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Un métro « compact », d’'un automatisme intégral, dont la mise
p

en service est prévue pour 1983

En 1983, ia Communauté
urbaine de Lille mettra en
service un métro automatique
dont la caractéristique
principale est qu'il aura été
totalement congu de facon a
étre parfaitement adapté a ses
besoins. La ligne n° 1 du
métro est 'un des principaux
equlpements qui permettront
a notre agglomération
d’affirmer pleinement son rdle
de métropole européenne.

La kgne n° 1 constitue la
premiére phase dela
réalisation d’un résean
métropolitain de quatre lignes
s'intégrant dans un plan
global de transport intéressant
Fensemble de I'agglomération.
Deés maintenant, "opération
métro a un effet bénéfique
exirémement sensible dans la
conjoncture actuelle pour les
nombreuses entreprises
régionales et nationales qui
travailient a Pindustrialisation
du systéme et a la
construction des ouvrages.
En ce début d’année 1980, je
forme des veeux pour que ce
métro automatique franf;ais
-|a Ia pointe du progres
technelogique, soit adopté par
1d’autres agglomeraﬂons
étrangeéres, ce qui perietira

i la France de disposer d’'un
vecteur supplémentaire pour
lexportatnon de son mgemene
et de son geme civil.

Député, maire de Lomme

Ar!hur NO TEBART

Président de l2 Communauté-urbaine de Lille

Le systéme V. A. L (véhicule
automatique léger) se caraciérise
par un peiir gabarit et, comme son
nom lindigue pe
par un aulomatisme m!egral de
conduite.., L
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par Bernard GUILLEMINOT

- Ingénieur des Ponts et Chaussées
. Directeur de la voiric et des transports urbains
la Cemmunauté ureaine de Lille

Quatriéme agglomération frangaise, la Commu-
nauté urbaine de Lille (C.U.D.L.) regroupe
86 communes dont les trois plus imporiantes sont
Lille, Roubaix et Tourcoing. Cet établissement
public, domt le territoire compte plus de
60 000 hectares et plus de 1 100000 habisants,
s'est attaché, dés-sa ¢réation en 1967, 4 affirmer
sa vocation d'aménageur par {'étude de son
schéma directeur d’'ameénagement et d'urbanisme
{S.D.AU.). L& S.D.A.U. 3 pour ambjtion de défi-
nir les orientations a long terme (horizon 2010} de
la croissance de I'agglomération ainsi que 1a foca-
lisation de {'habilat, des activités ef des équipe-
ments correspondants.
! P

Les origines du projet

Les transports ont €1é un des principaux volets de
cette étude de S.D.A.U. L'examen des différents
scénarios envisagés a montré la nécessitd, a 'hori-
zon 2010, de développer considérablement les
transports collectifs ; en effet, dans 'hypothése
d'une stagnationdes transporis en commun, et in-
dépendamment de toute considérationsocialesur
le niveau de transport publicd offrir, Pintégration
au tissu urbain des avioroutes et parcs destation-

‘| nement rendus nécessaires par la croissance de la

motorisation des menages et par l'augmentation
prévue de la mobilité de la poputation s'est avérée
macceptable. ’

Clest pourquoi le 5.D.A. U, dela Communauté
urbaine a pris résolument pari, dés 1970, en {a-
veur d’un développement intense des transports
collectifs, prévovant, d'une part, une utilisation
plus grande des moyens déjaexistants(bus, tram-
ways, trains de banlieue), d'2utre part, la création
d'un nouveau réseau de transport collectif en site
propre (T.C.S.P.). -

La crise de énergie survenue depuis 'adoption
de ces orientations n'a fait qu'en confirmer le
bien-fondé¢. - :

Dans le cadre de ce schéma général a été étudiée
en priorité la nouvelle ligne de transport collectif
destinée arelier Lille 2 la ville nouvelle encours de
construction & quelques kilométres & Pest, cette
nouveile ligne devant également desservir (a ban-
licue traversée. Une recherche approfondie a été
menée pour définir avec précision quel systéme de
transport collectif était le mieux adapté & cette
liaison, : :

Le point de départ de cette recherche a été la
volonté politique de développer le transport col-
lectif, et donc d'offtir aux usagers un systéme at-
tractif par rapport & la voiture individuelle, Le
principe de base a donc été de définir un mode de
transport collectif offrant un temps de transport
de porte a pore le plus compétitif possible par
rapport a l'automobile, et ce, tout au long de la
Journée, Il fallait par conséquent un systéme doté
d'une excellente vitesse commerciale, méme aux
heures de pointe, et gardant une bonne fréguence

{en heure creuse.

_Les études d’attractivité ayant montré qu'une
vitesse commerciale supérieure 4 30 km/h était

{1) Groupement piloté par la S.A. Matra.

souhaitable, il convenait de s’orienter vers le site
propre. Comple tenu des trafics modérés 4 écou-
ler (6 000 personnes par heure et par sensa Fheure
de pointe 4 l'horizen 1983, 15000 a iong terme),
les fortes fréquences souhaitécs conduisaient A un
véhicule & gabarit réduit. Seui Fautomatisme inté-
gral permetiait de justifier économigquement de
tels véhicules. Une étude sur ordinateur, intégrant
'ensemble des paraméires €n cause, a permis de
définir le systéme économiquement le mieux
adapté au probléme posé : systéme en site propre,
4 gabarit réduit, 3 fréquénce d'une minute en
heure de pointe, Un cahier des charges a été érabli

et un concours lancé auprés d'entreprises en vue

de la réalisation du systéme défini. Un groupe-
ment d'industriels (1) a é1é déclaré lauréat en
1971 et a développé le systéme appelé VAL,
Deux prototypes ont été construits et ont effec-
tué I'un et Pautre plus de 30000 km sur un poiy-
gone d'essai en 1973-74. Ces essais ¢tam
concluants, la Communauté urbaine a décidé, en
1974, que le matériel V.A.L. équiperait son futur
réseau de transports en comrmun €n site propre
constitué de 4 lignes ; 1a ligne n° [ prioritaire de-
vrait relier Liile a la ville nouvelle de Lille-Est.

Le systéme V.A.L.

Le systéme V.A.L. (véhicule automatique léger)
se caractérise par un petit gabarit 4 la fois en lar-
geur (2,06 m) et en-hauteur (3,25 m). La largeur
mérite détre située par rapport aux différents
véhicuies de transport public existants: 3,17 m
hors tout pour le gabarit ferroviaire ; 2,90 m pour
{e métro de tyon; 2,60 m pour le métro de Mar-
seille ; 2,45 m pour le métro de Paris.

Un métro « compact »

Les 2.06m du V.A.L. sont le résultat d*études
conduites dans le souci d"augmenter le pourcen-

‘tage de places assises offertes (55 p. 100 par rap-

port aux solutions classiques). La hauteur du
véhicule a été réduite autant gue le permettait la
prise en considération de la taille d’un homme de-

bout (hauteur sous plafond de 2,04 m) et celie du

roulement (environ 90 cm). En ajoutant I'épais-
seur du plancher et celle du plafond, on obtient les
3,25m.

Les rames du métro de Lille, composées d'un
¢lément de deux voitures (scindable uniquement
en atelier) ont 26 m de long et pésent 28,5 t sans
passagers. Elles ont une capacité de 124 places en
charge normale (4 personnes debout par m?)etde
208 en charge exceptionaelle. Elles sont montées
SUr essicux d roulement sur pnen : 'essien permet
une économie de poids importante par rapport au
boggie, ¢t le preu offre de nombreux avantages
par rapport au rotlement fer dans le domaine du
silence, de 'absence de vibrations et des perfor-
mances (accélération, freinage, franchissement de
fortes rampes).

Avec une fréquence de passage d'unc minute,
ces rames de 26 m permettent de iransporter 7 500
personnes par s¢ns 4 Pheure de pointe. L'accou-
plement de deux rames permetira de constituer
des trains de 52 m de long écoulant 4 long terme

15 000 personnes par heure ¢t par sens, La vitesse |-
commerciale sera proche de 35 km/h, la vitesse
maximale des rames étant de 80 km/h.

La réalisation de lz ligne n® 1 du métro de Lille
nécessite la fabrication de 38 rames.

Un automatisme intégral

Le pilotage de ces rames sera entiérement auto-
matique : il n'y aura pas de conducteur 2 bord. En
fait, 'automatisme intégral ne pose pas de pro-
biéme vraiment nouveau. En efl;et, sur un grand
nombre de métros et de chemins de fer, la plupart
des fonctions de sécurité sont déja réalisées par
des automatismes. La seule fonction nouvelle sur
le métro de Lille est relative au départ des trains
en station, qui sont classiquement contrélés par le
conducteur de la rame.

Pour le V.A L., ce probléme est résolu par I'ins- |-
tallation de portes palidres sur les quais des sta-
tions, qui ne s'ouvrent que lorsque la rame est ar-
rétée derriére. Ce systéme dascenseur horizontal
améliore la séourité par rapport aux systémes
classiques, puisqu'il élimine les chutes acciden-
telles d'usagers sur la voie. Le véhicule ne peut
quitter la station que lorsque toutes les portes {pa-
liéres et des voitures) sont fermées, ce qui garantit
la sécurité des départs.

Les principales fonctions assurées par le pilo-
tage automatique sont : la conduite des rames sui-
vant le programme de vitesse de la ligne, fes sécu-
rités anticollision et la régulation de trafic.

La voie est découpée en cantons fixes regroupés
en Ltrongens.

1.e contrdle de la vitesse des véhiculesestassuré
par la déwection des croisements équi-temps
d'une ligne de iransmission bifilaire posée surle
sol. L’écart entre ces ¢roisements représente le
programme de vitesse. Il y a deux lignes de trans-
misston sur la voie, I'une correspondant i la
marche normale, "autre au programme d’arrét en
fin de canton. -

La sécurité anticollision est assurée par le deé-
coupage en cantons fixes: la détection des trains
est assurée par des balises a ultra-sons situées aux
entrées et sorties detrongons et pardesboucles de
transmission situées dans chaque canton, Cette
détection aciive sur chaque canton 'une ou l'aulre
ligne de transmission selon I'occupation du can-
ten aval.

La sécurité antisurvitesse est assurée parune lo-
gique & bord des véhicules qui vérifie que le temps
de parcours entre deux croisements de a ligne de
transmission est toujours supérieur A un certain
seuil.

La régulation de trafic est assurée par la détec-
tion de plots passifs situés sur la voie, matériali-
sant I'horaire de marche théorique parleurrépar-
tition équi-temps. La comparaison de cette détec-
tion avec lessignaux €¢mis par 'horloge centrale
permet & chaque train de connaitre sa position par
rapport a la marche idéale, et donc de déterminer
son allure en conséquence.

Sur le plan théorique, ce systéme de plots pas-
sifs, propre au systéme V.A.L., apte a réaliser un
cantonmement temporel, serait suffisant pour
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a condition de nadmetire aucun retard nmportant
entre - véhicules et de rewarder Phorloge centrale
des qu'un véhicule prend un retard supéricurd un
seutl minimum. En fait, ce systéme de cantonne-
menttemporel, gui a fait 'ohjer d'un dépdr de bre-
vel, a ¢ié compléle par les systémes décrits ci-des-
sus pour offfir une plus grande souplesse d'ex-
ploitation.

Un poste central de commande {P.C.C.) situ¢
sur le terrain du garage-atelier regroupe l'ensem-
ble des 1¢lémesures et des Télécommandes: dans
ce poste central, 1a position et I'état des rames sont
cONNUS a tout moment ; de méme. des récepleurs
de télévision permettent d'observer les quais. les
salies de billets et les escaliers mécantques de
toutes les stations ; les voyageurs peuventappeler
le P.C.C. parinterphone, depuis les stations ou les
rames. It convient de noter que le P.C.C. peut
écouter a tout moment ce qui se passe dans les
rames de son choix,

Ay total, Tautomatisme intégral permet de ré-

30 p. 100 les colits d’exploitation par rapporta un
systéme classique.

La ligne n°1: 12,6 kmm

‘len viadue, tranchée et tunnel

Le métro de la Communauté urbaine de Lille
prend son origine au garage-atelier, prés du lieu-
dit « Quatre Canions » au sud de la comrmune de
Villeneuve-d'Ascq sur laguetle est implantée la
ville nouveile.

Coanstruil sur un terrain de 12 ha pour permet-
tre son extension future et un doubiement de ca-
pacité, le garage-atelier comporte 10000 m? de
plancher. La ligne n® 1 se développe sur 12,6 km
en viaduc, tranchée et tunnel ; grice a son petit ga-
barit, le «meétro compact » permel de gagner en
hauteur et en largeur dans la réalisztion des
ouvrages souterrains et €n largeur sur les viaducs,
ce qui diminue le colit du premier investissement.

Une comparaison conduite avec l'zide de la
R.A.T.P. entre le métro 4 gabgrit moyen comme

duire de 60 p. 100 le personnel d'exploitationetde |

le métro urbain de Paris (MP 73) el e métro de
type V. ALL. o permis de conclure 2 une ¢cononie
de 15p. 100 environ sur les cotts dinvestisse-
ment, en faveur du VAL

La Tigne n | compic 17 stations. chacune
d'elles fuisant 52 m de lenpueur dont 26 équipés
cn premiére phase, le gros azuvre élant réalisé des
maintenant 3 52 men.vue du passage desrames de
un a deux éléments dans e [utur.

Les stations de la ligne n® | sont trés mécani-
sées, on v trouve des escaliers mécaniques 4 la
maontée dés que la différence entre deux niveaux
dépasse 4 m et & la descente dés que cette dénive-
I¢e dépasse 6.

Par ailleurs, la Communauté urbaine a obtenu
du ministére des Transports une subvention pour
l'installation d'ascenscurs permettant de rendre ie
métro de Lille accessible aux personnes a mobilité
réduite, ¢e qui fera de ¢e réseau un des premiers
métros au monde et le premier métro en France
accessible aux handica pés physiqgues en fauteuil
roulant, méres de famille avec landau, etc. Le mé-
tro de Lille présente pour résoudre ce probiéme
des opportunilés intéressantes ; les voitures et fes
quais sont au méme niveau, fa distance quais-
véhicuies est réduite, le bord des quai est protégé
par un écran de portes paliéres.

Le site : d'importantes
contraintes géologiques

Les différents secteurs traversés par la ligne en-
lrainent une grande diversité dans le profil en
long. Aux extrémités, les ouvrages sonien viaduc
et entranchée ouverte, Au contraire, I'occupation
dusol et du sous-sol ducentre-viile de Lille néces-
site 1a le passage en tréfonds. sous les voiries et
sous les immeubles. La traversée de la banlieue est
de Lille s¢ fait en tranchée couverte sous l'an-
clenne route nationale reliant Lille & Bruxelles,
actuel C.I3, 941. Autotal, la ligne compte environ
2 km de viaduc, 5 km de tunnel, 4 km de tranchée
couverte et prés de 2 km de tranchée ouverte 4 fai-
ble profondeur.

L'¢lablissement du prodif en fongdes 5 kmde tun-
nel & construire sous le centre de Lille ataiti'objet
d'études partcuiicres

Lifle est bdtie sur la craie recouvernte de quel-
ques métres de limons au sud, et dalluvions géné-
rilement siteuses de g riviere Detle au nord. Le
Laut ¢st surmonté de 2 4 5 m de remblais hétéro-
génes,

Cette craic s présente de haut en bassous trois
aspects :

— ta craic blanche du sénonien, &’une épaisseur
de [0 & 15 m, altérée en granules & la partie supé-
rieure, fissurée ¢t fracturée au milieu, devenant
plus massive & sa partie inférieure ;

-— le tun, d'une épaisseur de 70 em & | m, consti-
tué par Ja « meule », craie trés dure dont les pores
ont ¢4é remplis par de la calcite recristallisée ;
— la craie grise du wuronien supéricur, ¢'une di-
zaine de métres d'épaisseur ; le passape de cette
craie grise aux marres bleues sous-jacentes se fait
de fagon progressive,

P'un peint de vue hydrogéoclogique, la craje
baigne dans une nappe extrémement puissapte,
susceptible de monter 4 certains endroits jusqu'a
mains de 2 m sous la surface du sol,

l.a craie blanche en granule est trés plastique,
done dangereuse. La craie blanche en blocs offre
une meilleure tenue, mais a une fissurationentrai-
nant des débits d'exhaure de plusieurs dizaines de
m?/heure par m? de surface ouverte.

Les terrains situés sous le tun offrent descarac-
téristigues plus satisfaisantes du point de vae des
travaux souterrains, mais sont i des profondeurs |
de plus de 25 m dans le centre de Lille. Compte
tenu des caraciéristiques péologiques résumées ci-
dessus, les 5 km de tunnel & réaliser en tréfonds
sous le centre de Lille avraient di ge situer le plus
bas possible, en tout cas sous le tun, pour que les
travaux soient exéeutés dans les conditions les
plus favorables. -

Enfait, la nécessité, du point de vue de 'exploi-
taticn, de ne pas implanter trop profondément les
quais oblige A adopter un profilen long se dérou-

-lant en chainette, les stations étant ¢n peint haut,

et Ie tunnel plongeant au maximum entre les sta-
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tions, pour s¢ rapprocher du tun et des couches
géologiguies de bonne qualité. .

Ce profil en long s"accompagne d'une économie
au niveau de la consommation d'énergie puisque
les rames accélérent en descendant et freinent en

.|montant.

Le viaduc
dans la Cité scientifique

Le viaduc qui traverse Ja Cité scientifique, située
juste au nord du garage-atelier, a fait Pobjet d'un
CONCOUTS. '

Des recherches particulidres ont porté sur i'es-
thétique du projet et sur la protection de l'envi-
ronnement (bruit, vibrations, perturbations éiec-
tromagnétiques...) compte tenu de la proximité
des faboratoires de I'Université. Des échantillons,
grandeur nature, de bandeaux et de piles ont été
réalisés avant le choix définitif des formes et des
matériaux.

Le projet retenu se caractérise par I'opposition
des teintes entre le béton clair des bandeaux ctle
béton trés sombre des piles. Celles-ci présentent
un traitement antigraffiti par cannelures. L'ou-
vrage est constitué d’éléments indépendants de

quatre 4 six travées. 1 est fondé sur le toit de la
craie blanche rocheuse au moyen de semelles sur
pieux de 11 m en moyenne. L2 hauteur moyenne
des piles est de 4,50 m, les gabarits routiers étant
préservés au-dessus des voinies. L'ossature por-

caisson creuse en béton précontraint présentant
une largeur utile de 6,70 m.

Dans les zones courbes, le tablier est incliné sui-
vant le dévers théorique calculé. Les équipements
de plate-forme, étant ancrés directement sur le ta-
blier du viaduc, imposent une implantation trés
rigoureuse de I'ouvrage. Les éléments de viaduc
sont exécutés travée par travée sur échafaudage
completen place, compte tenu de ia hauteur rela-
tivement falble de Pensemble de Pouvrage au-des-
sus du sol. {Is sont bétonnés en deux phases suc-
cessives :

—- coulage du hourdis inférieur et de lamorce des
dmes ; )
— coulage des ames et du hourdis supérieur.

{La tranchée ouverte

dans le quartier du Triolo

Le quastier du Triolo est l'un des premiers de la
ville nouvelle 4 aveir été urbanisé ; les ouvrages
du métre y sont en tranchée ouverte de trés faible

profondeur. La ligne emprunte une ancienne rue

1104 170 m, chacun de ces viaducs camporiantde |

teuse du tablier est constituée par une structure ||

Lo viaduc dans la Cité scientifique a fuit Pobjet de recherches particuliéres portant sur lesthétique el la protection de lenvironnement.

en partie reconstruite & proximité tandis que les
circulations transversales des piétons et véhicules
sont maintenues i l'aide de ponts. L'ouvrage est
constitué par un U en béton de 6,10 m de large en
alignement droit 4 6,55 m en courbe et de 2,20 m
de haut, des cldtures de protection sont installées
en bordure du domaine métro.

L'ouvrage scrpente ainsi au milieu d'une zone
d'une douzaine de métres de large en moyenne
plantée d’arbres et d'arbustes. La ligne passanten
sortie de la station Triolo entre des immeubiles de
trois et six étages, une protection phonique est as-
surée par des glaces sur une cinguantaine de mé-
tres.

En extrémité de ce lot 1 ¢, 1a ligne passe entre
un iinmeubie de bureaux et des H.L.M. dans un

2 km de tranchée ouverte & faible profondeur.

;

couloir restreint. On a adopté 14 une solution ori-
ginale. Pendant 80 m, le métro circule dans une
boite de béton semi-enterrée. Ce parallélépipéde

‘permettra de voir passer les rames grice 3 des

« yeux » ouverts dans le béton en forme d'amande
(8§ m de long sur 1,80 m de hauteur maximale)
munis de glace de sécurité. Le lot se termine alors
par un pont franchissant la rocade est.

Pour ne pas couper cetie artére internationale
{E3), le tablier en béton précontraint, long de
55m et large de 6,10 m, a été préfabriqué sur le
cdi€ et ensuite poussé sur ses appuis définitits. Les
poutres latérales porteuses permettent de donner
a 'ouvrage une épaisseur minimale {épaisseur du
radier, 0,30 m ; hauteur des poutres par rapport
au radier, [,20 m).

La ligne n° I compte environ 2 km de viaduc, 5 km de funnel, 4 km de tranchée couverte et prés de

Vincha:

Le Moniteur / 12 mai 1958
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La tranchée couverte

Pans les secteurs de 'hdtel de ville de Vitleneuve-
d"Ascq et du Pont-de-Bois, fa ligne est réalisée en
tranchée couverte dans ley alluvions ¢t 2 ¢raic,
d'abord en fouille talutée dans une zone non
construite, puis suivant ks méthode berlinoise,
aprés la statton « How-de-Ville ». Cette méthode
est encore utilisée aprés la staton « Pont-de-
Bois » larsque le métro quitte ja ville nouvelle
pour entrer dans la commune de Lille par Hel-
lemmes tout d'aberd, commune associée a Lille
en 1977, puis par le quartier de Fives.

Dans la traversée d’Hellemmes jusqu'a la sta-
tion « Fives », 'existence d'une rue suffisamment
large et rectiligne (le C.D. 941} a permis de réali-
ser les travaux en tranchée couverte dans l'em-
prise de cetie voie. Le profil en long compatible
avec les mezzanines en station a ainsi €2¢ main-
tenu aussi prés gue possibie du sol afin de facititer
'exécution et de diminuer le colt des ouvragesen
les construisant hors d'cau dans les alluvions et Ja
craie.

Compte tenu du caractére trés commercial et
trés fréquenté du C.D. 941, ces travaux de tran-
chée couverte dans Hellemmes et Fives, réalisés
selon la méthode berlinoise, sont effectués par
«chantiers glissants » d'une longueur d'environ
250m permettant un déroulement en cing
phases :

— forage des trous et mise en place des fers H,

picux de la berlinoise ;

- ¢reusement de ki wranchée avee bhndage bois
dans la partic supéricure, blindage béton dans la
partie inféreure et pose de hutons pour reprendre
les efforts latéraux du terrain: fa profondeur
maoyenne de Ia fouille est de 10m
-— exéeution du cadre : béton de propreté, pose
de étanchéilé, couluge du radier, pose de I'étan-
chéite des parais latérales, coffrage, ferraillage et
bétonnage des parois et de la dalle de couverture,
finition de P'tanchéité ;
- couverture de la galerie par remblais ;
— reconsiruction d'unc chaussée provisoirc en
atendant 1a mise & neul du C.D. 941 & la fin du
chanticr.

Chague chantier glissant avance & plusde 70 m
par mots, de sorte que les travaux durent moins de
quatre mots au droit d'une habitation,

Le tunnel dans Fives
et le centre de Lille

Comme il a é1¢ précisé, le tunnel st sitwé trés Jar-
gement sous e niveau de la nappe phréatique, i
est done nécessaire de préparer d"abord le terrain
en créant autour de Pouvrage futur un manchon
stabilisé d'une douzaine de métres de diamétre, Le
traitement consiste & injecter depuis la surface,
quand l'environnement le permet, depuis e front
du tunnel dans les autres cas, un mélange de ben-
tonite et de ciment puis un gel de silice. Ces injec-
tions apportent une consolidation et une imper-

Chantier glissant de la tranchée dans la traversee d'Hellemmes.

¢ de 'ouvrage. Aprés une premiére phase de tervas-

11 sont ancrés par un litdelirants de 1204 150 t, puis
i 1l est procédé a la seconde phase deterrassement

‘dans le sud de Iﬁlle

meatilsanon du terrain en bouchant les tractures
du calcaire fissurd.

Une fois le terrain préparé, la voite du tuanel
est creusde & Pade d'une [raise chargeuse de type
w blairean », Au fur el & mesure de Tavancement,
Ie souténement par cintres est ings en place, puis la
voltie est bétonnée price 2 un colfrape télescogpi-
que : elle repose par des oreilles sur le terrain a
lexiérieur des piédroits,

Lorsyue ta vodle est exéeulde sur une longeur
suffisante, la partie inféricurc st creusée paratta-
que du stross ¢n cunette 4 'aide d’une chargeuse
sur pneus, puis par abatta ge Jes piddroitsen llgnc
Le bétonnage du radier et des picdroits est réalisé
¢n une scule passe 4 laide d'un méme coffrage.

Le secteur des gares

Situé entre le quarticr de Fives et le centre-vifle, le
secteur des gares est en passe de devenir un trés
important complexe de transport en commun,
pres de 200 000 échanges de voyageurs s'y feront
chaque jour; on y trouvera la gare S.N.C.F.
(17 000 000 voyageurs paran), la gare routidre des
cars interurbains, a station des bus urbains spé-
cialement réaménagée juste au-dessus du métro
et, bien siir, la station du métro qui abritera aussi
le terminus liltois du tramway reliant Lille 3 Rou-
baix-Tourcoing et appelé « Mongy »,

Les vaoies du métro et celles du tramway sont
coplanaires en station avecle tramway au centre,
un quai central de part et d"avtre permet 'échange
direct métro-tramway pour la_correspondance
Roubaix-Tourcoing vers C.H.R. et wce—versa
Trois acces 4 la station sont préves dontund par-~
tir du hall de lagare S.N.C.F. Un quatriéme accds
est réservé en direction d’une zone qui doit &tre ré-
novée dans le futur.

Pour toutes les stations construites dans la
nappe phréatique, une premiére enceinte étanche
est réalisée en général en paroi moulée ; dans le
cas particulier de la station «Gares», elle a été
cxécutdée en parecis préfabriquées enfilées dans
une tranchée remplic de bentonite ; cette enceinte
ne participe pas & la stabilité définitive de T'ou-

Tage mais descend jusqu’au tun qui constitue un
horizon imperméable el assure ainsi I'étanchéité

sement découvrant le haut des panneaux, ceux-ci

et 4 Ia réalisation de la boite intérieure ; les autres
slalions sont simplement butonnées,

Les ouvrages

Le métroest en cours de réalisation sur 9 kmentre
le garage—alcher et la station « République », les
ouvrages situés au sud de cette derniére (trongon
Républigue-C. H.R.) viennent de faire 'objet
d'une décision attributive de subvention et pour-
ront donc connaitre un début de réalisation pro-
chainement. La ligne empruntera un tunnel pro-
fond comparable a celui de Fives et ducentre-ville
entre « République » et le boulevard péripherigue
sud ; elie rejoindra ensuite le C.H. R, parunetran-
chée auverte, puis un viaduc qui se poursuit en
arridre-gare de T dernitre station sur 280 m et
permettza ainsile retournement des trams etlega-
rage de SiX rames,

Les 17 stations de la ligne n°1

Les stations aériennes des extrémités de la ligne
(Quatre-Cantons-Cité-Scientifique~-C.H.R) ~se
présentent comme des volumes qui enveloppent le
viadiuic avec une grande transparcnee au niveai
des parois constituées de grands vitrages. Au pied
de fa station « Quatre~Cantons », un parc de sta-
tionnement de 900 places (300 ca premiére phase)
et différentes lignes d’autobus passant autour et
sous la station permettent ! rabattement des usa-
gers du sud-esi de Lille, Des lignes d'avutobus s'ar-
réteront ¢galement au pied de la station C.H.R.

implantée en bordure du dopwmine de la Cité hos-
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La station « République »

pitaliére pour assurer le rabatiement des usagers
du sud-puest de fa mctropolc

Les stations semi-enterrées de Ia ville nouvelle
{Triolo-Hatel-de-Ville-Pont-de-Bois) ont toutes

[les trois un volume formant signal qui les caracté-

rise : un pavillon est en effet établi sur wa plan
carré avec éclairage latéralet zénital. Aucentre de
ce volume, un puits de lumiére crée pour l¢

. |vovageur une meilleure transition entre 'espace

exténeur et le souterrain. L'ossature du niveau in-
férieur est en béton armé, celle du paviilon en
acier avec des glaces bronze.

La station « Hatel-de-Ville » de Villencuve-
d'Ascq située entre fa mairie et un centre cominer-
cial régional est la plus-importante de la ville nou-
velle. Le «baliment» comprend trois niveaux
principaux (un de plus que pour les stations
voisines) éclairés naturellement par une vaste ver-

‘{riére ouverte dans une place piétonne, Le premicr

niveau sintégrant ala dzlle de jonction hotel de
Ville~centre commercial est e halid’accés 4 la s2a-
tion, le second constituc une importante gare de
rabatiemcnt dautobus qui permet 'échange di-
rect avec la station de métro proprement dite qui

est située en dessous. Une autre caraciéristigue a

soutigner pour cette station est la présence d'un
quai central, s:mpl:ﬁant les echanges entec meétro
et bus superposés.

Les stations de la tranchée couverte dans Hel-
lemmes et Fives {Lerennes-Hellemmes-Marbre-
rie} sont « des boites » 4 deux niveaux {mezzanine
et quais} d Pexception de Lezennes qui ne posséde
pas de'mezzanine.

Les stations dans Fives et le centre-vilie (Fives,
Caulier, Rihour, République) ont trois niveaux
en raison de la profondeur du pian de roulement
imposee par la géologie. La station « Républi-
que »,; a proximité de la préfecture, se présente en
surface comme un cratére de 26 m de diamétre et
6 m de profondeur, équipé de grading avec, au
cenire, une scéne circulaire. Grice a de grands
vitrages, la lumiére du jour pénétre dans la salle
des billets et descend jusquiau niveau des quais, @
une douzaine de métres sous les gradins.

Drautres puits de fumiére, intégreés a des massifs
ou & des bacs a fleurs, sont également des sources
déclairage pour les trois niveaux. La lumiére
domnne ainsi du relief 4 une architecture dont les
arcs rappellent le style HI= République de la place.
La station est relide par couloirs souterrains,

d'une purt, au centre pidtonnier de Lille en pas-
sant sous un axe de circulation de six voies, dau-
tre parl, & I'un des quartiers les plus commergants
de Lille et égalecment au parc de stationnement
souterrain proche.

Le méiro et le public

“Un service de « relations publiques » du métro de
Lille a été constitug, il a pour objectil de fournir
une information sans cesse réactualisée i la popu-
latior communautaire et i tous ccux gui, dtravers
e monde sont intéressés par le projet. A cet effet,
un numéro de fa revue baptisée « En Direct du
| Métro » est produit tous les trimesires 4 45600
|exemplaires, un tirage de 2000 exemplaires en
_anglais est également réalisé. De nombreux arti-
i ¢les sur le projet passent dans la presse locale dont
les journalistes sont en relation directe avec les
maitres d'ccuvee, Du 13 au 23 avril 1979, la pre-
miére rame du métro a été exposée a la Foire in-
ternationale de Lille.

Unc antenne mobile d'information ¢st ouverte
en permanence, elle est déplacée tous les trimes- |,
tres environ afia de permettre aux riverains inté-
ressés de découvrir les plans des ouvrages en cours
de réalisation & proximité de chey eux.

Les riverains somt ¢galement informés par des
réunions spécifiques tenues avecles représentants
de leurs associations. Les entreprises ont regu des
consignes strictes afin que les chantiers occasion-
nent un minimum de nuisances. Dans Heilemmes
¢t Fives par exemple, pendant la durée des chan-
tiers de tranchée couverte, la circulation est main-
tenue en permanence sur le C.D. 941. La desserte
locale est toujours assurée, souvent au prix de
pose de platelage et d’encorbellements. Le main-
tien atout prix de a circulation a permis d'apaiser
les craintes légitimes des riverains quant & feurs
condiiions de vie pendant les travaux.

Pour la partie en tunnel, le V.A.L. empruntam
le plus souvent le sous- sol des voies publiques a
permis de Bmiter fes acquisitions fongiéres et tré-
fonciéres et a permis d'effectuer le maximum de
traiterment de sol & partit de la surface.

QOutre les dispositions A prendre avaat et pen-
dant les travaux, la siiresé et la sécurité des futurs
passagers du métro ont fait I'objet de nombreuses
ctudes, La siireté est obtenue, outre les dispositifs
classiques, par des précautions partlcul;er&s dans
1a réalisation du métro:

- longueur minimum des couto:rs des stations
en limitant les « coudes »;

~ éclairage maximum des stations, notamment-
des stations. aériennes, par des vitrages aussi
vastes que possible ;
— réalisation de troudes pcrmettant des vues en-
tre le niveau du hai! et le niveau des quais ;
— mise en place, dés le début de I'exploitation,
d'une brigade de police spéciaie pour le métro, re-
lie par radio 4 un poste central de surveiilance et
intervenant sur I'ensemble des installations publi-
ques du metro.

L’exploitation du métro de Lille est différente
de celle d'un méwro classique : le personnel d'ex-
ploitation n'est pas affecté & un train mais est plus
mobile. Deux groupes de personnel d’exploita-
tion pourront intervenir en permanence, en plus
des personnels du poste de commande centralise :
— des agents d'intervention répartis le jong de la
ligne dans les stations importantes et les stations
terminus, €t en contact constant avec les passa-
gers (hult agents dont deux aux terminus);

— des équipes itinérantes, d'imporiance varia-
ble, circufant en permanence sur la ligne {quatre
agents aux heures de pointe).

Toutes ces équipes sont relides en permanence
par radio-téléphane au“poste de commande cen-
tralisé.

Par ailieurs, un easemble de dispositifs techni-
ques a ¢ prévu:

— des Interphones dans toutes les voitures - trois
interphones par voiture ;

-~ des interphones dans les halls ¢t au niveaw des
quais des stations, en liaisen avec le poste de
contréle ;

— descaméras de surveillance dans les stations et
tes couloirs, avec images au poste de contrélecen-
tralisé ;
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— la possibilité, pour les usagers, d'arréter ot
d’évacuer un véhicule aprés coupure du courant
haute tension sur la voie ;

— la réalisation d’un trottoir de circulation lon-
geant chaque voie sur ia totalité du parcours, per-
mettant les éventuelles évacuations ¢n ligne.

Répartition des tiches

La maitrise d’ouvrage générale de I’ opcrauon est
assumée par la Communanié vrbaine de Lille
(C.U.D.L.). Une partie de {a maitrise d’'ouvrage a
été déléguée 2 FE.P.A L.E_ (Etablissement public
d’aménagement de la ville nouveile de Lille-est)
qui s'est vu chargé depuis Forigine du projet du
développement du systéme. Cetle délégation de
maitrise d’ouvrage porte sur les véhicules, les
automatismes spécifiques et les équipements liés &
la sécurité ou a la disponibilité du systéme (2).
Outre la maitrise d'ouvrage générale et
conduite générale de 'opération, ia Communauté
urbaine assume également une fonction de mai-
trise d'ecuvre par Fintermédiaire de ses services
techniques pour tous les dévoiements de réseaux
et les reconstructions des voiries, la construction
des viaducs et la surveillance des travaux de tran-
chée ouverte er couveste et des stations de Ville-
neuve-d'Ascq. La communauté urbaine a choisi;
SOFRETU comme maitre d'ocuvre des travaux
souterrains dans Lifle, des aménagements dessta
tions ct des éguipements non liés au systéme.

Les travaux de gros ceuvre sont réalisés pardes
groupements d'entreprises. Le génie civit des
cuvrages de la ligne n° | a été découpé en lots,
chacun d'eux faisant 'objet d'un appel d'offres.
Le lotissement a été effectué en forction des tech-
niques ulilisées et de la localisation géographique.
1l se présente comme suit (3) :

— lot I a: tranchée cuverte de 282 m entre le ga-
rage-atelier et Je viaduc:
— jot 1 b: viaduc de 1225 m daas ka Cité scienti-
fique ;
— lotlc: tranchée ouverte dans le Triolo et
franchissement en passage supeneur de la rocade
est, le tout sur 805 m;
— lot 1 d : tranchée couverte entre 1a rocadeetla
station « Pont-de-Bois» incluse sur 1122 m avec
deux stations. (Il est a signaler que le franchisse-
ment en sous-ceuvre de la ligne de chemin de fer
Lille-Bruxelles, juste avant la station « Pont-de-
Bois », est réalisé par un ouvrage de 43 m confié a
1 S.N.C.F.)
— lot { e: trois stations tous corps d"état (« Qua-
tre-Cantons », « Cité-Scientifique » et « Triolo ») ;
— lot2 : tranchée couverie cntre les stations
« Pont-de-Bois » exclue et « Fivesn, de 2738 m
avec quatre stations ;
— lot 3/5: tunnels profonds entre « Fives» et
« République » de part-et d'autre de Iz station

(2) La 5.A. Matra assume le ale d'ensemblier pour l¢ maténel
roularn e les aulomatismes gu'elie réalise avec ses cotraitants
C.1.M.T. {eaisse} ¢1 T.C.O. {traction) ¢t tous Ics éguipements
liés.

L'équipement d¢ veie est confié aux entreprises Urbaine de
travaux ¢l Montcocol (posc et voie), C.E.A.C. (isolateurs), De
Dietrich (algulilagc)

Lalimentation.¢n énergie dlectrique révient & C.E.M. {poslcs

de liviaison et de redresscment), Satelec-G.T.M. E-Comsip-
Santerne (liaisons haute 1ension), C.G.E.E.-Forclum (lraisens
basse tension) et le garage-atelier 4 Quillery (bitiment),
S5.G.T.NAV.R.D.), Alexandre - Havet - Dumanois - Forclumet
NBS (second ecuvre), Mercadier - Fahrzeug - Matra Industriel
ot Verlinde {équipements}.
(3} Les entreprises ou groupements d' cmmpmes titukrires des
lots sont les suivants: lot | 2; 5.G,T.N. ; Iot 1 b ; Quiltery Not-
pac;lot lc: 8.G.T.N. - Urbaine de travaus s lot Fd; Coigaet -
SGETPI :lot t e: Quillery Norpac; lot 2: S.G.T.N. - Urbaine
de travaux ; lots 3-5: Fougerolle - SGETPI - Mentcocol - Ra-
teau ; lot 4: Salviam Brun - Seletanche entreprise.

Les principaux sous-traitants sont : Solctenche, E.T.F., Da-
- Jvum, Sefi, Socea, Socasra, E.R.T.P. Le second wuvre dulotlec

est confié principalement aux entreprises Spapa, Mignon Lar-

znil, lsodal. ¥oigin, A.C.M.N.. C. (fE E. Aluhom.
. [{4) Les archilectes qui interviennent sont MM, Delannoy {« H6-
el-de-Villew - « Hellemmesn - « Rihouss), Dcldlquc (wzaresn -
- « Doreza), Delrue (« Triolo » - « Poni-de-Boisn), Butily
(« Lezennes » - « Fives »), Neveux (« Marbreric » - « Républ-
que s - « Wazemmes »), Segers (« Caulier» - « Gambelta » -
«C.H.R.») et M. Crevoisier {«Qualrc—Camons» &1 « Cité-
Scientifique »).

D¢ plys, les architectes Amedea, Paindavoine et Segers ont
mené des recherches particuliéres sur Testhétique dus viaduc &t
M. Delannoy a effectué une étude dintégratien des cuve dgcsdu

wGares w, 1 574 m ¢t 1 277 m avec trois stations ;
— lot 4 tranchée couverte de la station « Garses »
avec ses avant el arri¢re-gares, lo tout sur 282 m,

Lew lots 6, 7 ¢t 8 emre « Républiquen et
«C.HL.R. » ne sont pus encore attribuds, il cn est
de méme pour les aménagements ¢t équipements
des stations ctde la ligne, les consultations corres-
pondantes sont en coLrs,

Communauté urbaine, dont les effectifs
avec ceux dé 'E.P.AL.E. et de la SOFRETU at-
teignent 120 agents sur le projet, sest également
assuré la collaboraion d'experts consultants:
M. Gabillard, professeur a "université de Litie, &
P'origine du principe du systéme V. A L., M. Ruhl-
mann, directeur honoraire de la RAT.R,
M. Gaston, ingénieur général A laR A T.P. (e.1.),
el M. Mm.ght ancien directeur général des ser-
vices techniques de la Communauté urbaine
{e.r.). Afin que les stations de métro soient les plug
différentes possibles les unes des autres, il a été

121 fait appel & des architectes locaux placts sous la

coordination de la SOFRETU. Ces architectes
ont pour tiche de conduire des projets d'aména-
gement et de décoration des stations en fonction
des plans de gros czuvre etabils au préalable par la
SOFRETU (4).

Tous les participants confondus (maitre d'ou-
vrage, maitres d'ccuvre et entreprises), la
construction du métro de Lille assure 2 000 em-
plois pendant quatre ans.

L'exploitation du méro a été onfiée a la société
Comeli, filiale 2 50-50 de Matra et de Trans-
exel. Cette derniére société cxploite déji les ré-
seaux des autobus urbains et du tramway de la
Communauté urbame Un contrat lie Comeli &
Matra, laquelie s'engage forfaitairement 4 geran-
tir pendam cing ans la maintenance du métro, qui
devra présenter un 1aux de disponibilité au moins
€gal & celui du métro de Paris. Matra devra pren-
dre ainsi toutes mesures correctives éventuetles
pourtenirson engagemnent, ce qui représente pour
le maitre d ouvrage de 'opération une:mponante
garantic de succés,

Le planning "

Les deux premiéres rames de pré-série ont été li-
vrées suy le site du garage-atelier respectivement
fes 24 juiliet et 12 octobre 979 ; fin 1980, un en-
semble de 12 rames doit éire receptmnne et la se-
conde tranche de 26 doit I'Stre fin 1981,

Les essais des différents équipements de la pre-
miére rame ont comrnencé au gamge-ateher desle
31 juillet 1979, les véhicules ont été ensuite testés
sur une voie de raccordement puis, depuis le 15
Janvier 1980, sur la voie d'essais reliant deux sta-
tions reconstituées au sein du garage-atelier afin
de permettre la qualification du systéme préyue
pour mars 1981. Entre octabre 198] et avril 1982,
Pexploitation experlmemaie pourra étre effecinée
sur les guatre premiéres stations de la ville nou-
velle. Pour les travaux de gros ceuvre déja lancés,
c'est-a-dire entre le garage-atelier et I'arriére-gare
« République », la phase prélimindire de V.R.D.
est ‘partout réalisée.

La tranchée ouverte de_;onct wonentrele garage-
atelier et le viaduc est terminée, le tablier du
viaduc dans la Cité scientifique est fini et la pose
de bandeau latéral s’achéve. Lestravaux desdeux
stations aériennes « Quatre-Canions» et « Cité-
Scientifique », consiruites autour du viaduce, sont
commenceés. Dans le Triolo, le cadre est en cours
de terrassement et les ferraillage et bétonnage dé-
butent. Le pont préfabrigué a été poussé au-des-
sus d¢ Ja rocade est dans le courant du mois de dé-
cembre 1979. Dans les quartiers de I'hote! de viite
de Villencuve-d'Ascq et du Pont-de-Bois, les tet-
rassements sont partout en cours et 400 m de ca-
dre sent déja réalisés,

Bans Hellemmes et Fives, le gros ceuvre de'la
station « Hellemmes » est terminé ef les termasse-
ments de la station « Marbrerie » commencent. Le
radier de la tranchée est exéeuté sur plus de 600 m
et le cadre est fini sur prés de 300 m. Les remblaie-
meats ¢l reconstruction pmwsmre de la r'haussee
suivent.

Pour le tunnel profond dans Fives ol lesi ll‘l_]CC-

métro dans le quartier du 'lnolo

tions sonl quasiment terminées, la voiite réalisée &

jour de la mise en service du métro, d'offrir sur

iRy
partir de plusicurs puits d'attague est achevée aux
deux tiers et la réalisation des picdroits et du ra-
dier commence 4 remonter de « Fives» vers
« Gares ». Les piarois mouiées ¢t ierrassements de
la station « Caulier » sont terminés, la pose de
'élanchéité cst en cours.

Pour I'ouvrage au niveau des gares, I'enceinte
est terminée et les tirants d’anerage misen place ;
le terrassement pour Ja réalisation du gros ceuvre
€5t en COurs.

Pour le tunnel profond dans le centre de Lille,
les injections sont réulisées pour plus des trois
quarts et les différents puits d’attaque sont exéeu-
1és, la construction de la volte commence, les pa-
rois moulées sont finies pour la station« Républi-
que » et sont en cours pour fa station « Rihour »,

Le printemps 1980 devrait voir la fin des tra-
vaux de pénie civil des ouvrages en lignes dans
Villencuve-d'Ascq et 1'1¢ 1981 celie des tunnels
jusqua « République ».

Les travaux commenceront au printemps 1980
ausud de« République », la fin du géniecivii dans
Lille-sud est prévisible pour le printemps 1982,

La mise en service du métro entre Vilieneuve-
d’Ascq et « République » est attendue pour mars
1983. L'explottation de I'ensemble de la ligne est
prévue & partir de la fin de la méme année,

Le coiit du projet
et son financement

Le codt du projet, hors taxes en francs valeur au
i} ]anncr 1979, pour l'intégralité de la ligne n° [
est estimé & | 65 milliard de francs (sommes 4
valoir compr[ses) Clest le montant des travaux
qui a é1é autorisé par le Conseti de la Commu-
nauté ie 147 juillet 1977, une fois actualisée I'évolu-
tion des prix due 4 linflation.

Pour hien mesurer le cofit de ce projet, il
convient de préciser trois points :

— la T.V.A. est remboursée dans son intégralité
par I'Etat;

— les grands chantiers manifestent parfois des
dépassements importants et on peut se demander,
lorsqu’un budget prévisionnel est arrété, s'il sera
respecté ; actuellement, le projet respccte avanta-
geusement ses objectifs : les premiers marchés ont
€té conclus & des prix inférieurs aux prévisions
pnseq en compte pour la définition du budgeten-
veloppe ;

— dans 'ensemble de ce budget, [z coiit du génie
civil, c'est-a-direle pros ceuvre desstationset de la
hgne représente 50 p. 100 du montant global; si
I'on compare les prix tels qu'ils refsortent des
marchés signés, quand une longueur de viaduc
coite [0 millions, la méme longueur de tranchée
couverte en coitte 17 et de tunnet 34,

La prise en charge du financement du projet
métro présente la caractéristique de ne pas é&re
prélevée sur les ressources provenant de fa fisca-
lité locale directe. Le financement de Yopération
est assuré par une subvention de I'Etat, par des
emprunis auprés des caisses publiques de crédit et

par le produit de la taxe appelée « versement de |~

transport ».

1a subvention de I'Etat s'éléve 4 360 millions de
francs valeur au 1¢¥ janvier 1979, Le versement de
transport assurera le remboursement des em-
prunts. Autotal.50 p. 100 seulerment de ce verse-
ment de transport seront consacrés a la réalisa-
tion de la ligne n® | du métro, le reste étant desting
& 'amélioration des transports collectifs de sur-
face qui se déroule parallélement aux travaux du
métro, .

L'ensemble de ces.travaux d’amélioration des
transparts collectifs, la liaison quai 4 quai métro-
tramway, la réorganisation des circuits d'auto-
bus, 'extension des secteurs pidtonniers concomi-
tante, la simpiification tarifaire permettront, le

Pensemble de l'agglomération une amélioration

imporiante du niveau du service des transports
collectifs et dela qualité de la vie qui en découle.

Bernard GUILLEMINOT

Heportage photographique © Paul Walet.
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