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| AVANT-PROPOS . o

" Dans e but afaadéliorer les conditions-de transport offertes aux voyageurs,

™ notgmment par uac diminution de la charge des trains aux heures d'affluence; la Régie

stest fixé,parni ses objectifs najeurs,l'accroissenent de la capacité de transport de
ses lignes, Différents noyens qui ne sont pas exclusifs ies ung des autres ot dont le

" choix résulte d'un bilan écononique exhaustif, parmettent d'atteindre cet otjectif.

Parni ceg moyens, nous citerons notanﬁeﬂt'l‘augméntation de la leongueur des

trains qui impliquerait désormais 1taliongementdop quais des stations donmt la plupart
ont 75 mdtres de longueur e, corrélativenent, d'importantes modifications d'installa-
tions,puisgu'il est exclus pour le moment,que 1ton envisage de faire circuler des trains
plug longs que les .quais 't nous différons cette opérationm,-de cofit élevd, jusqu'a ece
que l'accroissement de capacité obtenu par d'autres woyens, slavare insuffisant pour
aatisfaire, duns de bennes conditions, 1a demande prévisionnelle de transpert (1).

nlus économique pour accroltre ls capacité de transport, notamment parce gu'il ne
nécessite nas dlautres travaux d'infrastructure que ceux qulinpliquerait éventuellenent

riel roulani . Fn effet, la capacité de tranaport dtune lieme varie, A charge dgale, en .

" yaison inverse de l'intervalle. Dans la pratique, cette variation n'est plug-linéairc

—"  gu-dessous d'une certaine valeur de 1l'intervalle 3 partir de laquelle il est nécesgsaire

de réduire la valcur du tenps de atationnement pré-déterminé, pria commse hypothese dz
caleul 4de le uarche-type théorique, et, corrélativenent, 1a durée de l'échange des
voyageurs. : : T
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(1) 11 conviendrait que la charge des trains soit inférieure & 5 voyageurs
adtre earré - Notona également que la supprescion des prenidres classed ne provo-
querait qutunc trds légere dininution du taux de charge.
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En revanche, la réduction de 1'intervalle entre les trains est le noyen le-"

1'extension des zones de garage des traoins résultant de 1taceroiscement du parc du nuble
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Ainsi, & un paramdtre m prés appelé marge ou souplesce, et dowth\ y

- compenser, dens certaines limites, les trés petites perturbations provoquées var les

fluctuations des cmractéristiques de freinage et d¥accélération. (1) ainsi quo par les

inévitables excéa de stationnement gui constituent des. écarts par rapport 4 ls narche-
tyne, Mintervalle Llhlﬂll i oent 1o telyss waxinel de deblocmg{ de 1z oignalisetion
cour un signal appelé " gignal penéule" Mltu_ au point crluljuc de la llgn '

Ce tenps est égal & la soume des temps de parcour TP1 et TP2 augnentge

... du temps de stutionnement TS et du temps TR de réponse de la signalisation, et corres
~pond “au délai au bout duguel le signal § concerné présente X nouveaw, & . sa dlstance

de visibilité pour le train suivent, 1'indication a'ouverture, aprés le dggagenent

‘par le train précndent du Jour J de doblocage de ce signal (v01r anneme I)

‘Des technlques particuliéres de 31gnalisat10n (mlgnal d'entree permls 1f

'algnal 4 déblocage anticipé, signal avancé, signal & quai ...) ont permis de réduire.

quelque peu ce délai en dininuant la valeur des paramdtres TP1 et TP2, On. congoit

yque 1'on me soit efforcd de réduire encore ce dOl&l par la dininution du parametre TS

Toutefois, loruquc le conplenent du parc de natériel roulqnt neces saire est
disponible, on ne peut se cohtenter de bAtir un horaire théorique, & foruiorl lorsque .
tintervalle de départ est infériecur 3 100 secondes ; en effet, conmpte tenu des
caracter% flques particuliéres d’exn101tatlon des: lignes du métro urbain (de sgserte

faible espacement dés stations, fluctustions aldatoires de la demande de
transport, rlsques de perturbations de 1'échange des VOYREEUTrsS ...) eu épard & la -
falble valeur de 1llintervalle nécessalre pour offrir une capascité de transport adaptie
3 la demande (28 000 Toyageurs par heure en geconde classe 3), 1lingtauration d’upe
rmthode de régulatlon du trafic s'avdre indispsnsable, v

. ,/
Ce sont cette méthode et les moyensg mis en place que nous allons decrire.

-
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(1) Hdne en pilotage autonmatique et nalgré 1'cffet des dispositifs de réglage asservis
& la charge, ces caractéristiques varient pour un méme type de notériel, dtun train
A l'autre et en fonétion de la charge.

Q) Lo desserte alternée des stations nifoffrirait pas d'avantages.

{3) sur 1a ligne n® 4, & 1'heure dtaffluence du soir en hiver.
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Avant la nise en apvllcatlon de cette nuthodc, 1a v*lour nakinale dos
temps de stationnement 3 prendre en conpte nous conduicsait & bAtir uwa horaire
théorique conportant une circulation de trains se suceédant, pour le noins, & 105
secondes dlintervalle, Bn »ratique, les retards dfls & des stationncients plus longs:
que prévus, ne peructtraicnt pas aux trains de circuler i cet intervalle. La plupart” -
du temps, le fait d'attendre que quelques voyageurs plus lents que les autres, aient. .
_pu monter dang les voitures, pédnalisait tous les voyageurs de lz ligne. 11 convenait:
~donc de changer la politique des stationnenents et d*en faire counrindre uux_voyagéﬁrs
la nécessité puisqu'ils allaient en devenir les bénéficiaires. '

S ' Le principe de cette néthode , mise en vigueur sur la ligne n° 7 en 1969,
consiste essentiellement & liniter le teuwps gde stationnenent dont 1%échéance * est
automathue&ent indiquée aux voyageurs par le déelenchenent d'un signal sonore et
aux agents des frains par une information visuelle donnec par un 1ndlcateur placé

& 1'extrénité de chague quai.,,

: Cet indicateur présente, notaument dans ses deux fenBtres supirieures, pour.
_ chacun des deux types de marche en vigueur, en uinutes et secondes, l'heure ldgale
retardé¢e de 1'intervalle de temps qui devrait nornalenent slécouler, si le train
guivait lthoraire, entre 1'instont de départ du terninus anont et 1'instant de ddpert
de la station. Ainai, le conducteur doit a'efforcer de qultter ia station lorsque
1'heure affichde correspond & eon heure de depart du termlnu i

Heure decolee.

Heure decolee
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fid fndicoteur ligne n® 7

Stotionnement

) L'arrivée d'un train en station provoque le déclenchenent dtun conptour

‘ local incrduenté de la valeur des temps de stotionnement nermaleuent alloud : quelques
gsecondes avant quo ce toran ne soit dcoull, un sipnal sonore produit par des bruiteurs
répartis sur les suais, retentit, //

Le dédnart d'un train provoque le ddéclenchensnt d'un asutre coﬁbteur incrdnent.
de la valeur de 1l'intervallc théorique augnentde d'une tolérance : si l'intervalle récl
entre ce train et lo train suivant cxcéde cette quontité, le teups de stationnenent
alors alloud au train suivant est réduit par le fonctionnement préveturéd du signal
sonore.




. Ainsi sur cetto ligne, dotde par ailleurs de 1la comaande centraliste, par
des équincients ainples  placéds en station, on linite la durée des stetionnements.

4 - Cette néthode e répulation dc¢ caractére indicatif, appelde postirieurenent néthode

1 des départs programmés des stations, qui a pu paraftre inpoade de fagon nutoritaire, .
a bien ¢t conprise des voyascurs et des ngents. BElle a pemis de maintenir %95
secondes l'intervalle ninical pratique et d'accroftre de 20 % la capncité de tronsport
de la ligne ;. Ia ndthods wise on Dratique sur les autres lignes s'inapire de son
princine, : ' '

equlpement des 11gnes, a. nartlr de 1970 en calculateurs nécessaires A
la comuande centralisée a permis de mettre progressivement en vigueur cette ndthods -
qui a été perfeciionnée et adaptée au matérlel noderne ainsi qu'a 1 circulation -des
-trains en pilotage nutomatiqud, ' '

Le pilotage autouatinue constitue en effet un stade sunirieur de 1%zutona-
il permet de faire circuler les trains avec un seul apent & bord. Associé au service
ﬁ_nutomathue en station, il pernmettrait, si nous faision:s abstraction des facteurs
:'numains, la narche autenatique intéerale ; en effet, la circulation de trains sans
. agent dans un Lystére de transport de nasse, ne peut sé concevoir sans une surveillonee
permancnte de 1'¢chenge des voyageurs au niveau des quais, et la possitilits dlune
intervention hunaine sans délai. Quoiqu'il en soit, la narche cn pilotage cutomatique
expérinentée dds 1965 et appliquée 2 1a ligne n® 11 en 1967, aniliore la régularité
d¢ cireulation dos trnins en ¢liminant 1n trop grande diversité des paramétres de’
morche qui earactérisc la condvite manuelle. En outre, 1'dguinenent du pilotage auto-
ratique se prﬁtn varticuliéreent bien 3 1l'autometicvatieon de certaines fonctions .
vouvant &tre giérdes en tenns rdel par un ormane central de caleul qui intervient guasi
instantanemunt. ' ' N

Uia indicdteur d'horaire affiche ltheure oeoalao en fonction désornis de
quatre tynes do morche (1). Des bruitoeurs, installdén danc leﬁ stations irortantes o
infornent swux heures A'affluence, lez agents ot les voyageurs de 1'inninence du dénart
du train, Ils sont ddelenchds pré aturducnt h 1téchdance du tenmps de stationner-nt
réduit pri-ddéternind, i le train ot arrivé on retard (voir amncre IV). : -

Les teruinus extrfmes sont detés dtunc aoh1ne~denurt po"fr tant wie mémcire
Thpun g pas A bande pwrforée dont le contenu (nuncrn du train, heure de départ thiorique
et type de warchc) ezt trunofird dunc 1tindicateur de dénart.

J N° du tramn

}IGURE 2. o Type de marche

6 Heure de deport

theorique (mn/sec) .

4 E:; Heure legale

S

_‘ Indicateur de depart
(t) 7oir annexcs 111 et VI,

-

tisation de 1la condultﬂ et ure ﬁtape iriportante de 1l'automatisation de I1texploitation : R
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Le wachlnendopart dcclonchc le fonctlonncment d'un brulteur de depart et _
conmandc 1l'ouverture du signal de sortie du terminus ; en outre, lorsque le train engage
Ie joint du signal de sortic, elle trunsfére au calculateur les parandtres de départ du
irain, provoquant cingi 1%initialisation de la rdgulation. A chaque fois que le train
franchit le joint dtengageucnt d'un circuit de voie de quai, son horaire est comparé i

‘1'horaire théorique nénorisd par le calculateur gui connande le déeclencherment desru
brulteurs de quai, o

Sur les lignes dotdes du pllotape automathue (voir annexc V) l'ordre de
dépurt est transnis directement par le déclenchement des vibreurs du train. Sn outre, -
‘t1 1a comparaison entre 1%horaire du train et son horaire théorique, offectude chaque
fois qu'il franchit le joint aval circuit de voie de quai, faift appsraftre un retard,
le caleulateur commande au cahle-progranme du pllotage automatique 1'énission d'une
fréquence plus éleviée correspondant & une ullure nlus rapide,

Ltindicateur DSO (départ sur ordre), placéd & 1l¥extrémité de chaque qual, eat,
dang certaines circonstances, alluné par le caleulateur & 1tarrivée dtun train qu'il a
af; téalable identifié. Quelques secondes avant la fin du temps de stationnenent, 1le _

calculateur provoque 1'extinction de cot 1ndlcateur et le déclenchenent d'un ronflour - S
dlseret citud en t8tc du quei. : : . _ R

\

: Ainsi, lo mise en oceuvre du DSO régulation enplche le train de partir en
E wvance sur l'horairc caleuld. Bn tout état de cause, le train ne neut partir sanc une :
§ action délibérde du conducteur {voir annexe VI). T o i

) : Aux heures d'affluence afin de nénaliser le uoins possible les voyageurs, 1o

tenps de strtionnenent n'est réduit que pour un returd, déceld h ltarrivée du train,
Waassant un certein souil en dega duquel la conmande d'une allure accélérée peruct de
_lereuorbor lorcque le troain parcourt les interstations suivantes,

'y
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_ Aux heures creuses afin de rendre le systdne moins contraignant pour les
't corductours, le D30 "régulzntion® n'est alluné par le calculateur que si 1'avance du
i train, déeelde i son arrivée, . dépasse un certain scuil au plus Sgal 2 douze secondes.

W

i g

1 . L'ﬁqulncment uis en place permet d'enregistrer certains varsnétres caracté-

K;Aqueg du nouvenent résl des trains. Par le programme correspondant b cntte fonction
I statistique appelée " dvaluation de 1a qualitd du service ", il est désornais poscible
- M2juster les parctidtres prédéterninés de la marche des trains A une plus juste valeur
- ¢t dtévaluer 1'efficacité des algorithmes de régulation.

III
REALISATION TECENIQUE DES SYSTENES DE REGULATION

La nise en ocuvre des principes de régulation dderits précédemment suppose
: Pexistence de noyens techniques inportants constituls par :

Q-unsystéue de téldltransnission apte A4 véhiculer les infornations entre un poste central
et toutes les stations d'une ligue,

. »Wn centre de traitenent, !
. , ,
S~ d03 terninaux divers danc les stations et surtout les terminus des lignes de mé{ro.

.ee/




" Aprés une premiéfe expérimentation réalisée ?3.. partir de 1967 _éu-r la
_ligne n® 1, Vincennes - Neuilly, dont le systime de régilation $tcit orsanisé
“autour d’un caleulateur cAblé, 1'évolution trésg importante de la technigue rous
& rapldement asendgs b r(,tenlr comme Organes de traitement des nlnl--calcglateurs
partlcuhérement antes & traiter les informstions en tenps reel o

- identhue pour toutes les lignas et representns sur la flngI‘e 3 CI-G‘?I'&‘.’S. '

PUPITRE |  TABLEAU - | CENRE L
: ' de fm, peripherigues
de : ] de =
p
{ COMMANDE CONTR(b%.% .8. )TIQUE CALCUL
EOU[PEMENT CENTRAL
TELETRANSM!SSIO‘\E
f@- (\ Poste |secondaire Poste {secondaire
- STATION STATION
"TERMINUS® COURANTE

PERIPHERIQUES PERIPHERIQUES
DIVERS ' DIVERS
4 e _\ £ - e Al
~Huméroter . Armorre de signahisation
- Indhcaleurs de départ - indicateurs de départ
JMochine dépurr" - Armoire d¢ pilotage gutomatique

- Pouste de signalisation
- Armoue de piletage qutomotique

Nous avona alors mis en place & nartlr de 1972 une 3tructure de gystéme




Dquipements vrincipaux du poste central
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1 - Télétransmission

- Ainsi jutil apparaft sur la figure 3, notre sysidme eat organisé autour
P oo Y S
d'un équipenent de télitransmissions dont les caractéristiquens principsales sont

les suivantes, nour une ligne de métro de longueur uoyemne

_dapacité utilisée : 185C commandes et 1300 contrBles au total

25 postes secondaires

rafraichissenent cyelique su PCC des contrlles disvonibles en stations avec une
‘périodicité inférieure & 2 secondes. ' S

énission des cormandes en node "déclenché” o S _ ;'

liaison "woste central nostes secondnires” réalisde par 1’intermédiaire dlune
- gquarte téldéphonique par deni-lign: de nétre. : '

Lt échelonnenent dans le teaps de 1'déquipement de itensenble des lignes,
ainsi que la volontd délibérde de la RATT de faire appel 34 la concurrence, ne
nous ont pas- permis d'obtenir des systénes de télétransnissions identiques  pour
chaque ligne. De plus, les anénagemente apportés dans le tenps ont ndcessitd
1tadjonction sur certaines lignes d'une télétransnission unigueuent réservée A
1témission de comiandes .générdes par le centre de calcul @ ainsi, dons un trés
proche avenir, nous allenc dismoser pour 1t'ensenble du métro urbain de 4 types
de téldtransrission, combinds parfois 2 & 2 vour certaines lignes.

entres de caleul ' : _ - S

En cc qui concernc les centres de calcul, now. avons par contre adopts.
une politigue toute différente suisqulaprés une preniére anproche Taite en 1972
avee des calculateurs CII 10010, nous avons retenu puis généralisé les cnlculateurs
T 2000/20 dé Id¢liwdcaninue. Actuelleuent 10 de ces calculateurs sont en service et
gérent 9 lipnes de udftro et en 1978 les 13 lignes de nétro sceront raccordées b un en-
semble de 14 calculateurs T 2000/20,

Ces 14 celculateurs sont groupés en 7 centres de calcul indépendants A
2 calculateurs, chaque centre ¢tant lui-pne charg! de gérer 2 lignes de nétro
(4u f2it du nombre iupair de lignes, la ligme n® 4 Porte d'Orlians - Porte d
Clignancourt disnose seule d'un centre de calcul). '

Tous ces centres de caleul ont une configuration identique dont le schénn-
type est reprdésentd sur la figure 4 ci-anrés,

/oeed]
/




EMETTEUR . RECEPTEUR
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{ Tel qu'il apparalt sur ce schéme les 2 calculateurs d'un méne centre.

.. . exéeutent chacun les traitenents concernant les 2 lignes, mais seul ltun, dit

’ "milote" est susceptible dlténcttre des corxandes. En cas de défaut défectd sur

| ce dernier‘ou'par action volontaire au aiveau du punitre de paintenance, un dis~.-

| positif de coumut~tion fait basculer la fonction Ypilote" d'un caleculateur & S

| ¢ le risque, trés mincur comme.

| quelques conmandes du fzit du manque de synchro-

1tautre, Cette reowrisce a'effectue "au vol® ave
1'expérience 1t i.ontrd, de perdre
nisation entre les 2 erleul:tours.

sux fonctions "teuns récl', constitudes vour le centre de caleul par le

© traitewcnt du "suivi" des trains ot ses sous=produits régulation ot nffichage des
nréros sur lv €0 a $t¢  ajoutde récenment une: fonction "tenps différd" appelde

"alité de serviee®. Utilisant les informotions géndrdes par la fonction "Régulation”

elle permet d'obtenir journellonent 1*historique du fonctionncment de.la ligne . et

o . cy ] . .
o ansi d'évaluer la qualité du systdze ;' le traitement correspondant et la sortie des
résultate sur inprinante s

'effectuent autonatiquenent de nuit pendant I'interruption
dodu scervice voyagour, ' : i

1

5 - Equiverents principaux on station

Chaque station du wuétro urbain est Squipde d'un terninal de tdlétransuis—
sion ruceordd aux différents dquipemente & commandes et contr8les ot en particulier
- aux postes de signalisation qui fournissent la position des trains

par occupntion
des circuits de voie, '

® -2y dquipencnis dc pilotage autonatique pour transnicsien au train de 1'ordre-de - .
N r £l - = 2 —-/
Adpart des stotions et du type d'allure & observer dans 1o prochaine interstitionm,
- .

-1 divers indicateurs & 1'usage des conducteurs.

Lex stations terninus dismosent en Plus d*un appareil particulier 1a
L vachine-départ , coustruit autour d'un processus nrogramnd
S log paraietres
”ﬁ%mhv

s qui nosséde cn nénoire
attachéns & un train (awiéro, heure de départ, type de marche,...) ;
teur qui gére los départs du terninus peut cependant nodifizr les

&S parauetres qui, 5 sccondes
- trmoni

valeurs de
avant 1theure de dénrart nrévuc pour le train, sont
Ses uu centre de calcul pour initinliser le traitenent qui gers ensuite effectud
our chague train dans chaque station,

f 4~ Evaluntions techniques du LYStiLw

]

Lo deublouent partiel du centre do caleul rd
¢t des disques, a pernis d'obtenir un taux de disponibilité naxiunl. L'option prise

"B e la RATP de n'effectuer sur cog lignes qulune régulation d'horairc a4 pernis égaler.cnt
C§ Yobtenir un logicicl fiable, ddfcoulant d'ur algorithrc bien plus sinple jque  culund
. & & ] ] 1

p rliqué pour une rdzulotion d'intervalle,

2lis¢ au nivenu des ealeulsateurs

! Leo systdéies deo télétransnission, dont le bon fonctionnoient conditionne
i il de toutes lou autres fonctions, ont fait danu les dernitéres anndes des rggres
E bortants tant sur lco plan de la fidélita que de 1la digponibilits. In; rogsaibilitd

i ¥ nous avons dgalerwnt d'utilisor, comme support, des cireuits filaires qui nous
fgfimtpropres nrésente cortaineiont dog avantages iuportantec,

oo/




_ L*expérience acquise dans la réalisation et 1'exploitation d'un tel
systéne de divensions noyennes, nous pernet dlenvisager avec plus de sérénd té
1installation de vrocessus plus importants qui stavéreront ndcessaires, dang = T
_ t : .
= - I -
1tavenir sur lc Régean ixpress Régional, :

CIV

CONCLUSTON

I1 ne convient pas de s¥étonner qué les progréa réalisds dans la
conception des procddds. de télétraitenent n'aient pas &té mis & profit plus’
ropidenent vour aadliorer les systéues de régulation : en effet, la rigidits
présentée par les autonatisnies nécessitent que soient

Prises en conpte, de
plus en plus, non seulecent les contraintes techniques nais aussi les contraintes
hupaines nises en Jdvidenco por une étude ergonouique ddtaillée.

A
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0 1 10 20 |MasMFL 6 165 20 | 1974 i : (7. |-
:
u 8 13 fme_av) 12 135 16 1967 | Pa ir i PA LB
o e 20 | sp | 12 [ 100 | 48 | s i ; OFF A
"] e 27 MF 15 105‘3] 46 1374 ; L3
B
C_‘}"-SP'-WP' sprague (5) . R premifre régulation ligne n*1
-MA type orticulé: - DPF deports progrommes offiches
MF:type fer moderne -DPA départs progrommés outomotiques
) - MPtype sur pneumotiques - CA commonde des allures sculement
MX mizoge SP et MF {MF aterme) ~R! requlction impérotive en stotion
AV -4 voitures
BV 6 voitures (st non 5 voitures) (6) _Pendules decolees pour deux types de morche
dons quelques stotions
: U.£n milliers de voyogeurs tronsportes en
2Me lggse & Pheure d'offluence du soir {7} ~ Exploitotion des trains & un seu! aqe/nt ovec
vetlle et orrtts outomotiques /
44 Sur e tronc commoun de cette ligne en fourche
SR

[FLLY LY
LY

! 8.4 Pheure d"affluence

(8) _ Renouvellement
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ANNEXE IO

L mpte, aRSEAN iR
SERVICE OE L' BXPLOLTATION

N -
R LR ¢

- MARCHE - TYPE PRATIONF EX SERVICE NORMAL
NOTICE TECHNiQUs ~ 10 - 50

tempe T le sy Dottt Shate
"I v’ "
A L.

4 2 4 3
000! 0001 PORTF DIAUTEUIL 23 5] 22 30

1 U6 i 1 45 | Michel-Ange-Molitor T

260 250 Chardon-lagache

~} 35| 385 | Miratea - |
Michel-Ange-Auteu: 21 50| 21 10
. Eglise d ' Auteuil 20 40| 20 00
5151 5 15 ] Javel 18 55| 18 20
B usi 640 | Charles Michels 17 25| 16 5%
gis| 800 Emle Zola 16 05] 15 0
935| 9 15| LAMOTTE-PICQUET-GRENELLE § 14 25/ 14 05
130§t os Séqur 12 4o 12 20
\ 1305| 12 351 Durec 10 55| 10 45
30| 13551 vaneau 9 45| 935
; 15 40§ |5 05§ Sévres-Babylone 8 20; B I5
17 201 16 40 Mabition 6 5% 6 :0
ig 35[17 55 | oDECN 5 250 § 25
20 05] 19 20 §  Maubert-Mutualité 4 [0} %10
21 25| 20 40 I Cardinal-lemoine 300, 300
22 35| 21 50 § Jussieu 15y B D
24 40l 23 55 | GARE D'ORLEANS-AUSTERL1ITZ 0 00} 000

Les stotions de reglage sont
en lettres capitoles

A g T

o 2 A A A B,

R T .
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BRUITEUR

. MacHINE oéPaRrt

4

»

 SORTIE

TESYT D&

ORDRES

INDICATEUR

De
Dépany

[T worvoce
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ANNEXE Hmw | : B
REGULATION IMPERATIVE EN STATION . ’
P.C.C.

CALCULATEUR - 1.¢.0. ,. |

C—

<} CHEF DE REGULATION

INFORMATIONS

MANUEL ET REGULATION
RONFLEUR i

INDICATEUR
O HGRAIRE
- COMMANDE
Dmmpﬂ DE SECCURS
SN RALL g COMMANDE D/ALLURE
£\ ““rest 0e 4
O'ENTREE - STATION * SORTIE




UGt o 4o

MAPTHE-TYPE‘PRATLOUE”EH_SFRVICE NORMAL

AT NN
MAT (e DR HNOuT 04-501 F
Tty _*”‘:.:_ vl .L"" R \‘.79 v -

‘._‘_giﬁcns A MARCHE B MARCHE C - MARCHE D |
e bvoe 2] STATIONS [vore {] Vore 7 Vole V|voie ? STATIONS . Vo e Vo = !
#0900 30u5 | PORTE DE CLIGNANCOURT (1) 000 X05 ooo% 28 40 | PORTE DE CLIGNAHCOURT (1) o od 73§

Fior 9w | Simelon ‘ 050 2807 058 27w Simplon ' ' 052 %37}

Ei% . 28 5l Marcadet-Porssonrices . 156 27 1 185 26 4g§ Marcadet-Poisscnniers 1 50 2545

"B7w 97 48 | Chateau-Rouge 250 26 15 248 25 55 | Chateau-Rouge 242 W53

B1m 26’5y | Barbes-Rochechouart 3w B2 3 58 2503 | Barbes-Rochechouart 343 W03

Esw 2510 | Gare du Mord 550 2339 548 23 24 | Gare dy Kord . 530 22128

1% 23261 Gare de | 'Fst=-Verdun 732 203 7 14 2t 53 | Gare de | EsteVerdun " g 56 21007

EET 2152} Chateay d Eau 838 20 % {4 20 38 | Chateau a Eay 753 19 U8

$38 2049 | Strasbourg-Saint~Den:s ooy 19 u8 9 2% 19 42 | Strasbourg-Saint-Denrs 858 18057
118 22 | Reaumyr-Sebastopol a3 18 1D 33 18 28 | Réaumur-Sébastopol 10 02 174y}

17 51 | £lienne-Marce!l 228 1719 T 36 7 10 | Etveane-Marcel . e B 16 3!

D6 My | Les Halles 1342 16 16 12 45 §6 09 | Les Hatles 12 4 15 32

i5 36 | Cnatetet ° e 15 12 i3 58 15 09 | Chatelet I3 15 1435

Mozl Cite 4 16 11 13 48 £5 1213 u0 | Cité 1423 1340

1302 ] Saint-Michel 1720 12 up 16 23 . 12 40 | Saint-Miche! 15 32 #2113

11 37 | Odeon 1833 127 17 30 11 17 | 0deon 16 37 1053

1022 § Saint-Germain-des-Pres 1938 027 1831 .10 06 Samt—Germdm—-des-‘Prés 1737 850

407 | Saint=Sulpice 204 910 1838 8 55 { Saint-Sulpree 18 g2 839

§ 01 | Seint-Placde 22 02 B 08 2046 7 52 | Sawnt-Placice 19 48 7 39

6 4s t Montparnasse-Brenverue 23 3% § 850 22 1% 6 3% | Montparnasse-Bienvenide 21 14 6 25

595 | vavin ' M3l Huy 308 530 vavin . 2200 420

¢ 71 | Raspail %47 43 24 21 4 16 | Raspatl 22 17 403

3 41 | Denfert-Hochereau 2708 3720 253 3 10 | Nenfert-Rocheredu 74 34 3 08

218 | Mou ton~puvernet 768 220 26 26 2 15 | Mouton-Duvernet 25 21 213

| 23| Alrsia _ 90 1N 27 26 1 21 | Mlesra 2620 120

000 | PORTE DORLEANS (1} 05 000 28 30 . 0 00 | PORTE D'ORLEANS (1} 27 25 0 0n

Yy Tewpie a o+ oad
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