiques avec des
frains en conduite manuelle ou
semi-automatique. Les consé-
guences de ce dispositif sont
cruciales puisque la ligne 14
peut accueillir, en cas de besain,
des trains venus d'autres lignes,
mais surtout parce que I'exploi-

fant peut adapter progressive- .

LE GERVEAU DE METEC

MATRA Transport International a concu pour la RATP
le cervean de Météor. C’est grace au SAET (Systéme
d’Automatisation et d’Exploitation des Trains) que

la 14° ligne du métro parisien fonctionne en automatis
intégral. |l permet d’offtir un service plus souple,

plus étoffé et plus siir. Le SAET commande la marche |
les trains en sécurité absolue pour les passagers.
’ensemble de la ligne est supervisée par les opérateu
du Poste de Commande Centralisée. Météor est bien,

le métro du prochain siécle. -

UN SYSTEME INTELLIGENT,
ADAPTABLE A TOUTES LES LIGNES

ment l'automatisme intégral aux
lignes classiques sans en airé-
ter lexploitation.

Une gestion souple
et globale '

du réseau

Toutes les activités de mainte-
nance et d'exploitation sont
regroupées sous une seufe res-
ponsabilite. Le stationnement,

Pentretien, les réparations et
Pexploitation des trains font Fob-
jet d’une organisation commu-
ne. C'est le systéme SAET qui
choisira . lui-méme quel train
gffectuera telle mission, qui
déclenchera son départ du
garage et son accés aux voles,
ses arréts aux stations et par la
suite son retour en stationne-
ment. Les implications sont
évidentes : gain de temps, dis-
ponibilité des matériels, sou-
plesse dutilisation... tout cela

concourt & augmenter la perfor-

mance du réseal
& tout moment,
l'opérateur déci
de panne ou ¢
exemple, de reco
tanément I'expl
ligne sur telle ou

Météor se s
lui-méme

Grice au PCM
de Maintenance
dule de chaque
diagnostiquer le
['altérent ou le

I 4

Reposant sur {e SAET (Systdme d’automatisation de I'exploitation des trains}, le cervea
est relié au PCC qui met la voie sous tension, choisit Ie programme d’exploitation e
une mission aux trains en fonction des besoins. Les rames dialoguent avec le pi
automatigue fixe chargé de les localiser, de les informer des canlens dispenibl
et de 1a présence éventuelle de trains & conduite manuelle. En station, le pilote autom

' commande I"ouverture et la fermeture des partes paliéres.

Manue!

{frains automatisés

détection das
section
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demander une intervention.
Misux : chague module surveille
son voisin et détects les pannes
que ce demier ne peut plus
identifier,

En matiére de maintenance,
le gain de temps est considé-
rable. Avant méme que le train
ne rentre au garage, les équipes
de maintenance savent sur
quoi et comment elles doivent
intervenir.

Avec ces logiciels de diagnostic
de pannes, congus par Matra
Transport International, I'expioi-
tant posséde désormais 95 %
de chances didentifier préala-

blement 'équipement touché et

la nature de la panne.

L’ AVENEMENT D’UN METRO
PLUS SUR ET PLUS RAPIDE

Le cerveau développé par
Matra Transport International
pour la RATP n'est pas visible
par le passager. ‘Et pourtant
cest.lui qui fait de Météor un
métro vraiment pas comme

les autres.

Un transport souple,
fréquent et rapide

Avec Météor, le passager atten-
dra beaucoup moins fongtemps
sur le quai. Aux ‘heures de
pointe, la fréquence de passage

des trains atteindra les 85

secondes, soit moins de deux
minutes entre deux trains. Ceite
fréquence est déterminée par
les programmes d’exploitation
que les opérateurs de PCC met-
tent en place chaque jour.

Ces programmes sont adaptés .

aux contraintes du trafic
denses aux heures de pointe, ils

sont allégés au cours des

heures creuses. Surtout, ces
programmes sont modifiables &
la carte. Un concert a Bercy ?
Une exposition & la TGB 7 Le
rythme des passages est-alors
adapté & une forte et provisoire
augmentation du trafic. C'est la
gestion centralisée de la circula-
fion des trains depuis le PCC
qui permet de garantir 'harmo-
nie des passages.

Siireté : un métro
interactif

Ce n'est pas un paradoxe, Ie
métro sans conducteur humain
est beaucoup plus sir : dabord
parce que toules les fonctions
de pilotages automatiques sont
doublées et contrélées par le
PCC, ce qui supprime toutes
possibilités d'erreurs, notam-
ment humaines ; ensuite parce
que la conception méme d'un
métro intégralement automa-

tique implique une slreté maxi-
male. A I'exemple du systéme
VAL, les portes paliéres, sur les
guais, empéchent fout contact
direct avec les voies. Il n'est pius
possible de tomber ni de sauter.
Tout concourt aussi a renforcer
le sentiment de sécurité du pas-
sager. Parfout, dans les trains
(c'est une premiére) et sur les
quais, le passager verra des
caméras. [l n'y aura plus un seul
endroit public dans le réseau
Météor qui ne soit « couvert »
par les caméras, assurant ainsi
une sécurité constante. Enfin,
Météor est sans conteste le pre-
mier métro parisien réellement
interaciif. Les interphones, dans
chague rame, permettent aux
passagers de s'adresser aux
opérateurs du PCC. Mais ces
derniers peuvent aussi, & leur
tour, parler aux passagers : &
I'ensemble des passagers en
lancant un message général sur
tout ou partie du reseau, et & un
passager en pariiculier en sélec-
tionnant l'interphone dont it est
le plus proche.

Un métro plus
humain

Contrairement aux idée:
gues, le premier métro int
lement automatique du
seau ne va pas supprime
emplois : il va en créer | E
tout, il va favoriser dimpol
transferts de compétences
nouveaux métiers genéré
Météor seront plus valori
sur e plan technique et,
vent, beaucoup plus ch
reux, un trés fort accent
mis sur le contact avec la
téle. C'est un autre parad
I'ére du tout-automatiqu
améliorer la convivialité av
du métro.

Une nouvelle
atmosphere

Plus confortable, plus fin,
homogéne, plus fluide da
circulation, le nouveau r
des Parisiens sera égale
plus ludique. Ainsi, les p:
gers pourront circuler da
train, y voir au loin et, & ¥’
comme & |'arrigre, avoir |z
ception du tunnel telle
Favait 'ancien conducteur.
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LES AGENTS DE LA LIGNE 14

de Be y, les superviseurs principaux d’exploitation sont chefs d'incident
al Control Room, the senior supervisors ensure. the management i

la RATRE ['organisation du
travail a été repensée suite
a la mise en place de la nouvel-
le « unité Météor ». Une unité en
charge de la réalisation du ser-
vice, dans la lignée de la qua-
rantaine créée en son temps
par le PDG Christian Blanc,
mais dotée d'une plus large
autenomie, pour |'exploitation
et pour la maintenance.
Larrivée d'un tel métro ne s'im-
provise pas. Commencées
en 1996, les négociations
conduites par Serge Lagrange,
directeur de l'unité Météor, ont
nécessité quelque 150 heures
de débats, 35 audiences, un
groupe de travail avec les orga-
nisations syndicales... Puis,
aprés trois projets succes-
sifs repoussés, sept autres
"réunions et [a rédaction d’un
document sur I'organisation de
la ligne.
En juillet 1997, cing organisa-
tions syndicales ~ le syndicat
- autonome et le syndicat inde-
pendant, la CFTC, la CGC et

46

une partie de FO - signaient un
protocole d'accord. « Pour
metire e progrés technigue au
service du progres social, sou-
ligne Serge Lagrange. Cela a
conduit & redéployer les
emplois destinés au train en
emplois plus visibles & I'inten-
tion des voyageurs. »

Des compétences
élargies

La création de la ligne 14 s'est
aussi accompagnée de la nais-
sance de nouveaux métiers,
comme l'assistant de ligne,
avec une vingtaine de postes.
Sur les naveties et en station, il
écoute, conseille, informe,
contribue par sa présence
visible & la maltrise du territoire
et 4 la lutte contre la fraude.
Plus spécifique ; cet agent peut
étre appelé pour opérer ce que
I'on nomme de la « maintenan-
ce corrective », escaliers méca-
niques, éclairage... Pour cela,
tous ont regu une formation
spéciale.

Du coté de la maltrise polyva-
lente, on voit apparaitre
26 superviseurs d’exploitation
et 14 superviseurs principaux
d'exploitation. Ce sont les
seuls, avec les neuf cadres, a
pouvoir prendre les com-
mandes des rames. Le supervi-
seur travaille 2 la fois au PCC et
en ligne, il participe aux opéra-
tions commetciales et & Iinfor-
mation du voyageur. Sur le ter-
rain, il est & la téte d'une équipe
de trois agents assurant I'en-

. semble du service commercial.

C. Recoura / VDR

Le superviseur
parraine les sups
ploitation. En lig
agents commerc
d'exploitation,
tableaux de bord
de qualité. Au P
ponsable de I'éq)
cident, il assure
roviaire et 1a régu
« De fagon gén
ponsabilités de
accrues, Les age
recrutent leur per
pent méme & leu
Quant aux agen
nance, ils ne pe
vailler seulement
leur specialité, d
tors, téléphoni
conservent, leL
compétences
d'autres domair
guels ils sont sus
porter une aide.
me est évolué, p
ner la technique
ce », note Serge

De nouveau
Parafiglement, |
horaires est éla
présence de 5 |
les jours de
Conséquence,

242 personnes.

40 agents de maitrise.

Neuf cadres.

administrative.

e:personnekde:he
en quelques chlﬁre<

Exploitation ; 122 agents de station,

Maintenance : 32 au matériel roufant dont six agents
28 aux installations fixes dont six agents te maitris

Agenis de «pile logistique» ehargés en particulier (
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THE staFF oF Ling 14

traing or in stations, these
employees will listen, advise,
inform, contribute through a

alors que pour I'exploitation il y
1 a eu deux ou trois candidats
pour un poste proposé, pour la
maintenance, les responsables
ll de fa RATP ont dd procéder

been significantly mod
Maintenance operators wi
longer be restricted to thei

hile Météor aims at presti-
ge (Is it not the automated
metro forged to usher RATP into

L A = e A e N

.
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- a quelques embauches exté-

rieures,

Autre particularité de |'exploita-
tion de Météor : tous les agents
y viennent pour un temps déter-
miné. Deux ans pour les assis-
tants commerciaux, trois pour
les métiers de développement
de Pexploitation, de trois a cing
ans pour les superviseurs prin-
cipaux d’exploitation, de quatre
& six ans pour les agents de
maintenance. Tous ceux qui
sont originaires du métro
leur
poste. Il s’agit de mettre un peu
de mouvement permanent. Et
d'offrir une nouvelle expérience,
avec une garantie de retour
« Tout ceci sert aussi, en inter-
ne, pour présenter un modéle
d’évolution de I'entreprise »,
précise Serge Lagrange. Pour
la ligne nouvelle, la Régie a
recruté dans fa tranche d'dge
moyenne des autres lignes.
Histoire de faire de Météor une
quatorziéme ligne de métro
- presgue —comme fes 13 autres.

3

retourneront ensuite a

Pascal Grassart

the scene of the 21st Century?}, it

has also introduced a real corpo-

deployment. The existing organi-
sation needed, if not a complete
change, at least a substantial rea-
lignment, following the creation
of the ‘Météor Operational Unit’.
This unit, very much in the spirit
of the line-dedicated units crea-
ed by the previous CEO,
Christian Blanc, will be respon-
ible for operating the Météor
ine, but with more freedom for
operation and even more for

Clearly, introducing a driverless
metre in a network with a long
and rich heritage was a task that
eft no room for -improvisation.
'he negotiations with the work-
orce started in 1996, led by Serge
grange, the Météor Unit
Manager. They required some
(0 howrs of discussions,
35 audiences and the creation of a
workmg group with all the unions.
er 3 draft agreements with dri-
s and maintenancé operators
TS rejected by, one ‘group or

: orgamsat]onal setup

J uly 1997, five unions signecl a
naster - agreement -
grange P,O.l,'_lts out, *

\ broader range -
f"competences

another, -or both," 7. other mee-:'_..'
g8 were, necessary to f_mahse-

.-aimed,
“at placing
linological progress at the ser-;
fice: of social- progress, at rede- ;
_ymg ]obs to. serve the trams

: 20 people) In rovmg teams, on -

visible presence to control the
‘territory’ and deter fare evasion.
As a more Météor-specific task,
they may be called at any time to
deal with an equipment failure,
intervene on a malfunctioning
station door, perform corrective
maintenance on escalators, light
fittings, etc. They have alt been
specially trained for this, through
a 50-day programme.The supervi-
sory jobs, 26 operations supervi-
sors and 14 senior operations
supervisors, will need more diver-
sified competence. The supervi-
sors may be called, with the
9 managers, to drive the trains if
needed. They will work either in
the Central Control Room
(PCC), assisting the traffic mana-
ger, or on the line with a team of
roving attendants, discharging all
the tasks of the commercial func-

- tiom, i.e. attending to passengers.

Note that at least one of these
3-men teams will be present from

6:00 to 24:00 on patrol duty on
" “trains.

- As to the senior supervisor, he
" directs the operations supervi- -
“sors, alternately working in the ..
" PCC and on the line. In the latter .
"*'case, he manages the commercial, -
: ':-Vline and operations attendanis, -
.-.-_j'cheeks the produ_ction charts, -
“makes sure the quality standards
-are met.
- control, ensuring, the manage- .
“ment of ncidents, and the safety"_"-
-and regulanty of. trafflc All inafl,
'.supemsors responslbﬂltles Have
“been mcreased with . a’ commit-
“ment to tear play The supéryi-
“-sors recruit their own staff and
srueven take part in the1r trammg
Regardmg maintenance, no. TeW
o "trades have been actually crea-
-ted but the ex1stu1g ones. have"

‘In the PCC, he is in

field (escalators, telephones
and, while keeping it, their
of competence will be exte
to other spheres as approy
“Service must be restore
quickly as possible in the ev
an equipment failure. The
automated a system, the

maintenance methods mu
sharp”, notes Lagrange.

New business hour:
In parallel, the daily and w
‘business hours’ will be incre
Maintenance must be pr
from 5:00 to 21:00, seven ¢
week. A consequence of
probably, is that whereas
were 2-3 candidates for eact
rational job proposed, RAT
to recruit maintenance ope!
from outside.

In addition to these job-re
particularities, Météor’s st
policy is unique in that al
employees will be posted fo

cific periods — 2 years for
‘attendants, 3 vears for
concerned with operations

lopment, and 4 to 6 yeas

‘maintenance operators -

then reinstated in their pre

:post. The intent is to create
‘tain amount of permanent 1
~ment and offer a new exper
- -with the assurance of being
. back,
‘an_intra-company level, to
sent a model of corporate ¢

“All this will also ser

on,” says Lagrange. RATE

-'care to select the Meteor st
the . average age bracket 0
3other lines.
‘addition to bemg a labor
-will also be a 14th melro ]
‘almost ~ like the 13 other or

So.that Meta
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LEs SEPT STATIONS DE LA LIGNE 14 - The 7 stations of Line 14

| ormis  dans
celles nées des
B extensions de
B lignes  exis-
& tantes, un usa-
8 ger du métro
B parisien qui a

-vu le jour au début du siécle

n'avait pas eu I'occasion depuis
1935 de descendre dans une sta-
tion de conception entierement
nouvelle. Il peut désormais le
faire gréce & Météor et ses sept
stations, mesurant ainsi Pgvolu-
tion des critres de confort

depuis I'origine du métropolitain.
Fini l'exiguite des lieux, terminé
les boyaux aux cheminements
parfois iortueux. Les infrastruc-
tures ont €té congues pour e
transport de masse : si la RATP
n'attend que 40 millions de voya-
geurs par an aprés la mise en
senvice, la fréquentation devrait
plus que doubler en 2003 avec e
prolongement & Saint-Lazare.
Efle espére 92 millions de voya-
geurs, soit 250 000 par jour. Il &
fallu insérer ces stations dans un
sous-sol parisien déja largement

encombré par le réseau des
transports en commun, des
égouts et du gaz. Quant aux
bouches d'entrée, seules vitrines
visibles depuis la rue, 13 aussi la
densité urbaine a posé des pro-
blémes. Dans ces conditions, la
principale question était : com-
ment rendre claires et simples
des structures enfouies entre 15
et 25 m sous le niveau de la rue
et devant s'insérer dans une
complexe toile d'araignée de cor-
respondances avec le métro, le
RER et les gares SNCF ?

Plus d’espat
plus de cont
La réponse a été
architectes, mais
de la qualité de
bien sir de 'usa
public au fil du
lévera d'ailleurs ¢
gations : jusgu'a
lisation intensive
de confort mod
conciliables ? Er
équipements
CONGUS BN VErre
longtemps, &t qu

G. Recoura / 1VDRA

R | xcluding those statlons created on extenswns of existing

lines, a user of the Paris metro, which was born at the turn
1 of the century, hasn’t had the opportunity, since 1935, of

descending into a station with a radically new design. It is
w possible to do just that, thanks to Météor and its seven stations:
0 down and appreciate the evolution of the comfort criteria since the
gin of the “métropolitain”. No more narrow spaces; gone are the
g, sometimes tortuous pipeline-like corridors, This infrastructere
been truly designed for mass transportation. Although RATP isn’t
untinig on 'more than 40 million passengers a year early after com-
sioning, it is predicting more than'a twofold increase in Météor
detship, to 92 million passengers per year, i.e. 250,000 per day, after
003, once the. extension to Saint-Lazare mainline station and transit

derground environment already cluttered with the facilities of the
ablished mass transit, sewage and gas distribution networks. Paris’
tban-density even compicated siting of the entry ways — the sole win-

‘becomes operational. The new stations had to be inserted into an.

ows through which the new system can be seen from the street.  of the 13 conventional metro lines:

Under such conditions, the main issue was: to make st;
as deeply as 15 to 25 metres below street level and whi
with a complex web of connections with the metro, the
SNCEF stations, clear and simple.

More space, more comfort
The architects believe they have fulfilled their brief, bu
their solution will only be able to be appreciated, of cor

-Jooking at the use the public make of it. Time will a
_questions, like: to what extent can modern comforts be
*“intensive use? Otherwise stated, how long will certai
“features, in particular those made of glass, withstand

‘how much will it cost to maintain such premises? Althot
“Bibliothéque-Francois-Mitterrand,” was designed by :
of architects, Antoine Grumbach and Pierre Schall, t
(drawn by Bernard Kohn and Jean-Pierre Vaysse), all
definitely have a commeon signature that distinguishes t!
same siructure




d'entretien d'un fel ouvrage
public ? Si la station Biblio-
théque-Frangois-Mitterrand n’est
pas née comme les autres du
trait de Bernard Kohn et Jean-
Pierre Vaysse, mais de celui
d’Antoine Grumbach et de
Pierre Schall, toutes bénéficient
de la méme signature qui les
distingue de celles des 13 lignes
de métro classiques : méme
structure incluant notamment
une véritable salle de billets et
une mezzanine qui distribue
l'accés au quai par le haut,
mémes arceaux coiffant la voie,
méme gamme de matériaux et
de coloris, méme fravail sur la
lumiere visant & adoucir I'éclai-
rage, méme traitement discret
des panneaux de publicité, et
bien sir méme utilisation ample
de I'espace dans un souci d'of-
frir au public une compréhen-
sion immédiate de Porganisa-
tion de la station. Une lecture
également guidée par la pré-
sence dune rampe d’éclairage
suspendue pareille & un boa
cheminant dans I'espace. Choix
qui a dailleurs suscité avant
linauguration beaucoup de
reactions au sein de la RATP : si
.pour certains elle crée une unite

C. Recoura/ LVDR

en établissant un fil directeur,
pour d'autres elle écrase I'archi-
tecture et jure avec les lignes
pures des voltes. A 'usager de
juger.

Des trésors

et quelques regrets

A lui aussi d’apprécier les nou-
veautés qui soulignent la valon-
té de faire de Météor un service
public de qualité : un systeme
d’ascenseurs conduisant indi-
rectement de la rue au quai,
'équipement des stations en toi-
lettes, la possibilité d’animations
culturelles st surtout la présence

jom”) and a mezzanine through
m above, same archways span-

aﬁd_colours, same treatment of
-same discreet arrangement of
mple use of space intended to

ion’s overall layout. The public’s

ed strip lighting winding its way

ty by providing a gmdmg ling;

s t'_hat underscore the resolve to
tality —a systent of lifts leading

ce.. The conspicuousness of the
ntroversy within RAT? befo- -

f_: and conflicted w;th th_e pure '_ :

‘the provision of toilets in the -
ainments. and, above al, a few-

l'air libre ont été aband
Sans doute I'exception pi
ne, qui confie la gesti
métro non pas a la ville
une entreprise contrdlé
I'Etat, explique-t-elle
déception. « En province
qu'on construit une belle
de métro, le maire est h
que cela rejaillisse surlar
palité. A Paris, cela rejaill
RATP et échappe a la m
constate un observateur
Météor, métro des Parisi
non métro de Paris ?

de quelques trésors inattendus
enfouis sous le bitume de la rue ;
a Gare-de-Lyon, le voyageur ne
longe rien d'autre qu'une
immense serre, & Bibliothéque-
Frangois-Mitterrand i découvre
un vaste amphithéatre en marge
d’une station au style de temple
antique.

Reste que cette nouvelle ligne
aurait pu étre I'occasion de faire
davantage émerger le métro, de
fe réconcilier avec la ville et d'in-
fluencer son urbanisme : puits
de lumiére naturelle, entrées
plus vastes et plus marquées,

franchissement de la Seine a Marec F

Un “hoa” lumineu
Boa-like strip lig

totally unexpected treasures far benei{th the street asphalt: at G
" Lyon, users pass alongside nothing less than a huge greenbouse;
- Library”, they discover a vast amphitheatre at the edge of a stai

led as an ancient temple. It's perhaps regrettable that the opporty
constructing this new line was not used to bring more of the metr

ground, to reconcile it with the city and influence the city’
Instead, broad skylights, vast and more noticeable entrances and

to span the Seine were all abandoned. -

"1t may be due to the “Paris exccptlon whércby management
~“metro is entrusted not to the city but t0.a State-controlled compa
Vthe Provinces, when a beautiful metro station is built, the M.
i happy because it makes his mummpahty shine,” one. observer nof

:Pans all the glory goes to RATP and’ ‘slips away 1 from City Hall
Iy “Does all this mean that Meteor is* the PaI'ISlaIlS own but d
' beiong to Paris? :

“Marc,
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| A GUIDED TOUR OF Line 14

Bibliothéque-Frangois Mitterrand.
Most of the passengers expected to come on here, at the line’s temporary
terminus, will arrive from RER Line C in two years time, when the SNCF

: : _station is completed. At present, pending reorganisation of the neigh-
-hourhood as a whole, access is via Rue du Chevaleret. The Météor sta-

. tion itself is located on the third basement level, beneath Avenue de
- France and SNCF’s facilities. Passengers either feel they are entering a

o cathedral, or an Egyptian temple, depending on their personal system of

_ reference. Tail columns, 15-metres high, support a vaulted ceiling. Half-
~way up, the concourse, currently walled up on the SNCF side, gives more

than a hint of its future spaciousness and terminates in an amphitheatre
- 70 metres in diameter, Asis fitting to its proximity to the giant library, on

52

Bibliotheque
Francois-Mi
La plupart des vc
dus ici - terminu
la ligne - viendr
d’ici deux ans, |
SNCF sera termil
Aujourd’hui Face
rue du Chevalere
la fin de la rest
quartier. lLa stat
est au troisiéme
'avenue de Frar
installations de
croit pénétrer d
drale ou un fer
selon ses refér
nelles, de hau
vertes de prés d
nent un plafonc
hauteur, la sall
actuellernent mu
tie SNCF, tient

prochaine ample
par un amphithé:
diametre. Proxin
oblige, sut les 1
incrustés en 19
notation les non
19, tandis gue su
inscrites des cita
pensée d’Héracl
est jeune chaque
Grumbach et Pie
ont imaginé et

the 19 steps are incrusted, in 19 different notation syster
one to nineteen and on the walls citations such as the
Heraclitus, are inscribed: “The sun is young each mor
Grumbach and Pierre Shall who imagined and produced
ked together with SNCF architect Jean-Marie Duthitleul
of the station shared with SNCE. The triple column-work
one supports the SNCF slab and the other two the s
Avenue de France.

Cour Saint-Emilion.
Situated in the centre of the former Bercy wine sto
Emilion “court” station might have been called
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station, ont travaillé en liaison
avec Jean-Marie Duthilleul,
architecte de la SNCF, pour pré-
voir les parties communes. Les
colonnes triples en sont le sym-
bole : une soutient la dalle
SNCF et deux |a dalle de I'ave-
nue de France.

Cour-Saint-Emilion.

Située au milieu des anciens
chais de Bercy, la station aurait
pu s'appeler Pommard-Saint-
Emilion si la loi n'avait pas obli-
gé la RATP & faire suivre le nom
de sa station de la mention
« @ consommer avec modéra-
tion »... Elle est, dans le sens
sud-nord, la premigre des six
stations signées Bernard Kohn.
Caractéristique avec sa mezza-
nine surplombant les voies et

Le plan familier aux usagers
a élé repris pour a ligne 14
The line map so familiar to users

has heen carried forward for Line 14

permetiant une réelle visibilité
des directions & prendre et un
moindre parcours a faire en cas
d'erreur, sur les murs des
plagues de verres renvoient la
lumiere tandis que les quais
larges de 6 m sont séparés par
une sorte de tunnel de verre
sous lequel passe la rame.

Bercy.

Cet arrét s’est mis en mesure de
pouvoir évacuer les spectateurs
des spectacles de la safle omni-
sports en un temps record : une
rame toutes Jes 85 secondes, au
lieu d'une toutes les deux
minutes. Pourtant fa bouche de
métro qui dessert enfin ce lieu
de féte est discret, sur la place
face a l'entrée principale de
ta salle.

A Bercy
Bercy

Gare-de-Lyon.

Avant d'arriver a la station, les
voyageurs sont avisés que la
descente se fera sur la gauche
{au lieu de la droite habituelle-
ment). A l'entrée de la station,
les voies s'écartent pour laisser
la place au centre a un quai
unique large de 9 m.

Comme la staticn est construite
a cheval entre la gare de Lyon et
la Maison de la RATF il n'était
pas possible de disposer des
deux quais autour de la voie
centrale. En revanche, la rame
passe dans une vaste salle pré-
vue initiaslement pour &tre la
base d'un musée du transport
urbain. Grace a cette organisa-
tion du bétiment, on croit que la
lumiére du jour peut entrer, en
fait c’est une illusion entretenue
par des tubes & éclairage trés

€. Recoura [ LVDR

blanc aptes a favoriser |:
sance de plantes ver
sous-sol de la Maison
RATP C'est une véritabl
unique dans ['histoil
métro.

Chatelet.

L’écart entre Gare-de-L
cette derniére statior
proche plus Météor di
que du métro.

Dans cette station, fa lif
se fraie un passage
autour des quatre ligr
métro 1, 4, 7, 11 et de
lignes de RER A, B et C
doute parce que c'est u
tion de passage, les fa
installés par paires o
rarement par trois, sont 1
long des murs, et les qt
6 m de large sont fa
comme dans les aulre
tions, pour recevoir des
geurs debout.

Pyramides.

Continuant aprés Chate
doubter le RER A et lai
metro 1, la ligne ablique
te vers l'avenue de |
pour accueillir les pas
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qui montent & la station
Pyramides ou qui sont en cor-
respondance avec la ligne 7.
La bouche d’accés a di excep-
tionnellement étre éloignée de
Iédicule qui abrite 'ascenseur,
comme si ce quartier de Paris
voulait cacher son métro.
Comme Chételet qui la précede
et Madeleine qui la suit,
Pyramides est voltée,

Ce sont en fait les voussoirs qui
ont permis de réaliser le tunnel
et qui, une fois peints, donnent
I'aspect d'une volte romane.

Madeleine.

Ce terminus provisoire de la
ligne aurait pu &tre l'llustration
parfaite du « puits de lumiére »
que voulait 'architecte.
Malheureusement, & encore,
la ville et ses impératifs d'urba-
nisme n'ont pas permis 'accés
a la lumiére du jour.
Quimporte : la lumiére artifi-
cielle restitue aux escaliers qui
descendent en spirale le long
des parois 'apparence de ceux
des grands magasins qui |'en-
tourent. Ascenseurs, escaliers
et escalators se croisent d'éta-
ge en étage du quai a la salle
d’accueil.

Tout au long de leur trajet, les
voyageurs sont guidés par une
sorte de serpent métallique
dans lequel sont rassemblés
les fils qui assurent la soncrisa-
tion, la signalisation et les diffé-
rents flux d'énergie nécessaires
au service de la station.
Appelées « racines signalé-
tiques », elles conduisent les
passagers de fa rame au jour.
A Madeleine, elle les condui-
sent jusque devant le magasin
Fauchon, donnant une derniére
touche de luxe a ce voyage de
13 km effectué en onze
minutes.

94

C. Pierce
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e la station Bibliothéque et de la salle

d’échanges avec le RER, les architectes

Antoine Grumbach et Pierre Schall ont voulu
faire « une grande place publique ». Le résultat est
& : un volume de prés de 7 000 m?, des colonnes,
une volite, des couleurs. .. une « grande cathedrale
souterraine ». « Mais ce n'est pas qu'une volonté
architecturale », prévient Pierre  Schall.
« C'est une particularité du chantier a clel ouvert qui
a fait que I'on a dégagé des surfaces aussi vastes.
Le style est né de cette honnéte de 'architecture. »
Entre le nivesu des rails SNCF et celui des rails

Météor, il a d’abord fallu gérer un vit
venant du RER, le voyageur desc
d’échanges et arrive & un grand h
frouve les escaliers menant aux g
sans risque de se perdre. Définiss:
tés, les architectes ont voulu « un es|
loirs, le contraire de la station du C
ne comprend pas ol I'on est ».

Les architectes ont di prendre en ¢
tain nombre de contraintes. Con:
nappe phréatique, ce qui interdisai
tunnelier, et surtout sous le faisc
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SNCF, alors qu'a aucun moment
du chantier la circulation des
trains n'a été interrompue. L'idée
de 'hémicycle serait venue de la.
La station Bibliothaque, a I'évi-
dence, se présente comme le
fleuron de la ligne Météor. Et
des aménagements encore plus
monumentaux sont déja pro-
grammeés, d'ici deux & trois ans,
avec deux escaliers de 23 m de
haut du cbié de la Biblictheque.

Une station
« hrut de décoffrage »

Parce que les voies SNCF se
trouvaient physiquement au-
dessus des voies RATE la Régie
a dii confier la maitrise d'ouvra-
ge déléguée du chantier 4 la
Société nationale, comme ¢'est
l'usage. Une situation qui a
peut-étre facilité la tAche des
architectes maitres d'ceuvre.
Les architectes sont parvenus &
imposer ce gu'ils présentent
comme Fun de leurs grands
principes : « Que le traitement
constructif ne soit pas dissocié

du traitement d'aménagement,
indique Antoine Grumbach, La
RATP r’'a pas I'habitude d'anti-
ciper. D'habitude, on leur livre le
gros ceuvre et ils s'installent
pour la déco. » Avec son béton
blanc pour les voltes, vert pour
les poteaux, Antoine Grumbach
a voulu une station brut de
décoffrage. Avec une ambition
sous-jacente : « Que fous les
objets aient une pérennité. »

Descendons donc dans la
cathédrale... La forme du
plafond n'obéissait & aucun
présupposé. « On s'est apergu
que, si on posait un plafond
plat, on allait avoir des hauteurs
de béton gigantesques (3,50 m),
on a tout de suite étudié un sys-
téme de volites », en I'occurren-
ce en forme de cdnes inverseés,

La question
de I'éclairage

Impossible de faire venir la
lumiére des murs, comme dans
les autres stations, ou de comp-
ter sur le moindre éclairage

arena in record time:  a train every 85 seconds, instead of ev
minutes. Yet the metra entrance at last opening into the square |
of the main entrance to this entertainment centre is one of
conspicuous.

Gare-de-Lyon.

Before reaching the station, passengers are advised that they m
left {instead of the usval right). The two sets of tracks flare
they enter the station to leave room in the middle for a single, ¢
wide platform. Since the station is squeezed between Gare d

~ main-line station and RATP House, it was not possible to fit t

forms, to either side of the tracks. On the other hand, the train

- through a vast hall initially planned to be the basement of a ma
.- sit museum. This organisation of the building gives the impresst
_ daylight is flooding in, but it’s merely an illusion sustained by ver
. lighting tubes promoting the growth of green plants in the baser
- RATP House. Here is an actual greenhouse, unique in metro k

- Chatelet.
i The distance between Gare de Lyon and this station is so great
makes Météor more RER-like than metro-like. In Ch,telet stati
“new line winds discreetly around the four other metro lines, 1, 4
%, 11, and the three RER lines, A, B and D. Probably because i
~ marily an interchange station, platform seating, installed in pai
;- more rarely, in threes along the walls, are few and far between, :
-platforms here, as in the other Météor stations, are designed to g
“vellers plenty of standing room.

- Pyramides.

 Contimiing beyond Chatelet to run alongside RER A and
2 Line 1, the Météor line then skews off towards Avenue de I{e;
i:_'_accept passengers coming onto the system at Pyramides sta
- transferring from Line 7. The entrance way had, exceptionally
- Temoved some distance from the above-ground shelter housing

s though this quarter of Paris wanted to hide its metro. Like C
ust before it and Madeleine right after it, Pyramides is a vault
ion. Itisin fact the arched segments used to build the tunnel tha

‘painted, produce the effect of 2 Roman vault,

Madeleine.
This temporary Météor terminus could have been the perfect illus

f the “light well” the architect wanted to achieve. Unfortunatel
gain, City Hall and its ity planning prescriptions did not permit d
ccess. © No matter, artificial light gives the staircases spiralling
oﬁé the walls the appearance of those in the great departmen
at surround the station. Lifts, stairs and escalators criss-cross o
er as-they "risé up from the platform to the concourse. Users 2
ed throughout by.a snaking metal tube carrying the cabling for
vitems, illuminated signing and the various energy feeders requi
tation Opéfatiori._ -Called a “signalling rodt system,” they guide
ers from the trainset to daylight. At Madeleine, they do more ths
hey guide p_ass_eng'srs";jight up to Fauchon, the luxury grocery
dding a last touch of class to this 13-kilometre, 11-minute journe
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naturel, en raison de la profon-
deur. Et I'éclairage indirect n'est
pas quelque chose dont Antaine
Grumbach se montre fana.

« Bien s(r, on s’est servi du pla-
fond comme d'un grand espace
de réflexion mais, pour le confort
des gens, il faut une visibilite des
sources de lumiéres. » Dol
Iélaboration de ces élégants
[uminaires en fonte d’aluminium,
hauts de plus de 3 m, destinés
également a abriter des appa-
reillages son ou vidéo. Contre le
bruit, comme dans le reste de la
statfon, les architectes ont enco-
re eu recours au béton, en l'oc-
currence & des panneaux per-
cés en béton poli, alors que des
« piages a son » &taient disposés
dans les marches.

Mais Antoine Grumbach, philo-
sophe, qui se souvient d’une
ancienne collaboration avec
Roland Barthes, tient & préciser :
«ll'y aura un son. H 'y a rien de
plus angoissant qu’un espace
gigantesque dans lequel on
n'entend rien. » Les couleurs,
Antgine Grumbach et Pierre
Schall les ont voulues chaudes,
«pompéiennes». Imposants
poteaux en béton poli vert,
dalles rouges au sol... « Je vou-
lais absolument que ambiance
de cette station soit colorée. »
Ui point gui a fait I'objet de
larges débats avec la RATF, et
sur tequel un accord n'a pas pu
étre réellement trouvé avec la
SNCF qui insistait, elle, pour un
dallage blanc dans les couloirs
du RER, dont l'arrivée en corres-
pondance n'est pas prévue
avant deux ans.

Résultat : « Quand on passe
d’un espace & 'autre, le plafond
continue, les poteaux et le dalla-
ge changent de couleur. » Une
* fagon comme une auire de mar-
quer la transition.

Mathieu Braunstein

BIBLIOTHEQUE, THE LINE’S FLAGSHIP STA

Architect Antoine Grumbach wanted to make of
Bibliothéque station end its transfer hail with the
RER “a great public square”. In effect, it now
stands, with its volume of nearly 7000 square metres,
columns, a vaull, and colours ... as a great “sublerra-
nean cathedral”. Between the SNCF and Météor
rail levels it was first necessary to master a void of

16 metres. A passenger transferring from the RER
descends to the transfer hall and arrives at a broad
semnicircular court from which the stairs leading to

the metro platform can be readily found. Specifying
their priorities, the architects emphasised the need

= for “a space without corridors - just the opposite of
- Chételet station where people don’t understand
- where they are.” Antoine Grumbach, Pierre Schall
% and their associates had to make allowance for a cer-
17 tain number of constraints, such as construction
%" beneath the water table, which excluded the use of a
‘tunnel boring machine, and even worse, building
. underneath the SNCF tracks. Yet train traffic was
not interrupted at any time during comstruction.
%" They suggest that the idea of the semicircular court
.. came from such constraints, since they were prohibi-
.. ted from erecting pillars from the point where, above
" :the Météor station, the fan of main-line sidings nar-
rows to enter Austerlitz station. Bibliothéque station
clearly is the flagship station of the Météor line and
still more monumental appointments ar¢ program-
< 'med for the next two or three vears, including two
L 23m—hjgh staircases on the library side.

An “as-cast station”,
raw out of the formwork

-the “Engineer’s” role in that area to the Railway.

As the SNCF lines run over the RATP lines, RATE,
as required by railway regulations, had to delegate

:_Thjs may actually have facilitated the work of the
“architects as “prime contractor”, SNCF is more used -
‘o dealing with diversity in its projects than RATP is,

whose building tradition is mostly ceni
ling. Grumbach succeeded in imposin
sents as one of his great principles;
no discontinuity between the construi
architectural. RATP is not in the ha
ting. Usually, a construction firm del
ture and RATP hunkers down to the
With his white concrete for the vault:
the pillars, Grumbach wanted an as-c
out of the formwork. His underlyiny
for “all the objects to last”. So let us g
cathedral... The shape of the ceiling ¢
preconceived idea. “We discovered (1
a flat ceiling, we were going to have |
of concrete (3.5 m). We immediately
tem of vaults.” As itis, in the shape of

Lighting issues

It was impossible here to make the !
the walls as in the other stations, or |
slightest natural light, because of tt
does Grumbach think highly of indire
course, we used the ceiling as a huge 1
but for people’s comfort the light sou
visible.” Hence the creation of tho
aluminium luminaires more than 3 Ir
to also house audio and video gear.
the architects also relied on the con
rest of the station, this time using pi

. polished concrete, while “sound traps
- the steps. However, Antoine Girumt
~losopher who remembers having co

ago with writer-philosopher Roland
mant: “There wili be a sound. T

“more anxiety provoking than a huge
‘you can’t hear a sound.” The two ar
-warm, “Pompeian” colours and

almost overpowering plllars of §

' concrete, big red tiles on the floor an

“ted absolutely that this station h
ambience,” notes Grumbach, and
alot of d1scuss1on w1th RATP and

“SNCE.. The latter: ms1sted 10:hay

- the corridors of the RER statlo

.'expected to come. on stream be

~“Result: “Asyou move I_irom one sp

|- the ceiling continues, ﬁnbrdken, b

- tiling change colour.” Well that’
hghtmg the tran51t10n :
| - Mat



Jean-Pierre Vaysse

JEAN=PIERRE VAYSSI

architecies de six des sept stations :

Madeleine, Pyramides, Chatelet, Gare-de-Lyon, Bercy, et Cour-Saint-Emilion

La Vie du Rail : Météor, voila un
projet sur lequel vous avez tra-
vaillé depuis 1980 et qui abou-
tit enfin. Dans quel état d’esprit
vous trouvez-vous, étes-vous
excités, anxieux ?

Jean-Pierre Vaysse : Excités,
je ne sais pas. Nous sommes
plutdt anxieux. Le but final de
notre travail est de livrer au
public ce gu'on a bati avec
beaucoup d’autres personnes.

On a fabriqué un espace public
de trés grande utilisation qui a
un grand sens social.

Nous y avons mis Dbeaucoup
d’énergie. Alors & un tel
moment, la question est surtout :
est-ce gue les gens vont
apprecier ?

Bernard Kohn : Plutdt que de
faire quelque chose & la mode,
nous avons cherché a faire
guelque chose qui ait une

certaine pérennité. Limportant
est de savoir quel usage fera le
public de ce métro au fil du
temps, s'il 8’y sent bien et si
I'ensemble s'inscrit bien dans e
contexte parisien. La derniére
phase, celle de [Fachévement
des travaux, a été assez difficile
car il a fallu réaliser des arbi-
trages un peu douloureux, ol
certaines parties des choses se
jouent en qualité.

En interne, le projet Mét¢
pour fa RATP plus qu'un.
c’est un projet d’entre
Comment avez-vous p
compte cet aspect dans
travail ?

BK et JPV : Effecliv
Christian Bianc, le PC
I'époque, voulait faire
construction de ce métr
casion de restructure
organisation comme la R/
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fixant une logique transversale
de décloisonnement d’une
structure verticale. Nous avons
présenté un projet global, pos-
sédant un aspect urbain, social,
voire politique, et pas seulement
technologique et architectural.
C'est ainsi qu'est née en 1990 la
charte architecturale et stylis-
tique qui refléte nos propres
intentions et objectifs en inté-
grant les exigences de fransport
public de qualité fortement pré-
sentes chez certaines per-
sonnes de la BATE Nous avons
mis cela en avant plutdt que la
technologie, qui allait forcément
exister. Dans cette charte, nous
avons balayé tous ces aspects
en présentant fes objectifs, les
possibilités, une sorte de philo-
sophie générale sur laguelle

devaient débatire des gens tra-
vaillant aussi bien sur le gros
csuvre que sur 'amenagement
ou le commercial. Cette notion
de globalité n'a pas toujours été
facile a faire passer En méme
temps, comme dans toute gros-
se structure, les prises de déci-
sions sont rendues complexes
et difficiles : on a affaire & 50
personnes qui n'ont peut-étre
pas toutes épousé lidée de
Christian Blanc. Les gens ont
natureflement  tendance &
défendre leur point de vue.

Justement, sur quels aspects
porte la qualité ?

BK et JPV : Nous avons insisté
sur la compréhension des
espaces et de leur organisa-

tion, et sur le fait que I'en-
semble participe & la lisibilité
des stations. Un jour, un ingé-
nieur du gros ceuvre nous a dit : «
Nous, nous sommes des terras-
siers, vous, vous aliez faire la
patisserie. » Or, nous nous
sommes toujours efforcés de
penser le projet non pas
comme une hoite dans laquelle
I'architecte serait appelé & faire
la décoration, mais bien comme
un ensemble. L'un des grands
déhats a éte de faire que la
structure des stations soit
visible &t lisible, selon un princi-
pe d'éthique générale : le projet
est congu pour le public, auquel
onh n'a rien & cacher. Plutdt que
de faire des circulations gui arri-
vaient latéralement sur un quai,
nous avons opté pour des mez-

zanines depuis

découvre les qu
descendre. Ce n
grande originalité
fondamentale :

voir ol Yon de
choisir. Par aill
Météor est un |
nante technique,
en avant Ce
Montrons la te
savoir-faire liés

génie civil. Dans
tions, quand le
technigues ne !
fortes, quand le
pas trop encom!
de garder une
espaces & traver
trie trés simple @
volumes, mal
travers le choix «

tyhstlc charter wh1ch reflects o our own mtent[ons ancl ob]ec
' atmg the strong asplrations for quality public transport
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La station Bibliothéque

Another view of Bibliol station

issues was making the structures of the stations visible and legible, in accor-
dance with a basic ethical principle: the project is designed for the public,
from which we have nothing to hide.

Instead of creating circulation paths that asrived at platform level, we
opted for mezzanines from which people can look down on the platforms
before descending to them. 1 make no great claim to originality for this,
but the concept is fundamental: it’s nicer to be able look ahead at where
one’s going,

Furthermoare, since Météor is a technology-dominated project, why not

-emphasise that aspect? We thought: let’s show the technology and know-
_ how involved in the civil engineering works. In some stations, when the

technical constraints were not overwhelming, when the subsoil was not too

_cluttered, we tried to keep the spaces legible through a very simple geo-
- metry, by playing with volumes and also the choice of materials. For

‘example, we don’t lay tiling just to lay tifing. We lay the tile in a certain way
according to the function of the place.

There were long discussions about the widih of the platforms. There were
two conceptions at odds on this. The people intent on quatity wanted them
to be as wide [deep] as possible — which was also our inclination - and
those considering things from the technical and costs standpomt wanted

" ‘them to be as small as possible.
~Originally, the platforms were to have been four metres wnde .8 in the

conventional metro. Finally, they were made six metres wide, except at
Cours Saini-Emilion (5 m) because there are no connections.Compared
with the dimensions chosen by the Paris metro’s first designers, we have
expanded the platforms. We’re dealing with greater traffic flows after all.
At any rate, the glass walls lining the platforms called for wider platforms.
They also improve fegibility: when there is a crowd on the platform of a

traditional station, peaple can’t always tell where the platform ends
there is a clear limit. Generally speaking, the spaciousness demar
the architects was relatively easily accepted.

LVDR: Your treqtment of light was also important.

BK and JPV: Yes, We emphasised the play of light. But althou
CEOs acknowledged this as our strong point, we lost out on the ¢
wells with which we hoped to illuminate the stations. Natural lig
blishes a relationship with what is going on outside, above grour
always delightful o see a sun ray in a basement, However, for varic
sons, particularly technical ones, the City of Paris was refuctant.
worked very hard on those light wells; maybe we were weak on
them. It's also true that RATP does not have the same culture as
which is accustomed to surface stations illuminated by daylight. I
for example, SNCF spent a lot of money on real estate to create ligh
In the end, we did with artificial light what we had hoped to dow
light, through careful design. Lighting is not just a lux or candelz
nor a direct light, which we believe affects people’s behaviour. Dir
ting can be experienced as aggressive. In the Météor stations, muc

Tight is indirect, softened, soothing — just the opposite of that em
~.neon tubes.

" LVDR: Was there argything else you had to give up?
" JPV: Yes. The urbanistic or economic aspect for example was fina

ted. In the initial plan, there was a strong determination to hav
devoted to underground shops, o small public amenities (a mir
library), to field or “satellite” units of government agencies. At on

it had not seemed insane to think that between Gare de Lyon an
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Par exemple, on ne pose pas
du carrelage pour poser du car-
relage, il est posé d'une certai-
ne maniére par rapport & la dif
férente fonction des lieux. Sur la
largeur des quais, les discus-
sions ont été longues. En fait,
deux conceptions s'affrontaient
entre les gens de la qualité qui
voulaient des quais les plus
larges possible — c’était notre
souhait également — et ceux de
la technique ét des colts, qui
les exigeaient les plus petits
possible. A l'origine, les quais
devaient faire 4 m de largeur,
comme dans le métro clas-
sique. Finalement, une fargeur
de 6 m (5 m & Cours-Saint-
Emilion car il n'existe pas de
correspondance) a été retenue.
Au regard de ce qui avait été
dimensionné par les premiers
concepteurs du métro, c'est
plus large : Fimportance des flux
a changé. En définitive, les murs

de vitres qui bordent les quais
militaient pour des quais plus
larges, ce qui en outre améliore
la fisibilité : dans une station tra-
ditionnelle, quand i y a du
monde, on n'apercoit pas tou-
jours le bout du quai. De manié-
re générale, le choix de I'espace
demandé par les architectes a
é1é relativemnent accepté.

Le travail sur la lumiére a, lui
aussi, été important

BK et JPV : On a privilégié le
jeu sur la lumiere, Mais méme si
chaque PDG reconnaissait qu'il
s'agissait de notre point fort, on

a perdu sur les puits de lumiére

naturelle qui devaient éclairer
les stations. L'éclairage naturel
établit une relation avec ce qui
se passe au-dessus, il est tou-
jours agréable d’avoir un rayon
de soleil qui arrive en sous-sol.
Mais pour diverses raisons, en
particulier techniques, la Ville

de Paris était réticente. Nous
avions dépensé beaucoup
d'énergie sur les puits de lumié-
re, peut-8tre n'avons nous pas
su convaincre. |l est vrai aussi
que la RATP n'a pas la méme
culture que la SNCF, habituée
aux gares en surface éclairées
par la lumiére naturelle. Sur
Eole, par exemple, celle-ci a
consacre de grosses sommes
dans le foncier pour réaliser des
puits de lumiére. Toujours estil
que ce que nous voulions faire
avec 'éclairage naturel, nous
I'avons fait avec la lumiére artifi-
cielle, que nous avons soignée.
L’éclairage, ce n'est pas simple-
ment un certain nombre de [ux,
ni une lumigre directe qui, nous
pensons, agit sur le compaorte-
ment des gens. On peut se sen-
tir agressé par un éclairage
direct. Dans les stations de
Météor, une grande partie de fa
lumiére est d'origine indirecte,

adoucie, apaisal
ment & celle &
bandes d’éclairay

Avez-vous dd f
sur d'auires asp
idée de départ ?
JPV : Par exer
urbanistique ou
été limité. Dans |
jet, il y avait une t
té d'avoir des st
crées 4 des con
rés, a des petits
publics ~ une mi
de quartier -, a de
services publics.
on a pensé gu’
Lyon et Bercy

créer, & partir d’
générale de la r
nombre d'équipe
des cinémas. Ce
d'un débat intére
gens de la Vile

dans une ville

zmenszons of spaces and patkways or the capaczty :
Vety pedesm.sm constztutmg a ﬂow A actually gwen su
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‘Comment:des:voyageursivirtuelsiont:peaufin

Prévue & I'origing pour étre inaugurée avec les sept auires stations de Ia ligng 14,
Saint-Lazare n'enirera en service qu'en 2003. Sa construction, retardée pour raison
budgétzire, a commencé au mois de juin demier, peu avant {'inauguration de
Météor. Ce futur terminus mettra en comespendance la nouvelle ligne de méiro
avec ois lignes existantes ( 12 3, 1212, 1a 13 ), mais surtout avec la gare SNCF de
Saint-Lazare, I'une des plus fréquentée de France et qui accueillera de surcroit la
ligne Eole dans un an. Cn attend quelque 70 000 personnes par hewre aux hedres
de pointe dans cette station | Pour cetie raison, son organisation a bénéficié d'une
aftention spéciale. Afin de vérifier la validité des cptions prises, par exemple, sur
las questions reletives au nombre d’acceés par quai, a la dimension des couloirs ou
encere & la disposition de la signalétique et des commerces & l'intérisur de 12 sta-
tion, le département des projets de la RATP a ainsi eu recours en 1994 aux consgils
de Philippe Casanova, président o’ATN, Application des fechnigues nouvelles.
Cette société spécialisée dans la modélisation des flux utilise une méthodologie
propre fondés sur le principe de ['intelligence artificielle distribuée. « En d'aulres
termes, explique-1-l, nous avons analysé ls fonctionnement de la station en simu-
lant les déplacements. » Es comportement dynamique des flux ne tient pas sim-
piement compte de la simple origine-destination des voyageurs, de la fréquence
de rames, ou des contraintes générales que sont Ie dimensionnement des espaces,
des couloirs ou la capacité des escaliers mécaniques. Chaque piéton qui compo-
se un flux est en effet doté de caractéristiques singuliéres. Sa vilesse de déplace-
ment n'est pas fa méme $'il est banlieusard, touriste ou homme d'affaires, et son
comporternent est ui-méme influencé par les Informations que lui distribuent les
lieux - 1a lumiere, la disposition de I'espace ou encore la sigralélique ont un rle

conception:de:la-toturesstation:Saint=kaza)

sur fe déplacement du mabile. « Evidemment, il n'est pas question de reflé
réalité mais de faire émerger, & partir de données aussi précises que possib
fonctionnement stable du systéme qui risque dz se reproduire et sur lequel
alors possible d'intervenir », précise Philippe Casanova. « Motre but est d'ar
rer et non de tout chambouler. » De cetle manigre, les ensaignemsants tirés o
vall du logiciel ont eu une incidence, par exemple, sur I dimensionnement di
pace et le fonctionnement des &quipennents : escalators, escaliers, contrile
chs. Les simulations de flux ont montré qu'en 2010, année de plein régime
tains paliers situés aux niveaux — 3 et — 4 risquaient, tels qu'lls étaient prévus,
salurés en cas d'arrivée simultanée de deux rames de méire. Avec une dens
1,5 voyageur au metre caré, le taux confort (1 personne au métie carré)

dépassé. Autre équipement envisagé par [a RATE un couloir reliant le niveau -
|2 station et le guai de la ligne 3, direction Levallois. Lavantage est de simplif
cheminements, de répartir les flux et d'éviter un encombrement en cas de |
des escalators. La modélisation a également mis I'accant sur I'informatio
voyageurs, notamment sur 14 signalétique, élément extrémement important
qu'il-apporte de I'huile & Iz mécanique générale des fiux : au niveau — 4, 1a :
Iétigue a ét& complétée car, en cas de panne des escalators menant de — 4
rien ne permettait d'indiquer ¢lairement au voyageur que I'escalier fixe sa
niveau — 3 pour afler directement au niveau — 2. Le traitement accustiqu
volumes a fui aussi été Gtudié pour permetlre d'atténuer les brufts de fond et
ains! les messages sonores plus intelligibles par le voyageur. Lorganisation
stafion St-Lazars aura en quelque sorte &ié peaufinée par,.. des voyageurs vi

e Etude e

fluides ...
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AIR ETUDES CONTROLES S.A.

SPECIALISTE FRANCAIS EN AERAULIQUE

t coordination générale de ventilation, de

dépoussiérage et d'équipements industriels.

® Conception et réalisation de ventilateurs, de
canalisations d'aérage, de dépoussiéreurs, de
dispositifs d’insonorisation.

® Etudes en aéraulique et acoustique, régulation de

® Réalisation de ventilateurs de désenfumage
(jusqu’a 2,80 metres de diamétre)
(homologation CTICM T 200° et 400°C/2H)

A LUSAGE DES QUVRAGES SOUTERRAINS

114, Avenue Louis Roche
92230 GENNEVILLIERS
Tél: 01479277 20
Fax:01 41210897
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Gare-de-Lyon, dans la verdure

Gare de Lyon station, hish with vegetation

Dés leur concepiion, les sept stations de la ligne ont &té prévues pour étre
ouverfes aux personngs en fauteuil roulant, aux personnes en difficulté, a la
mobilité difficile, & la vue faible, aux malentendants ou encore aux méres
avec des pousseties. D'allleurs, les stations de la ligne 14 sont en grande
partie visibles grice & la cabine d'ascenseur dont I'enirée est de plain-pied
avec le trotioir. Cet ascenseur entiérement vitré étant en libre-service, il n'est
pas nécessaire, comme aujourd’hui dans le RER, de faire appel & un agent
pour I'utiliser.

Un tléphone intérieur permet d'&tre en liaison aves le PC fandis qu'une
caméra filme la parsonne & 'origine de I'appel. Téléphones et caméras cou-
plés sont dailleurs les instruments de base de fa politique d'accueil de la
RATP dans les stations de la nouvelle ligne. Ainsi, le passage des por-
tillons, qui pose tant de problémes, est résolu par un passage spécial, large
el sans entraves, un passe-sans-contact permetiant d'ouvrir Jes deux bat-
tants fandis gu'un téléphone autematique situé A la hauteur d’une personne
assise permet d’appeler quelqu'un & la rescousss si on se trouve coincé, La
descente sur les quais sc fait avec une halte obligatoire dans les salles
de vente des billets. De 13, deux ascenseurs, permettent d’accéder sur les
quais. Les portes paliéres et |a partie viirée, qui empéchent toute chute sur
la voie, rendent inutiles les bandes d'éveil au bord du guai.

(Quant aux difficultés des sourds, elles soni résolues par une lumiére, pla-
cée au milieu du linteau de ia porte paliére, qui leur indique que les portes
vont se fermer tandis que résonne pour les autres un signai sonore. Aucuneg
station n’étant en courbe, le vide enire le bord du quai et [a rame ne dépas-
se pas trois centimeétre, ce qui facilite I'accés aux personnes a mobilité
réguites et aux enfants.

64

de sol, de peintures, on est
dans des prestations de béti-
ments publics de type palais de
justice, école. Pour les murs et
plafond, on a choisi le béton
poli. Pour les sorties de métro,
on avait le choix entre plusieurs
pierres, on avait choisi du
Labradaor, beau granit bleu mais
trés cher. Ce granit a &té jugé
trop luxueux par rapport a
Vidée gue se fait la RATP de
Pespace, elle a jugé que cette
pierre aliait s'user, qu'elle

demanderait un gros entretien

et qu'a 'usage serait pire qu’un
matériau plus robuste. il est vrai
gu’en termes d’usage du public
et d’entretien, il existe une
grosse différence entre un
aéroport et une station. Nous
voulions donc partir de [a pierre
pour arriver a I'asphalte sur les
guais : techniquement c'est
simple, ¢a se remplace, ce
n'est pas cher, G'est le métro,
mais a linverse Blanc a dit :
« Non, l'asphalte est sale et
accroche le chewing-gum ! |l
faut un matériau qui ait plus de
prestance. » Le luxe d'un

Photos : C. Recoura / LVDR

métro, est-ce [
vice ou de sa
luxe de Météot
I'automatisme

est vrai que, po
qui ont congu

automatismes,
étre considéré
ne pour I'expor

Depuis Finau
derniere ligne
1835, itn'y a et
de stations de
annees 70. Co
fe point de v
d’ceuvre dans
efficacité et
public ?

BK et JPV : |
techniciste res
présent sur la
sur le matériel
tismes, et mén
du service. C
forte a traver:
aprés le déms
Nous I'avions
« Circulez, il v’
La rapidité,

modernité, la s
aspects gue
qu'approuver, |
a pour missior
gens d’'un end
plus vite poss
souhaitons les
par du gualitat
charges, qui
essentiellemer
chiffres, nous
d'apporier une
agréables, be:
sifs. Le service
re la qualité. L
un temps fou
ports en cc
rendre |e trans)

La profondeur
rapport au ni
varie de ~ 15
durée d'accés
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plus importanfe dans le temps
de frajet global du voyageur,
comment avez-vous appréhen-
dé cefa ?

BK et JPV. : On a essayé de
réduire la distance au maxi-
mum. Le principe de la charte
était de descendre lrés rapide-
ment dans |a salle des billets, et
fe plus directement possible au
niveau de la mezzanine par le

puits de circulation verticale. |
est vral que parcourir 150 m de
couloir de métro est pénible.
Comment rendre cela agréable,
quitte parfois & rallonger légere-
ment le parcours 7 Par
exemple, nous avons essayé de
réduire le temps psycholo-
gique. Nous avons travaillé
avec les éclairagistes pour
moduler la lumiére et faire que

telle solution. Tout pre
ensuite son histoire & viv
I'a congu, on l'a fabriqué,
tenant Météor est livré au
et nous échappe.

ce parcours ne scit pas linéaire,
monotone.

Et pour conclure ?

BK et JPV : La grande difficulté
de Météor est qu’il est celui
d’'une mégastructure  avec
énormément d'intervenants. A
la fin, la fabrication du projet est
trés collective : on ne sait plus
comment on a abouti & telle ou

Propos rec
par M. F

‘ The seven stations were designed with persons in wheelchairs, per-
=sons who have difficulty moving about, those with impaired mobility,
with a visual or hearing impairment and parents with prams in mind.
~-In fact the stations of Line 14 are highly visible thanks to the lift cabin
i Whose entrance is level with the pavement.

“Unlike the lifis provided in the relatively recent RER stations, these
ﬁs .are glass-walled and are freely and directly accessible without
aving to call an attendant. They have a telephone allowing users to
all the control centre and be seen on closed circuit television in the
Vent of a problem. Telephones and coupled cameras are in fact the
asic insz‘fitments of RATP’s customer reception and directing policy
the new line. Passing through the fare control gates, so offen pro-
?gﬁmn'c in public transpor, is facilitated by a special, wide, unobs-

tructed passageway with sliding doors that open by flashi
contactless pass and an automatic push-to-speak intercom wi
provided at the height of a seated person, allowing anyone caug
the doorway to call for assistance and be seen on-camera.

On the way fo the platforms, users must go through the “ticket ro
from which two lifts lead down to the platforms. The platform
and glass barrier walls that prevent falling onto the track whe
train is in station make platform edge warning strips unnece:
Both audio and visual warnings are given when platform door
about to close, to accommodate vision and hearing-impaired pe
alike.

As none of the stations are on curves, the gap between the edge ¢
platform and the train is nowhere more than three centimetres, ¢
ring easier access by persons with impaired mobility an
children.

Schindler

le partenaire ascenseurs
des grands projets

La passion
de l'esthétique

et de

la technologie
au service
des usagers
de Météor

Siége Social

1, rue Dewoitine

78140 Vélizy-Viillacoublay
Tél. 01307070 70

Fax 0139 46 26 28
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LE CHANTIER, UN DEFI TECHNIQUE - THE CIviL ENGINEERING - A TECHNICAL FEAT

' ST-LAZARE

o fwill be commissioned at a later stage)

MADELEINE

(mise en service ultérieure)

[PYRAMIDES |

PROFIL EN LONG DU TUNNEL METEOR

[CHATELET]

LE GENIE CIVI

Face aux confraintes techniques posées par le constructeur de la ligne, les entre|
de génie civil ont utilisé des techniques de pointe et des méthodes traditionnelles
mécanisées. Explications.

réer une nou-

velle ligne de

métro  dans

le sous-sal

déjd  bien

encombré de

' Paris consti-
tuait pour la RATP un véritable
défi technique. La vitesse nomi-
nale élevée des rames - 80 km/h
< impliquait un ouvrage aux
‘courbes importantes dont les
rayons minimum de 250 m l'em-
. péchaient de contourner certains
_c'wbstaclies. Ouire les réseaux
classiques de concessionnaires,
électricité, gaz, eau, présents
dans les trois premiers métres du
-sous-sol, de nombreux collec-
.teurs d’égouts, des parkings

souterrains, le projet croise ou
longe plusieurs lignes de méiro
et de RER. Un chiffre résume &
lui seul Pampleur des travaux :
3,5 milliards de francs, soit envi-
ron 55 % du projet Météor, ont
été consacrés au seul génie clvil !

Les contraintes

Pour faciliter les travaux de
creusement et assurer aux sta-
tions de bonnes conditions de
stabilité, le profil en long retenu
a T'origine se situe en majorité
dans le calcaire grossier
Hormis la station Gare-de-Lyon,
dont la mezzanine est au niveau
de la salle d'échanges du RER
A et des lignes SNCF de ban-
lieue, Météor est donc une ligne

profonde : le niveau moyen du
plan de roulement se situe &
environ 25 m sous la surface et
la majeure partie se irouve sous
la nappe phréatique. Outre les
problémes techniques «clas-
siques», la RATP se trouvait
face & de nombreux autres
impératifs. « L'un des critéres
essentiels était la sécurité et la
préservation de la stahilité des
ouvrages et immeubles voisins.
Nous devions serrer les colts.
Nos délais étaient treés courts
car le tunnel devait étre livré le
plus vite possible pour laisser
passer la voie. Enfin, il fallait
prendre en compte |'environne-
ment des chantiers et les rendre
supportables pour les riverains »,

résume Henti |
sable d'unité |
infrastructures.
principe de Mét
vé par le Synd
ports parisiens
d'administratior
en novembre 1¢
ration d'ufilité
signée en mai -
presse pour les
la Régie qui ve
éiudes, la maitr
projet et le choi:
d'exécution.

En fonction de ¢
a été « décour
de génie civil ¢
varie entre 200
de francs.
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-'-Long:i_zt_udinal profile of Météor tunnel

-GARE- "

OLYMPIAL
{installations de

BIBLIOTHEQUE-

BERCY

Port de
l'Arsenal

La solution Sandrine

La traversée du cceur de Paris,
entre Bastille et le square Louis-
XVl situé boulevard Haussmann

dans le XVIIF arrondissement,
s'est faite au moyen d'un unne-
lier & front pressurisé, Face aux
délais serrés, elle permettait tout
d’ahord de se passer des longs
traiternents de terrains presque
indispensables lors de I'utiisa-
fion de moyens traditionnels de
creusement. :

Des fraitements de plus trés oné-
reux ; ceux-ci atteignent environ
100.000 francs le métre linéaire,
portant le colt de tunnel &
250 000 francs, alors que celui
d'un ouvrage fait par tunnelier
atteint «seulement» 110 000
francs | Autre avantage dans un
environnement urbain dense :
tout se déroulant en souterrain,
la desserte de chantier était limi-
tée & deux installations insonori-
sées implantées sur les berges
de la Seine et boulevard de la
Bastille. Cest 1&, dans un puits
de service profond de 25 m, qua

" |DE-LYON

ST-EMILION

mamtenance de |

COUR-
(Irainse,

FRANGOIS-
MITTERRAND

CHATELET Stations bult by underground culfing -~

Stations construites en souterram

Hcy - Stations construites 3 ciel ouvert
e Stations buift in cut-and-cover -

eu lieu a partir de juin 1993 l'as-
semblage des différents élé-
ments du tunnelier dont la fabri-
cation avait débuté en Allemagne
en avril 1992, En tout, seize mois
auront ét&¢ nécessaires pour
mener les études, la fabrication
et le montage sur site de ce
monstre d'acier de 1 100 tonnes,
long au total de 80 m. Un engin
capable de creuser une galerie
circulaire d'un diameétre de 8,60
m et, aussitot a 'arriére, de mettre
en place des pieces de béton
armé, appelées voussoirs, for-
mant des anneaux qui, mis bout
& bout, constituent e tunnel.

Tradition oblige, le 20 juillet 1993
le tunnelier flambant neuf est
baptisé Sandrine, prénom d'une
jeune femme récemment
embauchee a la RATP Les tout
premiers tours de la roue avant
grignoteuse de ferrain, bardée
de 54 moleties et de 110 cou-
teaux d'abattage, ont lisu en sep-
tembre suivant. Le chantier tour-
ne ¢ing jours sur sept, 24 heures
sur 24, en frois postes menés

CiviL ENGINEERING

In the face of the technical constraints set dows
the line’s designers, the civil engineering contra
.. used a mix of state-of-the-art technigues and tr
tional mechanical methods. The digging and
- comstruction explained.

xcavating a new metro line into the already very
ded basement of Paris was a real technological
lenge for RATP. For instance, the high design
. of the Météor trains - 80 km/h — imposed wide ¢
~(minimum radius 250 m), and this prevented ‘threading’ th
around obstacles in some locations.

- Also, in addition to avoiding the normal utilities (such as |
lines, gas and water pipes laid in the top 3 metres below g
‘and the many sewer mains and underground car parks, th
“had to cross or run along several metro and RER lines.
- magnitude of the works involved is most obvious, for thos:
“have not seen the works themselves, from one figure: 3.5t
: Francs, that is approximately 55% of the Météor pr0]ect
: used for the civil works alone!

The requirements and constraints
“From the start, in order to facilitate tunnel work and ensus

étability of the stations, it was decided that most of the line 1
-run through the coarse limestone stratum. Except for the Ge
Lyon station, whose mezzanine is level with the concourse ¢



J‘

ey |

é""Sa"ﬁd’r‘i"ﬁe a creuseé pendé‘ 22 mois

GC. Recoura |

Sandrine kept up its burrowing for 22 months

chacun par 12 ouvriers. Trés
vite, la progression atteint la
cadence prévue de 350 m par
mois, le record étant de 24

- mfjour. Le bouclier est a pres-

sion de boue, ce qui permet de
contenir la poussée de la nappe
et des terrains meubles.

Entre Bastille et Pyramides, il
traverse le calcaire grossier du
lutétien et touche le toit du sable
du cuisien, avant de s'aftaquer
aux marnes et caillasses dans la
zone suivante jusque Saint-
lazare. Pendant son parcours
fong de 4 550 m, it passe au-
dessus des deux tunnels de la
ligne B du RER, sous sept lignes
de métro, quatre parcs de sta-
fionnement at sous le collecteur
d'égouts Clichy-Capucines | I
franchit aussi trois futures sta-
ions de Météor. La premidre :
Chételet, en juillet 1994, dont
seules les culées étaient alors
exécutees. A cet endroit, la
déclaration d'utilité publique
(DUP} concernant limplantation
de la station sous un ancien

70

hotel particulier a en eoffst été
attaquée et un contre-projet
est présenté. Il est cependant
refusé : en rallongeant les cou-
loirs de correspondance, |l
pénalisait trop les voyageurs. La
solution premiére est reprise.
Mais la construction de fa sta-
tion a tout de méme pris six
mois de retard. Celui-ci traverse
les stations Pyramides et
Madeleine respectivement en
février ot mai 1995, dont le gros
ceuvre était achevé. Vingt-deux
mois aprés son démarrage, le
tunnelier parvient & son termi-
nus. Sa mission désormais ter-
minée, il est démonté début

1996. Le chantier souterrain a

su se faire discret. Fabriqués en
aval de Paris, les 22 000 vous-

s0irs nécessaires au tunnel ont
été transportés par péniche jus-

qu'a proximité du puits de

service et acheminés ensuite
vers le front de taille au fur et a

mesure de l'avancement de
ouvrage. Dans l'autre sens, les
déblais extraits sous forme

stifte p. 72

© RER A/SNCF suburban station,
i~ Météor is therefore a ‘deep’ line.
" The average level of its track
 yunning surface is approximately
- 25 mbelow grade and most of the
. fine runs underneath the water
** table. In addition to the ‘classic
© technical problems, RATP there-
. fore confronted many other
constraints.

. “One of the essential require-
- ‘ments was to presetve the safety

and stability of the adjacent

- structures and buildings. To keep
" costs down. Also, our comple-

tion schedules were very tight:

" the tunnel had to be delivered as
"quickly as possible so that the
“track could be faid. Lastly, we
“'had to keep the nuisance level of

the worksites to a minimum and
‘make them bearable for fronta-
gers”, summarises Henri David,
‘in charge of the Infrastructure
‘Engineering Unit.

‘Indeed, once over with the ‘Ted
‘tape’, that is after the Météor
‘project initiative had been appro-

ved by the Syndicat des

Sandrine, le funnelier a f

Sandrine, the clos
HEBSSUTS

Transports Paris
Paris transport o
the Board of Dir
in November 198
ration of public
signed in May 1%
premium for the
who had fo com)
studies, take cha
neering of the pr
the appropriate
The work metho
mined the splittir
into 22 civil work
ging in cost fro
FEr700m.

The Sandri

The tunnel leg tt
of Paris, from Bt
Louis XVI

Madeleine and
tions), was drive
boring machin
“mole” wvsing a
¥y, closed-face st
the tight schedul
ling eliminated
time-consuming
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Projeter, réaliser, développer
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Nos axes strate

Poursuivre notre développement

Renforcer notre action commerciale
Parfaire notre gestion des ressources h

II y a 50 ans, QUILLERY avait déja un contrat avec la gare de Lyon pour déblayer
la neige sur les voies Ihiver...

Depuis, avec plus de 70-opérations réalisées ces 15 dernigres années, tant pour
la SNCF que pour la RATP, i'entrepri-se est présente dans la plupart des grands
projets urbains et sur fes grandes infrastructures de transports
(WM, TGV Nord, Eole}.

Plus récemment, le pont-rail ripé sur voies SNCF pour le laboratoire
Glaxo Welicome, |'aménagement de la station Quai de Gesvres
Deux Ecus sur Meteor, le pont des Grands Vals & Limay, la prolongation de la ligne 13  Saint-Denis,
I'aménagement second ceuvre des stations Dijon, Gare de Lyon, Chételet, Pyramides, Madeleine sur Meteor,
la pralongation de Meteor - trongon M2 au Nord de la gare Saint-Lazare, la création d'ascenseurs

a Saint-Germain-en-Laye, ainsi.que le viaduc de |a Grenette, ie tunnel de Tartaiguille, les lots 11 et 22

de TOARC sur le TGV Sud-Est, opérations de tailles variées, voire réalisations d'exception, témoignent
d'une tradition de haute technicité chague jour reconduite.

QUILLER

Entreprise Quillery

12, rue Héléne Bouch
93337 Neuilly-sur-Mal
La performance de nos équipes, leur mobilité, leur capacité reconnue & concevoir, renforcée par

la présence de bureaux d'études et de méthodes intégrés, les font apprécier tant de nos ciients .~ & Tel. 0149 44 2.
g Taladranie 01 49 A

P U My



i0 cross the Seine

de boues transita
circuit de canali
pompes étaient re
cués aussi par vol

Complicatios

autour de Be
Cette méthode ¢

ne pouvait étre re
trongon cepend
bassin de I'Arsen
té est du projet,
de nombreux chi
section d’ouvrags
de Lyon, Meté
imbriqué avec s
RER D. Ensuite,
l'espace disponik
de Bercy a néce:
ter le quai de la s



Lyon entre les deux voies,
imposant un évasement des
souterrains d’approche. Puis il y
a le raccordement de service
avec ia ligne 6. Et la traversee
sous la Seine ol, pour conser-
ver un toit de calcaire suffisant,
it aurait fallu descendre le tun-
nel dans les fausses glaises, le
terrain pateux ne convenant pas
du tout a un tunnelier. Enfin,
pour clore ie tout, sous farue de
~ Tolbiac et 2 m au-dessus du site
de maintenance des rames
appelé a devenir la future sta-
tion Tolbiac-Nationale, le projet
rencontrait d’anciennes car-
rigres de calcaire exploitées il y
a environ frois siecles et rem-
blayées en partie vers 1877.
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;
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Elles ont d{i &tre purgées ef

bétonnées avant les travaux. -

Bref, pour toutes ces

raisons, les différents trongons .

de tunnel ne peuvaient &tre
réalisés que par des méthodes
traditionnelles mécanisées
des machines a attague ponc-
tuelle, sorte de fraises géantes
de dentiste, creusaient tout
d’abord la demi-section supé-
fieure du tunnel puis, & I'abri de
la voiite sécurisée, la réalisation
de la demi-inférieure était entre-
prise. Mais, cette fois, les traite-
ments de consalidation et
d’étanchéité 4 base de coulis
de ciment et gels de silice deve-
naient indispensables dans les
terraing meubles.

Miche! Barberon

treatments that are almost una-
voidabie with the conventional

tunnelling methods. Soit proces-

sing of this kind is in addition
" very costly:  about FFr100,000

per linear metre, which would
. push the total tunnelling cost up
. to FFr250,600 per metre, whe-
: reas the comparable cost for a
* tunnel bored with a TBM is
i~“only” FFr110,000! The use of a
“'TBM had another advantage in
“view of the dense urban environ-
“ment crossed: it required no
~surface excavations. Thus, the
“whole worksite was served
= through only two sound-proofed
~installations, one located on the
."Seine river embankment up-
“stream of the Pont Sully bridge
“and another located on the
' Boulevard de la Bastile. The
“‘construction of the components
. 'of the tunnel boring machine
wstarted in Germany in April 1992.
In June 1993, the mole was lowe-
-ired piccemeal through the
25m-deep service shaft at
“Boulevard de la Bastille, and
hen assembled,

to complete the design studies,

ssembly of this steel monster,
eighing 1,1 t and having an

orm the tunnel.

It _was ‘named. Sandrme
1 the ChIlStlaIl name. of:
oung woman employee rccentl

993, “Sandrine” started “eatin
irt with its front wheel eqmppe

- Overall, 16 months were necessa-

he construction and the on-site -

werall length of 80 m, which can
ore a circular gallery 8.6 m in-
iameter, - while -simultaneously
aying, immediately behind its -
orking face, the segments of the .~
ning rings which, ring after ririg, .

Tradmon oblige, the brand new,
; ole was christened at a. ceremo :
' wh1ch took place-on, 20‘“Ju1y

nigaged at RATP. In __Sgptel_:_llber"

1th 54, cuttmg blts and 110 scra-;

ded 5 days a week aroun
clock, in 3 shifts of 12 wi
each. Very soon, the mol
ched its nominal progress r
350 metres/month, hitti
record 24 m/day. The shiel
the pressurised-slurry type
resists the inward thrust
waler table and loose soil,

Bastille to Pyramides, the |
crosses the coarse limesto
the Lutetian, touching the
top of the Cuisian, before
king the brackish marl and
tone of the upper Lutetian
next zone towards Saint-L
In its 4.55 km run, the mol
sed above the dual tunr
RER B line, under 7 metro
below 4 car parks and und
Clichy-Capucines sewage

It also intersected with 3

stations of the Météor line
first of these stations, Ch
where only the abutments
constructed, was reach
July 1994.

At that stage, an actiol

‘brought against the decla
‘of public utility regardin
location of the station 1
neath an ancient townhou

& counter-project was subr

““The claim was however re
---'-'_.O_n_ the ground that the pic
-alternate solution lengthen
:interchange. corridors, n
- for tedious travel. The firs

tion was ‘therefore Tres

“But construction of the
*‘had suffered a delay of
"6 months.

. across the
“Madeleine stations in Fe

The mole w
"' Pyramides

and May 1995 respectwely

ed Twenty—twomonths af
_egmmng of -its” run, ‘the

‘reached 1ts termmus I
completed its missmn, itw
~mantled at the beginning o

The bm!ders managed tc
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TRA\IEHSEE SOUS FLUVIALE POSE DES CAISSONS
- Under-river ciossing: Laying of immersed tube

AYAL

Dragage de la soullle (tranchée)
Dredging the trench

AMORT

Calcaire grossier moyen

Coarse medium limestone (Lutetian)

La Seine

95 OBeon|Ese -

Halage du calsson
Towing out the section

Old a.'.'uwon

Calcaire grossier moyen
Coarse medium limestone (Lutsliarn)

inking the section

n;ecrrng ?ockmg grout

Iacm the blocking and weighting-down concrete

Echouage du caisson
Béton de hlocage et de lest
= Remblais

Injection de blocage

" i - Sealing concrate’

L ipjection de blocages
. Locking grout

Ofd aﬁuvon

Calcaire grossier moyen =~
Coarse medium fimestone (Lutetian)

s0uatre:caissons:pouriraverser:la:Seine:

Météor est la septigme ligne de métro qui passe sous la
Seine. Déja mise en ceuvre en 1965 pour le RER A
Pont-de-Neuilly, puis dix ans plus tard pour une autre
ligne, la technique retenue pour le franchissement sou-
terrain entre les stations Cour-Saint-Emilion et
Bibliothéque est speclaculaire. Elle a consisté & préfabri-
quer #7 sity quatre caissons en béien précentraint, langs
chacun de 34 m, pesant 1 800 {, sur une plate-forme
mebile spéciale implantée en Seine. l'abaissement de

cetle dernigre permet de les mettre a 'eau, puis ils sont
translatés & I"aide de baleaux-pousseurs & I'aplomb de
leur emplacement final, Leur pose s'effectue par immer-
sion dans une tranchée appelée souilte, creusée dans le
lit du fleuve. Une fois dans feur position définitive, des
tiges filetées rapprochent les caissons entre eux tout en
gcrasant les joints d'étanchéité, Un béton de sceliement,
qut sert en méme temps de lest, blonue les caissons. De
fagon & maintenir des passes franchissables par les
bateaux, les fravaux ont élé meneés en collaboration avec
le Service de la navigation de la Seing.

M. B.

Fou
immersed

Météor xs the sr
[me to be _dr.we

"



du chantier Meteor

Coiit du génie civil :
3,5 milliards de francs

{y compris éludes, déviations
de réseaux et de voirigs).
Terrassements :

800 000 m®,

Remblais : 43 000 m®.
Parois moulées :

12 400 m*

Forages pour injections :
300 km.

Produits d’injections :
115 000 m’.

Acier de souténement :
§ 400t

Acier pour armatures :
11 000t

Coffrage : 360 600 m?
Béton : 335 000 m?,

the underground works quite inconspicious. The
22,000 lining segments required for the tunnel were

" manufactured downstream :of Paris and brought by
.‘__.;barge close to the service shaft From there, they
- were carried to the workmg face as tunnellmg pro- -
;-.";.gresscd In the reverse dlrectlon, the muck extrac-’
“ted, after being turned into’a’ s]urry, was d1scharged
through an extended system of plpework and pumps,"_

This tunneHing technig
“leg between Bassin de |
f- the line, where the
hange many times. Fir

ER Lme D. Also, du

dé‘-Ly(')n__ station had

bore the tunnel deeper, into a paste-like sc
upper Landenian clay, which was not at all s

“for TBM-boring, In addition, this also requir
king the. two adjacent stations (Dl_]OIl and-T
Nationale) lower — statlons wh1ch had to be co
‘ted by cut-and -cover, - -

‘And 1ast1y, to cap it a11 old hmestone quame
: ked some three centunes ago. ancl partly bac

13
if

Qir ;_

etuwder Tél:

114, Avenue Louis Roche
92230 GENNEVILLIERS
0147927720

%ﬁﬁcontroef Fax : 01 41 21 08 97

PARTENAIRE de la RATP pour la VENTILATI/
ITACOUSTIQUE et le DESENFUMAGE

AEC met & votre service :

Expérience Compéter

Qualité

Expertise Performance

Ventilateur : Diamétre 2,80 m
T 200°/2H - Station Deux Ecus




Sandrinie la foregse .
Sandrine, the slurry mole

Groupement d’entreprises : Bouygues, Chantiers modernes,

Dumez, Perforex.

Constructeur : Howaldtswerke-Deusche-Werft (HDW),
filiale du groupe Preussag (Allemagne).

Type : pression de boue régularisée par bulle d'air;
marinage hydraulique,

Diamétre de creusement : 8,60 m.

Rayon minimal de passage en courbe : 250 m.
Course de forage maxi : 1,70 m.

Longueur du bouclier seul : /7 m {80 m avec le train suiveur).
Poids total (bouclier, érecteur, train sniveur muni

de tous ses équipements) : / /00 ¢

Puissance de la téte de coupe : 1 800 kW

Vitesse de rotation : 0 a 6 tours/minute.

Poussée totale : capacité maximale 6 000 t (15 vérins).

76

/ Main Characteristics of t
T 1 Boring Machi

Contractors’ consortinm: Bouygues, Chantiers Mod
Dumez, Perforex

Constructor: Howaldtswerke-Deutsche-Werft (HDW
a subsidiary of the Preussag Group (Germany)

Type: Closed-face shield using pressurised slurry cont
by air pressure. Muck discharge by shurry pumping,
Bore diameter: 8.60m

Minimum curving radins: 250 m

Maximum cutting stroke: 1.70'm

Length: 11 m {shield only), 80 m (with tail)

Total weight: 1,100 ¢ (including shield, erector and t
with its equipment)

Cutting head power: 1,800 kW

Rotational speed: (-6 pm
“Total thrust: 6000 t maxinugn capacity (13 face joc

N




Sandrine, ici vers Tolbiac, exirayait 300 métres cubes

de terre par jour

Sandrine burrowing near Tolbiac, dlggmg out

308 cubic metres of earth daily

‘sont d’ores et de|a réalisées

Les stations Météor sont au nombre de huit. A partir d'un ou de deux puis de
service, quatre, dont le cotit varie entre 220 et 260 millions de francs, ont éié
réalisées en souterrain : Madeleine, Pyramides, Chételet et Olympiades. Cette
derniére ne sera cependant pas cuverte aux voyageirs dans un prenticr femps,
puisqu’elle va servir de site de maintenance aux rames. En général, la méthode
consistait & construire les volifes de ces futiires stations 4 l'avancement par pose
d'anneaux successifs prenant appuis sur les culdes latérales terminées. Un prin-
cipe limitant les tassements de surface & moins d’'un centimétre ef permeftant
d’entreprendre la suite des travaux en toute sécurité. Tmplantée sous fe faisceau
des voies de Uavant-gare de Pavis-Austerlitz qui étaient ripées selon un phasage
complexe de chantier, la station Bibliothéque, doni les travaux étaient sous mal-
trise d'cevvre SNCE, o été construite partiellement & ciel ouvert el en souterrain,
Enfin, @ Pabri d'enceintes étanches en parois moulées, les stations Gare-de-
Lyon, Bercy et Cour-Saint-Emilion ont été réalisées & ciel ouvert, d’oit un cotit

moins élevé variant de 80 a 100 millions de francs.

/ The Figures of \
he Météor Proi

Cost of civil works: FFr3.5b
(including design studies and
rerouting of witlities and streets)
Excavated earth: 800,000
Baclkfilled earth: 43,000 i’
Cast-in-place concrete
diaphragm walls: 12 400 m*
Grouting holes: 300 km
Grouting products: 175,000 m’
Steel for ground support:
8,400 ¢

Steel for concrete
reinforcement: 71,000t
Formworks: 360,000 m*

/~  Station
_constructic

Counting Olympiades, v
will not be opened to
public at first as it will be
as the maintenance site f
trains, the Météor line aci
has eight stations.  For
these — Madeleine, Pyran
Chételet and Olympiad
were constructed by w
ground work, using one o
service shafts, for a co
FFr220m to FFr260m..
:_geneml ritle, the method
fo construct these station:
“to complete the roof by n
Sorward’ method, i.e. the
_: are laid in succession and
“against the completed
“abutments.  This mu
“limits surface settlemen
“less than one centimetre
callows safe completion ¢
.rest of the works.
“Bibliothéque
- construicted partly by u
‘ground work and part
open cut. As this statior
“located under the appr
‘trackage  to  the
“d’Austerlitz railway stati
:“:‘necessirated shifting the tr
“This was carried out a
-ding to a complex phe
w:th SNCF acting as Eng
“for the works.
:Lastly, the Gare de I
_:Bercy and Cour Saint-En
‘stations were constmcte
pen cut excavanons pr
d by watertight, cqst-mj
oncreie - diaphragm
ence their lower cost, ra
oM FFrSOm fo FFrI 00n

station

Concrete: 335,000 ni?

J




Les voies a la station Madeleine
The tracks in Madeleine station

THE TRACK

It’s usually the driver who reports any pro-
blems with the track, so with the automatic
metro double vigilance had to be exercised.

Long before Météor, RATP had quite mastered rubber-tyred metro
systems. Nearly half a century ago, a rubber-tyred prototype, the
MP51 EMU, called “The Grand Mother”, made its first run on Porte
des Lilas — Pré-Saint-Gervais, where it worked a passenger service from
13 April 1952 to 31 May 1956. This rubber-tyre track was thereafter
extended to a number of metro lines: Line 11 in 1956, Line 1 in 1963,

Line 4 in 1966, and Line 6 in 1974. “However,these were cases where

78

the work involved was to convert steel raif tracks to rubb
points out Bernard Sirand-Pugnet, the man in charge of
Météor project. Météor meant a fundamental change: |
to create & rubber-tyre track on a new route and comply
gent specifications.

First, the operating constraints had to be considered. -

‘the Météor line (Line 14) is automated and. therefore t
: c_lriv_ers in the cabs. But drivers are the primary track
~ teport any problems encountered, whether visually obs

an abnormal shock. It was therefore necessary to strive.
metry that would be free of distortion. This could be ac
ly embedding the track in concrete. As a result, RATP ¢
lopment work on a dual-block concrete steeper, suppor
bar/conductor rail insulators, capable of sustaining trans

-0 6 tonnes! Previous tests had been condueted with sim
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a ballasted track (on Line 6), but it was found that the lateral forces
generated by the frains in curves deformed the joining bars. This was
not acceptable for the Météor project, where the prime focus was on
maximising safety and minimising repair times.

Contracters from throughout Europe were invited to tender. Only the
sleeper designed by the French company Saieba passed the qualifica-
tion tests conducted at SNCF’s Saint-Ouen laboratory. This sleeper,
with tolerances close to the millimefre, ensures an excellent relative
positioning of the individual components, in particular the guiding bars
which ensure regularity and smoothness of the ride. The laying process
was rapid: immediately upon sleeper distribution, rails were fastened to
them and the track was ready for the contractors’ trains, hence savings
on work times and costs. As75% of the line run in sensitive areas, most
of the sleepers were in addition equipped with elastomeric pads to redu-
ce propagation of the vibrations generated by the steel-wheeled work

C’est habituellement le conducteur qui
signale un prebléme sur I'état de la voie
Dans le cas d’'un métro automatique, il a
donc fallu redoubler de vigilance.

Le roulement sur pneus n'a
plus de secret pour la RATP.
Il'y a presque un demi-siécle,
gn 1951, 1a premiére voiture de
ce type, une automotrice MP51

. appelée la Grand-Mére, effec-

tuait ses premiers tours de roue
entre Porte-des-Lilas et Pré-
Saint-Gervais, ou elle assurera

" le service voyageurs du 13 avril

1952 au 31 mai 1956. Plusieurs
lignes de métro seront ensuite
equipees de tefles voies 1 lan® 11
en 1956, n° 1 en 1963, n° 4 en
1986 et n° 6 en 1974. « Mais Ia,
il s'agissait de transformer des
voies & roulement fer en voie &
roulement pneu », précise
Bernard Sirand-Pugnet, respon-
sable voie sur Popération
Météor. Avec ce projet, ia diffé-
rence était fondamentale.

En premier, il fallait tenir compte
de I'exploitation. La quatorzie-
me ligne de métro est automa-
tique, done sans conducteurs.

Or, ceux-ci sont les pre
ohservateurs 4 pouvoir
ler tout probléme sur I'é
la voie, qu'ils cons
visuellement ou suite 3
anormal. L'objectif cor
donc a obtenir une géo
de la vote qui soit imm
Une voie en partie noyés
le béton pouvait y rép
La Regie relance alors |
d'une traverse béton su
isolateur capable de rés
des efforts transversaux
gnant jusqua 61! De
dents essais avaient bi
menés en Jeur temps p
ligne 6, oll la voie était s
last. Mais les pression:
rales engendrées pa
rames dans les courbe
vaient 4 déformer les
toises.  Inacceptable
Météor, oll les conceptel
pensé sécurité maxim
temps d'intervention mir




LE CHANTIER, UN DEFI TECHNIQUE ~ THE CiviL ENGINEERING - A TECHRICAL FEAT

" LA VOIE DE METEOR (EXEMPLE EN COURBE) / METEOR TRACK (curved track i
/ ' 1. Banquette de cheminement

2. Barre de guidage 5 piste de roulement «pneu» 6. Traverse biblocs 9. Isok;
4. Rail V52 7. Entretoise métallique

/" 5. Tirefonds de fixation 8. Blochet béton armé
'8Ra — .: e B R S " k
[ Rtataagiy :

14. Caniveau

ntivibratile

Dual-block sleeper
Metat joining-bar o
einforced c_onére_te block
Cable run

(élastomere)

d'écoulement d'eau -

15. Tunnel circulaire
~ fait par tunnelier
(7,30 m de diamétre) -

-
-~

4ck centre distan

12, Seaiir

- 13. Elastomeric antivil

14.

15. Circular tunnel bored by TBM (7.3 m il

A lissue de l'appel d'offres
européen, seule la traverse de
la société frangaise Sateba
réussit les tests d’homologation
menés au laboratoire SNCF de
Saint-Ouen. Ses tolérances, de
l'ordre du millimétre, procurent
un excellent positionnement
des différents éléments les uns

par rapport aux autres, notam-
ment les barres de guidage qui
donnent régularité et douceur
de roulement aux rames. La
mise en cetivre est rapide : dés
la distribution des traverses, les
rails étaient fixés dessus et la
voie devenait alors disponible
pour les trains d'entreprises,

d’oli gain sur le temps et le colit
des travaux. Les trois quarts de
la ligne étant en zone sensible,
la plupart des traverses sont,
de plus, équipées de semelles
élastomére destinées & dimi-
nuer les transmissions de vibra-
tions créées par les engins de

5

travaux a roulement fer, les

Eclairage-des voies a la station Madeleine
Tracks illumination in Madeleine station

trains pneus ne ¢
a eux, aucune v
atout appréciab
Météar : une
réduite au mi
probléme, ce s
tions d'eau qui |
quer courts-cir
électrigues. De

Cogifer TE. Tt
a line speed of
10 km/h more ¢
metro lines, and
CIOSSOVETS, AN
cult features. -

. turnouts used the

sive pieces of ._E::(

- “ghing 60 1, Which
by computeras
- and- built in"

RATP workshop

- taken down to th

service shaft in.
and then reassen

tunnel. As furme




sous-tension de la ligne il y un
an pour [es essais, notre seule
intervention a été le remplace-
ment de deux isolateurs... »,
conclut Bernard Sirand-Pugnet.

17 km de voie pour
220 millions de francs

Du terminus Madeleine au site
de maintenance situé dans la
future station Qlympiades, ou
les voies sont fixées sur pilotis
pour faciliter 'entretien du maté-
rief routant, la ligne Météor est
longue de 8.4 km. Soit, en
comptant le raccordement avec
la ligne 6 & Bercy, 17 km de voie
simple représentant un co(t
total de 220 millions de francs,
dont 140 pour la part travaux.
La pose des équipements
ferroviaires a été réalisée par
un groupement d'entreprises
constitué de Drouard {manda-
taire}, Montcocol TF et Dehé
Cogifer TF. Parcourable a
80 km/h, soit 10 km/h de plus
gu’'une ligns classique de méiro,
I'armement de fa voie comporte,
entre autres, trois communica-
tions croisées. Etudiés sur infor-
matique, fabriqués aux ateliers
RATP de la Villette, ces appa-
reils-prototypes pesant 60 f{,

descendus sur le site en piéces
détachées par un puits de servi-
ce puis remontés dans le sou-
terrain, présentent plusieurs
avantages. Leur vitesse de fran-
chissement a 30 km/h et leur
compaciteé (43 m} limitant la lon-
gueur du souterrain, et done la
distance a parcourir, font gagner
du temps sur le retournement
des rames aux extrémités de la
ligne.

Le principe de la voie
sur la ligne 14

3

Une voie a roulement pneu
comme celle de Météor compor-
te plusieurs éléments fixés sur
des traverses biblocs en béton
espacées de 0,90 m et scellées
dans le béton d'assise :

— des pistes de roulement consti-
tuées de fers en | & larges alles
pour soutenir les pneus porteurs
des rames,

— des ralls pour le retour du cou-
rant de traction, la signalisation
et la circulation fer des trains-
travaux,

- des barres corniéres pour le
guidage des rames et Malimenta-
tion en courant de traction.

Miche! Barberon

C. Recaura / LVER

perforex

TRAVAUX SOUTERRAINS - TRAVAU
Génie civil des stations Mét
Madeleine, Pyramide, St La

et Quvrages annexes.




LE cHANTiEn, UM DEFI TECHNIQUE - THE CIVIL ENGINEERING - A TECHNICAL FEAT

PRINCIPALES ENTREPRISES DE GENIE CIVIL GROS (EUVRE
MAaiN CONTRACTORS = STRUCTURAL CiviL ENGENEERING WORK

{Pour chacun des lots ci-dessous, le premier nom correspond a 'entreprise mandataire du groupement)
{For each of the fots below, the firsi name quoted refers to the leading contractor of the corresponding group of cont

boulevard de la Bastille,
station Chatelet

Lot !V'I4' Station Madeleine Perforex, Borie SAE, Intrafor, Sotraisol.

M6 Station Pyramides Quillery, Bouygues, Demathieu & Bard, Perforex, Intrafor,
M3-5-7-8 Tunnel {réalisé par tunnelier) Bouygues, Dumez, Perforex, Chantiers Modernes,

(M8) square Louis-XVI a Quillery, Demathieu & Bard.

(section excavated by tunnel boring machine)

D3 (lot ligne RER D),
M10 D4, M11

Tunnel bassin de I'Arsenal
4 boulevard Diderot
Tunnel bouievard Diderot
& Gare-de-Lyon

GTM BTE Campenon, Bernard, Solétanche, Ballot, Chagns

{Lot D3 was construcied fogether with the corresponding section .

M2

Station Gare-de-Lyon

HBW, (Hollandsche Beton en Waterboow), Sodranord, Gui

Ly

- 'T_unnel Gare-de-Lyon
: ._-'a‘: station Bercy comprise

Montcocol, Borie SAE,
Urbaine de travaux, Sefi, Sotraisol.

16, W17, W18

VTunn'_e'_I Bercy a Seine-Rive-Gauche,
station Dijon comprise

Spie Batignolles, Citra, Sotrabas,
Fougerolle France, Mutler, Bllfmger-Berger :'Spie :Fondation
Bachy, Intrafor. ' ’ -

Tunnel Seine-Rive-Gauche
4 Site de maintenance comptis -

Fougerolle, Muller, Nord- France P Holzmann Cogefar Imp
Intrafor, SOtralsol

ES ENTREPRISES / MAIN CONTRACTORS
nt d

.O&K Escalators

Remote an: i

Automaﬂc sysfems




SYSTEMES DE TRAVERSES BETON “SATEBA

SNCF - TGV - RATP - METEOR - RER - VSB - TRAMWAYS

3 Usines :

71100 CHALON-SUR-SAONE
37520 LA RICHE

88130 CHARMES (SOTRADEST)

] VOIE METEOR
%—
-
~ S wfﬁfgp s
- . TRAVERSE sUPPORT ISOLATEUR LABORATOIRE D’HOMOLOGATI%N
%r . SNCF
e

Systéme qualiié :

NEE T aar2 | sajepa
Systéme VAGNEUX

FATF
% l SO Q002 262, boulevard Saint Germain 75007 PARIS - FRANCE
Tél: 33 .(0)1.40.62.26.00 Fax : 33.(0)1.40.62.26.01
E.MAIL : sateba.pari doo.fr

1997/6036
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C. Recoura / LVDR

METEOR, vitrine InTernaTIONALE - METEOR, AN INTERNATIONAL SHOW WINDOW

Oriyval : si le systéme apparaissait encore irop

cher il y a quelques années, il n'a
cepem:i&m jamais été pris en défaul.

i the system still seemed
i least it has

Sn

ne chose
est sire : la
ligne Météor
constitue
une superbe
vitring tant il
est vrai que
Ies exploitants étrangers sont
avides de découvrir les nou-

“velles technologies des auto-

matismes.
- gonvaincre,
les délégations qui se succe-

Pour s'en
il suffit ¢'observer

‘- dent pour visiter les métros
. automatiques lilois et toulou-

sains. Et, plusieurs mois avant

“sa mise en service, la ligne 14

du métro parisien suscitalt déja

©un intérét si fort que la RATP

-avait dll instaurer une discipiine

trés stricte afin que les visites

de délégations ne perturbent
pas le bon déroulement des
essais.

Les points forts

des Francais

Quelles questions se posent
les étrangers a4 propos des
métros autornatiques francais 7
Une partie de la réponse se
trouve sans doute a Toulouse

ol le Val en setvice depuis plus

de cing ans ~ son trafic annuel

de 50 millions de voyageurs a
faitun bond de 33 % en unan —
a vu défiler des dizaines de
délégations. La visite débute
par le PC de Basso Combo.
Ses écrans de contrble, son
tableau optique, permettent de
se faire une idée immédiate des

potentialités  d'autocontréle,
« Les questions souvent
posées ont trait au dépannage
automatigue des rames en
ligne. Du coup, le systéme d’at-
telage qui permet &4 la rame
venant par derriére de pousser
celle qui est en panne suscite
un énorme intérét. Nous leur
expliquons que nous prati-
quons des dépannage en ligne
en moyenne une fois tous les
deux mois, Et cela intéresse
les expioitants. Imaginez par
exemple le cas d'une rame de
métro & Hong Kong qui tombe
en panne au beau milieu d'une
interstation de 2 km et qudl
faille envoyer en heure de poin-
te un conducteur & pied sur ia
voie », explique Gérard Garric,

Fun des directeur
de Matra Transpc
« Nos visiteur
impressionnes

leurs annongot
vitesse de points
80 kmih, sa vit
plafonnée en te
60 km/h mais

cela offre une m
me », ajouie Gét

Retournems
de tendanc

Ceite montée er
marché mondi:
automatiques N
quelgues annee
Matra Transport
de pionnier, I'ine
ainsi une avance



, 1 thing is certain: the Météor line in Paris is a splendi

b window considering how eager are the metro o
hroughout the world to discover new technologics ir
mation ~ proof enough of this eagerness is the succes:
delcgauons visiting the automated metros in Lille and Toulous
. Météor line itself (metro line 14), even many months before its of
- had already roused so great an interest that RATP (the Paris tra
. authority) had to very strictly discipline the stream of visiting delegat

leader mondial du secteur. En
France, Lille a &té la premiére
ville conquise, puis Orly et
{ Toulouse ont suivi. Certes,
i Strasbourg et Bordeaux ont

rencncé et le projet-s'est impo-

sé difficilement & Rennes. Si le
; systéme n'a jamais &té pris en
E défaut, il a pu apparaitre
g comme trop cher, comparé aux

tramways en plein renouveau,
{ méme si ceux-¢i ne peuvent
rendre le méme type de service

i; qu’un métro automatique.

fv Or, aujourd’hui, les autres

% constructeurs, a commencer
1 par Alstom, s’y sont mis & feur
i

tour. Et si ce dernier s'est
: converti aux vertus du tout
"y automatique, c'est qu'il flaire le
} filon. Sa nouvelle gamme

Sacem Delta a été construite
dans ce but. « Aujourd hui nous
sentons que le marché va s'ac-
croitre, notre idée est donc de
proposer une gamme allant
jusgu’au pilotage automatique
intégral », expliquait-on récem-
ment au groupe Signalisation
d’Alstom. Cette conversion a
été consacrée avec éclat dans
la victoire de I'appel d'offres de
Singapour fin 1997. Sauf que,
aux yeux de son concurrent
Matra, ce ne sera en aucun
cas une référence puisque,
explique-t-il en substance,

-ce métro aura bescin d'une

intervention humaine pour trai-
ter les incidents d’exploitation,
contrairemnent au Val. Quant &
Siemens, qui a pris aux cotés

. prevent their disturbing the commissioning tests,

'The strong points of the French technology

- What kind of questions do foreign visitors ask about the French autc
metros? Part of the answer may well come from Toulouse, where do
. delegations have visited the VAL systemn that has been running th

more than five years (note that over the last year, its annual traffic j
up by 33% to stand now at 50 million passengers). The visit starts

- Basso Combo control room. There, with the displays and the visual
- panel, the visitor has an immediate notion of how the trains can aw
* cally control their own running, “The questions more frequently asl

te to the automatic in-line rescue of trains. The coupling system wh
failed train can be pushed by the one coming behind attracts huge i

- We explain that in-line rescue is required once every two months
- average. And this is quite a valuable point for the operators”, says

Garric, a Sales Manager at Matra Transport International. “Take t]
of 2 metro train, say in Hong Kong, failing right in the middle of a 2
between two stations, during peak hour, and imagine a driver havin
sent on foot to the stricken train”, explains Garric. “Our visitors 2
impressed when we tell them that, while the VAL can run at 80 km/]

is precisely what gives it some flexibility”.

A reversal of the trend
This upswing is rather recent, though. Because the Matra Transp

“-played a leading role, the company took some advance in technol

became the world leader in the industry. In France, Lille was the fir
to be won. Orly and Toulouse followed. Of course, Strasbou
Bordeaux gave up and the project faced difficulties in Rennes. If 1
could be pinned to the system, it has appeared too costly, comp
tramways which are coming back into favour, even if they cannot ¢
same service as an automatic metro.

In addition, other manufacturers, Alstom to start with, are now cor
If Alstom has come round to full automation, it must sense pay dirt.
Sacem Delta product line addresses this very market. “Today, we -
market is going to expand, our intention s therefore to offer a prod

- extending up to fully automatic running”, one representative of A

Signalfing ecently explained. The Singapore award at the end
came as an  outstanding crowning of Alstonr’s conversion. Howeves
eyes of its competitor, Matra, the Singapore project is not really rel
all since, explains Matra in substance, contraty to the VAL, this me
necd human intervention to handle operating incidents. As to §
which, together with Lagardére group, purchased 50% of Matra T
since renamed Matra Transport International, its purpose was

+ ‘access to technologies it still lacked. Tt is worth noting that the ¢
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du groupe Lagardére 50 %
de Matra Transport, rebaptisé
Matra Transport International,
avant d'en prendre tout récem-
ment 85 %, il vise Pacquisition
d’une compétence dans les
technologies qui lui faisaient
défaut. Dailleurs, le groupe
allemand a fait de Matra
Transport  International son
centre mondial de compé-
tences pour les métros automa-
tiques et les systémes d'aide &
la conduite. Et Siemens espére
bien convaincre les réssaux de
Betlin ou de Nuremberg de
franchir le pas en passant a
I'auiomatisme intégral.

Le “plus” : .

la souplesse
d’exploitation

Car, avec Météor, se profile
I'ébauche d'une solution per-
rettant une adaptation pro-
gressive de 'automatisme inté-
gral aux métros existants. A
entendre des experts dans les
transports urbains, la technolo-
gie des automatismes ‘va, {6t
ou tard, séduire les exploitants,
qui vont se rendre compie de la
souplesse d'exploitation qu'im-
pligue les meétros totalement
automatisés. Le tout automa-
tique permet en. temps réel
d’ajuster au mieux le nombre
de voitures. Résultat : une
satisfaction de la clientéle en
hausse pour un investissement
supplémentaire de l'ordre de
20 % par rapport un métro nor-

mal. D'autant que Méteor rece- :

le cette innovation majeure de

pouvoir faire rouler sur ung

méme ligne des rames nor-
males avec-conducteur-et des
rames entierement automa-
* tiques. Ce gui garantit une évo-
lution’ sans &-coups. A condi-
tion que la technologie soit a fa
hauteur... « Il est sfir que beau-
coup- d'exploitants étrangers

vont suivre de trés prés 'exploi-
tation de Météar sur plusieurs
mois. », explique Robert Jung,
directeur de la nouvelle filiale
RATP International, chargée de
commercialiser a I'étranger le
savoir-faire d'exploitant de la
maison mére sur des prajets
jugés opportuns de privatisa-
tion ou de concessions dex-
ploitation de réseaux de trans-
port urbains.

Un marché

a moyen terme

Si Maira n'oublie pas la com-
metcialisation des Val avec les
clients potentiels comme Turin
et Madrid, il pense aussi au
marché que constitue 'automa-
fisation des métros existants.
« Notre noyau d’automatismes

est réutilisable pour des sys-
témes entierement automa-
tigues, méme & roulement fer
sur fer », expliquait récemment,
le président ditecteur général
de Matra Transport Internatio-
nal, Bernard Sillion, gqui compte
bien s'appuyer sur la réfé-
rences Météor pour commer-
cialiser ses automatismes. La
RATP, elle, ne touchera aucunes
royalties de la vente de ces
technologies, n'ayant pas
négocié ce point avec Matra. Et
ce, alors méme gu'elle a fourni
une base fonctionnelle avec la
ligne d'essat et surtout la lighe
de Météor, et payé les colts de
développement du systéme.
Sauf a imaginer une renégocia-
tion entre les deux parties, ce
qui esten tout ¢cas le souhait de

la RATP... Atter
aux engousment
simarchéily a, il
moyen terme qu
terme, selon Ro
RATP iInternations
des marchés corr
latine. « Car des
Météor supposer
de qualité de mz
élevés qui sont,
minants pour |
systéme. »
Du coup, FAméri
devrait pas étre |
pour les autom
graux & court terr
re de I'Allemag
mais aussi des
tiques comme }
Singapour.
Laure

. r d n
o T )
ategori
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La plupart des métros sont automatiques : I'électronique assure conduite et sécurité, ['homme n'exa
normal, gu'une simple surveillance. Mais la réalité est plus subtile. Sans compter la conduite manu
téme de sécurité prend le rélais au besoin, les constructeurs distinguent — sans toutefois s’accorde
irois catégories. Premier stade : la conduite automatique, qui est la plus répandue. Lhomme donne
la rame accélére et décéldra seule, en fonction des interstations et du trafic. Parfois, fe conduct
‘mangites. Seconde étaps : 16 «driverless». Plus de conducteur, tout se fait 2 bord sans intervention

en cas de pépin, le personnel d'accompagnement (présent en rame ou en station) reprend le manche.

pas, pour un puriste, le 100 % automatique. Le Aec plus uftra du domaine est e «manless», un mek
nel & bord. Sur le Val, tout se commande a disiance, en marche normale comme en situation perturt




group has made Matra Transport International its worldwide “skili centre”
for automated metros and computer-aided driving systems. Siemens hopes
to convince the Berlin or Nuremberg metros to take the plunge and adopt
full avtomation. The fact is that, with Météor, a solution is beginning to
emerge as regards phased conversion of existing metros to full automation.

The “extra” benefit: flexible operation
For the urban transport experts, sooner or later, automation is bound to
gain acceptance with the operators as these become increasingly aware of
the advantages of fully automated metros in terms of operating flexibili-
ty. Witk full automation, the number of cars cycled in/out can be fine-tuned
- in real time, and without the constraints posed by driver rosters, staff costs
-or spurious strikes. The bottom line result is higher customer satisfaction
for an added capital cost of approximately 20% over a classic metro. This
is particularly true in the case of the Météor system, which incorporates as
a major innovation the capability to have classic, man-driven trains and
fully automatic trains operated on the same line, hence the assurance of a
- smooth transition to automatic. This however requires that technology fol-
lows suit. “There is no doubt that many foreign operators are going to
- observe very closely Météor’s operating results over a number of months”,
explains Robert Jung, who heads the newly created RATP International
unit, whose mission is to promote, where relevant, the parent company’s
.- operating know-how at international level, on projects for privatising or

- concessioning the operation of urban transport networks.

The growth market lies ahead,

in the medium-term

While not neglecting efforis to sell the VAL to prospective custome
as Turin and Madrid, Matra is also looking at the market represes
the automation of existing metros. “Qur core avtomation conce
reusable on fully automatic applications, even where steel-wheele:
are used”, Matra Transport International General Manager E
Sillon recently told LVDR. Matra no doubt expects its Météor ex
ce to help market its automatic systems. Whereas RATE, failing &
ciate this point with Matra, will not get any royaltics from the sale c
technologies, in spite of having provided the required functional ba
test line and above all the Météor line) and paid the development ¢
the system. Unless, as RATY wishes, negociations between the two
could reopen. However, it would be wise to be cautious about sudc
unconsidered blue sky dreams. According to Robert Jung of
International, if’ there is actvally a market at all, it will emerge
medium rather than the short term, especially in areas such a
America, “because Météor-style solutions imply very high levels o
tenance quality, a requisite for system reliability”.

The Latin American market therefore is not likely to be a strong ma
integral automation in the short term, contrary to other mark
Germany, of course, and Asian markets such as Hong Kong and Sin,

Laurent Broi
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METEOR, viTriNE INTERRATIONALE - METEOR, AN INTERNATIONAL SHOW WINDOW

Bernard Sillion,
président-directeur général de
~Matra Transport International

« MIETEOR EST UN CAS
UNIQUE AU MONDE »

La Vie du Rail : Quelle est la nouveauté de Météor comparé a
d’autres métros automatiques ?
Bernard Sillion : Méteor présente une nouveauté extraordinaire :

.. sur la ligne de Métdor, des trains « non identifiés » pourront circuler

afin de passer, par exemple, d’'une ligne a lautre. Dans ce cas, le
systéme s'adaptera au passage de « I'intrus » de fagon sécuritaire.

- Gette fonctionnalité, voulue par la RATF, est trés structurante et per-

met d'automatiser d’autres lignes du métro. Ni Maggaly a Lyon, nile

~Val de Lille n'ont été congus pour cela. C'est le grand «plus» de

Météor.

- LVDR : Existe-t-il ailleurs dans le monde un méiro automatique

aussi sophistiqué ?

- B. S.: Météor est le premier réseau au monde qui aborde I'automa-

"tisme intégral pour modermniser son réseau. L'idée, mirement réfié-
. chie, de la RATP était de disposer d’'un systéme qui solt atiractif pour
les voyageurs, bien accepté par sen personnel et qui, de plus, soit

l'amorce d'une modernisation du réseau sans étre limité a une seule

ligne. De ce point de vue, Météor est un cas unial
Imaginez que, dans dix cu guinze ans, cing ou Six
automatiséas, il sera possible, a I'occasion d’un évén
le Mondial, d’avoir des trains qui tournent lorsque né
dant la nuit & cing minutes d'intervalle. Par ailleurs, N
aux voyageurs un grand sentiment de sécurité et, al
treprise, valorise les emplois. Pour le prix d’un métro
cette solution offre donc de multiples avantages. C'es
métros automatiques sont appelés a se développer dz
a venir.

LVDR : Précisément, ol en étes-vous sur les marché
B. S. : La France, et de ce fait Matra Transport Interna
dans ce domaine la premiére place. Rennes a aussi
et, en lie-de-France, il y a beaucoup de possibilité
dans le cadre du projet Orbitale. En Europe, ['ltalie

rés intéressée par la technique du systeme Val et, a

péripéties, le projet de Turin est en voie de conc
Espagne, un projet prévoit de desservir aéroport
de relier le centre-ville. En Allemagne, nous réalisor
mover » de I'aéroport de Dusseldorf. Enfin, Nuremb
Berlin, dont le réseau a besoin d'atre modernisé, pour
leur décision dans les prochaines années.

LVDR : Avez-vous des projets en Amérique, en Asie
B. S. : Aux Etats-Unis, il y a des projets de metros

notamment & Dallas et & Las Vegas. Au Proche-Orier
volonté de faire quelque chose. Hl y a enfin de trés ne
en Asie du Sud-Est. A Singapour, nous sommes e




|

pour des liaisons de rabaftement sur fes lignes principales de
métro ; en Malaisie, I'un des quartiers en développement de Kuala
Lumngpur veut s'équiper ; il y a aussi des projets en Corée du Sud, ot
nous avons deux offres en cours. Mais je pense que les investisse-
ments pourraient toutefois étre retardés par les effets de la crise
économigue.

LVDR : Envisagez vous une alfiance avec RATP International,
chargée d’exporter le savoir-faire de la Régie ?
B. §.: Tout & fait. C’est déja engagé. Car les clients demandent un
systéme qui marche mais aussi une forte expérience d'exploitation
sous la forme d’une assistance. Nous avons bien sir sur ¢e sujet un
accord de principe de coopération avec la RATR.

LVDR : Peut-on s'aftendre & de nouvelles évolutions dans le
domaine des métros automatiques ?

B. S. : Nous avons déja le Val nouvelle génération retenu, par
exemple, pour la deuxiéme ligne de Toulouse. Il dispose d'un maté-
rief roulant, le Val 208, dont la série vient d’étre lancée, et d’'un
systéme plus convivial de gestion des informations nécessaires aux
exploitants, Parallélement, nous avons fancé avec Siemens, il vy
a deux ans, le programme de développement d'un métro automa-
tigue « fer sur fer », qui en est au stade du test des éléments proto-
types. L'expérience de Météor et les échanges technigues avec
les ingénieurs de la RATP ont été essentiels dans I'évolution de
Poffre de Matra Transport International et nous ont ouvert de trés
belles perspectives.

Propos recueillis par
Mare Lomazzi et Alain Wiart

~Bernard Sillion,
- Chairman and General Manag

of Matra Transport Internatior

“There is nothing like Météor
anywhere else”

L Vie du Rail: What Is so new about Météor, compared wil
tomatic metros?
rnard Sillion: Météor presents an extraordinary novelty:
étéor line, “unidentified” trains will be able to run in orc
mple, to switch lines (to get from one line to another). In tt
system will adapt to the “intruder” on the line, safely. This
ity, demanded by RATP, is highly structuring and allows to au
ither lines of the metro system. Neither Maggaly in Lyons, no:
AL were designed with that in mind, This is where Météor shi

VDR: Is there another such sophisti_cated systerm anywhere ols

' abcepted by staff and, beyond that, serve as the starting p
ernisation of the f:ntirc network, without _being lim_itec!_to_ j

Imagine, having five or six lines automated in, say, ten or flftee
will-be possible, on the occasion of an event like the World
Ve tralns that run. as neoessaly durmg the mght on five, mmut

METEOR : Laboutissement d’un partenar
RATP - O&K ESCALATORS

Les 49 Escaliers mécanigues sont
des «<ESCALIERS VERTS» équipés
de chaines sans lubrification avec
machinerie intégrée

rr Consommation d’énergie réduite.
wr Absence de rejets polluanis.

w Nettoyage & haute pression.

0&K Escalators S.A.

Z.l La Martinerie - 36130 DIORS
Tél: 0254221377 - Fax: 0254222112
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ways. Besides that, Météor gives passengets a great sense of security, Pe(}ple ogvers.
and it upgrades metro jobs. This solution therefore provides many ‘ ' 5 1T

advantages, for the price of a conventional metro, and it is one of the
reasons why automatic metros are likely to grow in the years ahead.

. Is a “people mover” an automatic metro? Not if the li
or too simple, or if the vehicles are mere cabins wil

LVDR: That leads 1o my next question: “Some people movers are no more than horizonta
How are you doing infernationally? Francois Baranowski, a transporiation expert al the
B.S.: France, and thanks to that, Matra Transport International, is truly . port research institute INRETS-ESTAS,

the leader in the field. The city of Rennes has also adopted the VAL and " So, the cable-drawn and the back-and-forth shuttle,
there are many possibilities in Ile-de-France [the region around Paris], tering name, are excluded from the field of automati
especially in the context of the Orbital project. In Europe, Italy has “for other systems the question is legitimate. People m

. ‘always been very }r{te}'estod in the tochmoue osed in the VlA]l_,.system ' wing, such that the difference between a peaple move
. and, after many vicissitades, the Turin project is now materialising. In * for example, ten or so stations over as many kilometr

.:_l-.spam,_ there is a project to serve Madrld airport and connect it to down- “automatic light metro like the VAL is becoming ex
-town. In Germany, we are building the people mover for Dusseldorf : , .
' . Especially when the flagship of the automated metre

- airport. And finally, Nuremberg and especially Berlin, whose network is : ) . o '
" due for modernisation, may reach a ‘decision sometime in the next _people mover’s teritory of predilection:  airports,
Chicago. Ox, oppositely, when people movers push al

oouple of years.

the heart of downtown.

... LVDR: Have you any projects in America, in Asia?
"°B.S.: There are a few projects in the US, notably in Dallas and Las Vegas.
~+“"In the Near East, Tel Aviv is keen to do something. And there are a great
- many projects in the pipeline in Southeast Asia. In Singapore, we are in
the contest for feeders to the main metro lines; in Malaysia, one of Kuala
. Lumpbr's higher growth districts wants ATO; there are also projects in
. _' South Korea, where we have two bids pending. However, I'm afraid
" investment there will be delayed by the economic crisis. '

. LVDR: Would you consider an alliance with RATP International, the
- -subsidiary in charge of exporting RATP’s know-how? ' :
B.S.: - Yes. Definitely. Actually, discussions are already in progress.
',Bccause customers want not only a system that works but also help on .
peraﬂons from someone w1th extenswe operatmg expenence We of

sseﬁtlai to ‘the development of Matra Transport L tern tlon
'thf:y have opened up some Very fine prospects fous.
Interwewed for LV.DR by Marc Lomazza a Alam Wtart’ :




ople:

qui fait Ia
Le « people mover » est-if un métro
automatigue ? Non, si la ligne est
trop courta, simplette ou si
les véhicules sont de vulgaires
cabines dépourvues de motorisa-
tion. « Certains systémes sont juste
des ascenseurs horizontaux =, ana-
iyse Frangois Baranowski, expert de
I'Inrets-Estas.

En dépit d'appellations flatteuses,

le fransporteur 4 cable ou la navette
aller-retour sont donc exclus du
domaine des métros automatiques.
Mais pour les autres, I'interrogation

OVer»:: 58S
différence

stiaaille:

gst légitime. « Las people mover »
grandissent. Lz différence devient
ténue entre un « people mavar »
comportant, par exemple, une
dizaine de stations sur autant de
kilometres ef un métro léger
100 % automatique comme le Val.
Surtout ave¢ le systéme phare
du domaine équipant aussi le terri-
toire de prédilection de ces drbies
d'engins : l'aéroport. Comme a
Orly ou Chicago. Qu Inversement,
quand les « people mover » visent
I'hyper-cenire des villes.

Riding Around the World
With No Driver

-VANCOUVER
Z(CANADA)
< System: SkyTrain (ART)
= Supplier: Bombardier
Opening year: 1986
Line length: 29 lkm
Number of stations: 20
Fleet: 150 vehicles
Wheels: Steel
Comment:
Linear motor propulsion
Planned development:
-An extension project has been
dropped

TORONTO
SCARBOROUGH
(CANADA)}

System: ART

Supplier: Bombardier
Opening year: 1985

Line length: 7 lan
Number of stations: 6
Fleet: 28 vehicles
Wheels: Steel

Comment: Similar techne
to SkyTrain, with driving
affording dual mode, autc
tic/controlled driving



sans conducteur

Vancouver (Canada)
Systéme : SkyTrain (ART).
Constructeur : Bombardier.
Mise en service : 1986.
Longuesr ligne : 29 km.
Nombre de stations : 20.

Parc : 150 véhicules.
Raulement ; fer,

Particularités : propulsion

par moteur linéaire.
Développement : nouveau projet
d'extension abandonné.

Toronto Scarborough
(Canada)

Systeme : ART.

Constructeur : Bombardier.

Mise en service : 1985.
Longueur ligne : 7 km.

Nombre de stations : 6.

Pare : 28 véhicules.

Roulement : fer.

Particularités : technologie simi-
laire au SkyTrain, cabine mixte
conduite automatique/cortrilée.

Détroit
(Etats-Unis)
Systéme ; ART.
Constructeur ; Bombardier.
Mise en service : 1987,
Longueur ligne : 5 km.
Nombre de stations : 13.
Parc : 12 véhicules.
Roulement : fer.
Particularité :

«paople movers,

extension toujours a I'&tude.

Miami
(Etats-Unis)
Systéme : Metromover.
Constructeur : Westinghouse
(praduit passé chez Adtranz).
Mise en service ; 1986.
Longueur ligne : 7 km.
Nombre de statiens : 21.
Parc ; 79 véhicules.
Roulement : pneu.
Particularité ;

«people movers.
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BOMBARDIER

2 Slﬁn\giépou'r"

Depuis 1997 et le contrat de Singapour, Alstom dispose er
rence bien & Iui. Maigré sa contribution «matérielle» & pll
automatiques (Val, Météor, Maggaly...), des succes me
gamme de systémes d'aide  la conduite Sacem-Delta qui 2
ge automatique au contréle-commande, le groupe souffrait
leader d'un projet phare.

I faudra attendre 2001-2002 pour vair rouler un Metropolis
teur en Asie, mais e nouvel Alstom est renforcé face a la con
nationale féroce sur ce secteur. Une tendance que confirme
ds marketing que le constructeur vient de réaliser.




Singapore

tribution to several French automatic metros, including VAL, Météor and Maggaly, some Mexican suc-
esses and a range of Sacem-Delta computerised driving aids which add automatic driving to train control
jems, the group suffered from not having led a “beacon” type of project.

pany has been reinforced against the ferocious international competition in this sector — a trend confir-

ed by vast market study recently completed by Alstom.

Alstom breakthrough in N

ith Singapore contract in 1997, Alstom has at last found its own reference product. Despite its material -

will be several years (2001-2002) before we see a driverless “Metropolis™ in Asia, but the new Alstom

jusqu’s

« Adfranz est venu aux métros automatiques par le «people mover-, précise Fabien-Ghislain Arveux, directsur
d'Adtranz France. Un produit d'erigine américaing, 1'ex-AEG ayant repris les activités de Westinghouse dans ce
domaine. Pittsburgh est rasté le cerveau, le seul hors d'Europe dans I"organisation du géant. Présents dans de nom-
breux aéroports, les véhicules sans conducteur d'Adtranz reposent sur pneus. || manque pourfant a Adtranz de
« grandes » lignes. Sa principale référence est le mini-métro automatigue de Miami ou, en Europe, fe « people
mover » de I'aéroport de Francfort. Cependant, le groupe mise sur un vif essor du marché. Innovia, fe nouveau «
people maver » automatique et modufaire d"Adtranz s’y aitaque. Principal argument : lg prix. Ainsi certains com-
posants proviennent de poids lourds Mercedes. « Innovia équipera des aéroports mais aussi leur périphéria »,
confie Fabien-Ghislain Arveux. Car leur taille croissante et la nécessité de s'interconnecter au réseau urbain exis-
tant conduisent les aéroports & vouloir des systémes plus vastes qu'avant. Détectée par les études marketing de
I'industriel, cette tendance va amener la teciinologie Adtranz en zone urbaine.

~ Riding Around the Wi
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“DETROIT

- (UNITED STATES)
System: ART

. Supplier: Bombardier
- Opening year: 1987
ine length: 5 km
Number of stations; 13
Fleet: 12 vehicles
Wheels: Steel
omimnents: People mon
lanned development:
Extension stll under st

- MIAMI

. (UNITED STATES)
ystem: Metromover
upplier: Westinghouse
(product now tumed ov

pemng year. 1986 -
ine length: .7 km. .
Yumber of stations: _21
Teet: 29 vehicles -
Wheels;  Rubber tyred
omment: Feople move

HICAGO -~ .
UNITED STATES)
‘System: VAL 256
upplier: Matra Transy
pening year: 1993
ine length: 4 km
umber of stations: .6
Fleet: 13vehicles
"Wheels Rubber tyred

AIPEH (TAIWAN)
System; VAL 236
upplier: Baris Matm 1‘3‘
Iperting year. Announc
906 (on test since 1992
he project is under settl

Wheels Rubber tyred ‘
mment: Among the v
ines jb'eiﬂg. 'c_'onstmc_ted,' 1
as, the om_‘y onetobep
ed i in automartc mode
Once the most, progmsse
ect, it-has been since cai

p by the othem :
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Le Val a Kuala Lumpur
uala Lumpur’s Val

ebiinardwemontesaEnscondactsrs:
(suite)

Chicago (Etats-Unis)
Systéme : Val 256.
Constructeur : Matra Transport.
Mise en service : 1993,
Longueur ligne : 4 km,
Nombre de siations : 6.

Parc : 13 véhicules.
Roulement : pneu.

Taipeh (Taiwan)
Systéme : Val 256,
Construeteur : Matra Transport.
Mise en service : annoncée en
1996 {en test depuis 1992, ie
projet se trouve en cours de
réglement suite a un itige avec
les autorités},

Longueur ligne : 11 km
(Mucha line).

Nombre de stations : 12.
Parc ; 102 véhicules.
Roulement : pneu.

Bormbardiar n’ast pas un néophyte des métros automatiques. Il y a vingt ans, le construcieur quebecmsa
alors chailenger américain de Matra Espace sur ce domaing naissant. Depuis, Bombardier-UTDC a su
villes américaines. Sur la lancée des « automated rapid transit » (ART) équipant de petites lignes & Toro
il & assis sa réputation & Vancouver. Depuis 1986, son SkyTrain (ART MK1) constitue « la » référence
4 I'international. Originalité ; alors que les concusents misaient sur le métro sur pneu — en vertu de

formances en adhérence —, le SkyTrain a gardé le roulement fer sur son métro. Mais en lui adjoignant ur
e, oll le stator est fixé sous le véhicule et le rotor sur la voie. Leffort de traction ne passe donc pas par
conjuguons 1a forte capacité de fransport du fer sur fer et les bennes performances d'accélération du m
explique Berirand Suchet, respansable développement chez Bombardier Transport. Pas non plus dg cor
le systéme Selirac piloie tout automatiquement. Mais un mini pupitre de conduite est prévu en

Bombardier ne se cantonne pas & cette seule technologie, Fabriquant, avec BN, des rames de la ligne
3 Londres, il les a adaptées aux autornatismes Alcatel lors du remplacement du systéme initial. En
SkyTrain deuxiéme génération. Le groupe décrochait @ Kuafa Lumpur fa construction clé en main d'u
automatique, alors que la Malaisie s'emballe pour la haute technologie et les records de génie civil. «
tomatisme de notre systdme est le méme qu'un Val », assure Berirand Suchet. Prévu pour entrer &n

ternbre 1998, I'ART MK2 devrait tenir ses délais malgré la crise asiatique. « Nous suivons toujours |
ce projet n'est pas remis en cause », rassure Bertrand Suchet. Ce modgle malais a sans doute servia E
emporter, il y a quelques mois, la tras disputée liaison aéroportuaire entre les aérgares de New York JF
de métro. Encore un SkyTrain & moteur lindaire mais I"automnatisme new-yorkais va évoluer pour intég
cations propres A JFK. Bombardier est bien lancé mais la concurrence mondiale s'annonce rude sur |
matiques a grande capacité. Alstom ei Siemens-Malra avancent désormais aussi leur systame.

96 Suite p.98
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! Adtranz: \

_from airpert to

__City centre

“HAdtranz came to auto-
*h_mtic metros vig the
people mover”, points
lout  Fabien-Ghislain
Arveux, CEO  of
" Adtranz France. The
- product is derived from
US technology,
“Adtranz’ former owner
EG having acquired
Westinghouse's opera-
jons in this field. The
riverless Adfranz tyred
ehicles are already at
ork in many airports.
%t there are so far no
long lines” in its port-
Its main shop
iindow is the Miami
utomatic mini-metro,
nd in Europe the
vankfurt  airport
eople mover.  The
oup Is counting on
oday’s buoyant market

‘e of ‘its compo—
come! from :
ercedes tmcks
; HOVIg wzll serve. not

:trend i azrports is.
. larger and wzth

mterconnect wzth;::
xtstmg mass tmns;t
5. trend percewed by
dtmnz own marke-
7 people. is expected
raw its APM fech-

ogy mto Clly t?‘ﬂf’tSlf

Riding Around
the World

* _With No Driver Cind

+LTONDON -
“DOCKLANDS

~ (UNITED

- KINGDOM)
 Supplier: BN
\(Bombardier), Alcatel
. Opening year: 1987

i Line length: 22 km
£(3 lines)

“Number of stations: 28
Teet: 70 vehicles
eels: Steel
omment: The initial

"the information

lable to us, they i
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pHiEtHIE o Sans conducten:

(suite)

Londres Docklands
(Grande-Bretagne)
Constructeur ; BN
{Bombardier) - Alcatel.

Mise en service ; 1987.
Longueur ligne : 22 km

(3 lignes).

Nombre de stations : 28.
Pare : 70 véhicules.
Roulement : fer. -
Particularité : le systéme

Développements :
nouvelle extension‘de 4 km et
7 stations 2 |'étude.

Kobe (Japon)
Mom : Portliner.. ©
Constructeur ; Kawasaki.
Mise en service:: 1981.
Longueur figne : 10 km

2 lignes):

Nombre de stations : 15.
Parc : 112 véhicules.
Roulement : prel.
Particularité : prémier métro
autematique au monde.

Osaka (Japon)

| Constructeur : Niigata.
Mise en service': 1981.
Longueur ligne 7 km.
Nombre de stations : 8.
Parc : 84 véhicules.
Roulement : pneu.

Nota : Volontairersiént,

¢& panorama ne reprend pas les
lignes trop courtesﬁbu trop simples
| (les petiis « peuple;r:nover »,

par exemple). Par 'p'_r_udence.-

il omet aussi des ligres i les
caradtéristiques‘en:ﬁbtre possession
| ne permettent pas de conclure & un
‘| niveas ¢'automatisme suffisant, EEil

| traitées par ailleurs:

automatique initial a &% madifig.

Kuala Lumpur ’an'd New -York Acquiri

::"Bambardzer is no neophyte in automatic metros Twenyy yea o} rhe Quebec coach buil
: _UTDC the then American challenger of French Mutra Espace inth _developmg market. - Buoy
‘cesses of the “automated rapid transits” (ARTS) equipping short in Toronto and Delroit, i
ifs. repulation in: I/Emcouver Since 1986, the: Skyi’ram (ART MKI )'. has become Bombardie
tematwual markets The original concep "applzed here, whrl ‘r:_tors continue to bet on ﬂ

ne reprend pas Iersll'ignes francaises,

Vile/Ciy: -] Avancement . Gonstructeur Longueur Wore
o {lancement) (systéme) en kmi . statigns—-
i Status Builder Length (| km ) number of
\ff' . (project start) ) (ﬁjﬁ\srem) ; ; sratzons
----"2---‘.'"__1_. o —————— -_”_.-:.........\:.--‘_‘.__. --------!"""-_.'_" ________
Singapour ['engoursjunderway [ Alstom 20 | /18
Singapore {en/during 1997).~ {Metropolis) .. it (sauf panne)
(Singapour) e e
Copenhague | en cours/m&emay Ansalda: 14
Copenhagen | (en/during 1996} {24 2 ferme)
(Danemark) (ultimately 24)
Turin (italie) | en cours/underway .| “Matra Transport
_ (en/during 1995) " | International (Val}
Kuala Lumpur | en cours/undemay Bombardier
| (Malaisie) | (enduring 1994) | _ (SkyTrain LRT2)
New York JFK | en cours/underway Bombardier
{USA) (en/dunng 1998) {SkyTrain LRT2}
({;—--------r ----------

** Hors France. **Except for France /




