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: U-BAHN IJES JAHRES Zﬂlltl . L

o Als Ersatz hestlmmt fiir dig- ‘Anfang der- ﬁl}er Jahre in Betrleh
gencmmenen U-Baht- Gelenkwagen deren Instandhaltungs-
und Betriehskosten sich: standlg erhihen, stelit der MF 88
{Wagenserie 1988) das Ergehnis ausfiihrlicher Recherchen dar,
we]che von der RATP im Rahmen der’ Emeuerungsmaﬁnahmen

sind. Diese unhedmgt nutwendlge Entwmklungsstufe flieses:
Programms stelft die Taiiglichkait neuer technischer
Konstruktionen unter Beweis, die mit dem Zug des Pratotyps. .
BOA, dessen Einsatz im gesamten U-Bahnnetz geplant ist,.:
erprobt warden. F

EL I¥F 88:

METRO DEL AKO 2000
El material MF 88 tue dehe reempiazar el Malerial Articulade
puesto en servicio a principio de los afios 50, cuyo costo de
operacion es cada vez mas elevado, materializa las investiga-
ciones que Ia RATP ha lievadas a cabo con meta a renovar su--
parqué de material térreo del metro. E1 MF 88 constituye una -
etapa imprescindible en el proceso de aprobacidn de los nue- -
¥0s conceptos técicos, ya sometidos a prieba con el tren pro-
totipa E BOA, que la empresa planea generalizar,

LE MF 88

METRO
DE L'AN 2000

par Gérard Ponthier,

Département du Matériel Roulant Ferroviaire.

ké Une autre
conclusion de
Métro 2000

est la nécessité
d’améliorer la
prestation du
matériel roulant
par augmentation
de la qualité de
service offerte
alIx VOYageurs. yy

Une histoire qui commence en 1980

Des la mise en service de la derniere génération
du matériel fer MF77 (le Métro Blanc), le
Département du Matériel Roulant Ferreviaire
(MRF) a lancé un programme de recherches en
vue de définir les grandes lignes du matériei que
la RATP devra acquérir pour renouveler les trains
MF67 mis en service de 1968 2 1975.

Parmi les conclusions de cette étude, dénommée
“Métre 20007, figurent deux concepts qui sont
repris dans le matériel MF8S :

- I'intercirculation, permettant au voyageur de
gérer son espace (libre passage d’une voiture a
lautre) ;

- le roulement a essieux orientés et roues indé-
pendantes, peu agressif vis-a-vis de la voie donc
peu générateur ce bruit et d'usure lors du passage
dans les courbes.

Ces deux concepts ont été testés sur la rame pro-
totype BOA réalisée par les ateliers de
Vaugirard (1). Lexpérimentation a permis de vali-
der les choix retenus.

Une autre conclusion de Métro 2000 est la néces-
sité d'améliorer la prestation du matériel roulant
par augmentation de fa qualité de service offerte
aux voyageurs. Celle-ct passe par une meilleure
disponibilité du matériel, elle-méme tributaire de
la fiabilité et de la maintenabilité. Disponibilité et
maintenabilité imposent d'avoir 4 bord du train
un systeme d'information utilisant des moyens de
calcul, de stockage et de transmission de données
performants, un véritable systeme informatique
embarqué renseignant, en temps réel, sur 'état
technique du matériel, permettant par ailleurs
une diminution des points de connexion.

Le Département MRF a souhaité réaliser une
expérimentation en grandeur réeile sur une ligne
dont tout le matériel serait homogene. Clest la ligne
7bis (Louis Blanc - Pré Saint-Gervais) qui a été choi-
sie car elle présente les particularités recherchées :

- nécessité dun faible parc de matériel : aux
heures de pointe, 6 trains en service et 1 train en
réserve dexploitation ;
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- profil caractérisé par des rampes de 40 mm/m
sur la moitié du parcours ;

- présence de nombreuses courbes de faible rayon.
Ces particularités seront mises a profit pour tester
les comportements :

- delintercirculation retenuesuruneligne sinueuse;
- de Forientation des essieux et de l'indépendance
des roues ;

- du systeme informaticue embarqué ;

- du systeme de gestion de I'énergie ;

- de la traction asynchrone ;

- du frein oléopneumatique.

Deux partenaires :
ANF-Industrie et 6EC-Alsthom

Des 1987, le Département MRF rédige le cahier
des charges du MF88 qui, pour la premigre fois,
sappuie sur des spécifications fonctionnelles. En
parallele, une étude de design est lancée aupres de
designers conlirmés : le projet du cabinet MBD est
Teten.

Un appel d'offres est transmis aux censtructeurs
de matériels roulants lerroviaires. Deux construc-
teurs répondent a Uensemble du cahier des
charges : Alsthom, devenu depuis GEC-Alsthom,
et ANF-Industrie, qui appartient maintenant au
groupe canadien Bombardier.

Apres dépouillement des eflres, un marché par
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lots est signé fin novembre 1988 selon la réparti-
tion suivante :

- lot Caisse {conception, réalisation, aménagement,
intercirculation, énergie, freinage, automatismes
de conduite et de gestion des équipements du
train} : ANF-Industrie ;

- lot Roulement (4 essieux orientés) ; ANF-Industrie;
- lot Equipement de Traction (équipement onduleur
et moteurs de traction) : GEC-Alsthom.,

Clest également ANF-Industrie qui est chargé de
lintégration de l'ensemble des équipements et du
pilotage du projet, y compris les essais.

Le marché est alors divisé en trois tranches :

- 1" tranche : étude et fabrication d'un train pro-
totype de trois voitures ;

- 2¢ ¢t 3¢ tranches : fabrication en 2 fois de 4 trains
de série.

Pour mener 4 bien le projet, chacun des trois
signataires met en place une “équipe projet” spé-
cialisée MF88 (cf. encadré 1 page 6}. Le marché de
construction comprend des clauses d'assurance
qualité qui imposent aussi une structure prouvang
l'adécquation des entreprises au référentiel EN 20002
(Plan Qualité, Plan Contrdle...). Ces clauses
s'étendent aux fournisseurs choisis sous le méme
référentiel, et font 'objet de la part de'la RATP des
évaiuations habituelles.

Des études aux essais

En 1988, sans attendre la signature du contrat, les
constructeurs et les entités techniques RATP se
mettent au travail. [ s'agit pour les constructeurs
d'établir rapidement les grandes orientations dans
le respect du cahier des charges, des spécifications
techniques et des contraintes du design dont les
études ont été concrétisées par la réalisation d’une
maquette 4 I'échelle 1.

=3
et

P - COn,
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FA]

Composée d'une motrice, d'une intercirculation et
de la premiere plate-forme de la remorque adja-
cenle, cetle maquette servira de support 4 une
enquéle aupres du public et a I'étude ergeno-
mique de la cabine de concluite.

+ Coté mécanique, les études de la caisse et du rou-
lement débutent par les calculs de structures et
de débattement. Les calculs de structures seront
vérifiés par des essais d’endurance de sous-
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ensembles © traverse pivol pour la caisse, traverse
de charge et chassis de bogie pour le roulement.
La harre d'attelage, l'intercirculation et les organes
classés “critiques” subirent aussi ces essais.

Début 1990, un premier élément de chassis de
caisse avec planches interrompues au droit des tra-
verses pivots est assemblé. Mais les essais de fatigue
font apparaitre une fissuration dans les joints sou-
dés entre planches. Cette constatation remet en
cause ce type de chassis et le chissis a planches
continues est alors adopté : la traverse pivot, usinée
dans la masse, est soudée en appui sous le chissis.
Les nouveaux essais réalisés au cours du printemps
19901 sont satisiaisants, mais la forme des accos-
tages entre planches doit &tre modifiée.

Juillet 1991 voit le premier chaudron terminé. Il
subit avec succes les essais de compression sta-
tique a 100 tonnes. Validé, la fabrication des
autres chaudrons peut alors commencer.

Pendant le changement de conception du plancher,
la traverse de charge de l'essien, moulée dalumi-
nium, permettant un gain unitaire de 500kg, et le
chissis, réalisé en acier mécano-soudé, sont lestés
avec succes. Les éléments du pont différentiel
sont, quant 4 eux, validés apres essais.

. Sumax.

s Coi¢ électrique, ds la fin 1989, les spécifications
RATP liges au domaine électromécanique sont tra-
duites par ANF-Industrie en analyses [onction-
netles. Lutilisation du logiciel ASA (2) permet
I'établissement des analyses fonctionnelles sta-
tiques puis dynamicues. Courant 1990, celles-ci
servenl a la rédaction des spécilications logicielles
et a létablissement des schémas de principe élec-
trigues comprenant aussi les fonctions sécuri-
taires, toutes réalisées en logique cablée.

La conception des schémas de principe et de dépan-
nage sétend de la mi-91 au début 92. Les anatyses
logicielles et leur codage seront terminés en juin
1992, La validation fonctionnelle de I'ensemble, sur
banc, intervient mi-juillet 1992.

o Colé équipement de traction, pour GEC-Alsthom,
le travail est en cours tors de la signature du mar-
ché. Une voiture ME6Y, la M10024, est déja équi-
pée depuis plusieurs années d'une motorisation
asynchrone. Un équipement préfigurant celui du
MF88 est installé des 1989. Les différentes évolu-
tions pourront ainsi élre testées sans attendre la
sortie de la premigre rame.

6

1 - LE GROUPE PROJET RATP

Née d'une réflexion interne 3 l'unité “Etudes”, cette structure est mise en place dés octobre
1987. Composée ce deux cadres “Etudes” et de deux cadres “Ateliers”, elle dépend directe-
ment du responsable des études. Sen rdle est de prendre en compte les régles de management et de
faire respecter les spécifications techniques, la cohérence des solutions retenues et les contraintes de
|2 maintenance.

Avant la signature du marché MFB8, le groupé projét pilote |a rédaction des spécifications techniques par-
ticuligres et le dépouillement de I'appel d'cffres puis assiste fa Direction dans I‘élaboration du marché.

Par ailleurs, dés sa mise en place; son rdle de management s'étend au marché BOA 2 en cours {études
et réalisation d'une version industrialisée du roulement et de la motricicé devant préfigurer ceux du
MF88), Ce marché permat de mettre au point les outils de management indispensables 4 'accomplis-
sement de sa tiche dans de boanes conditions. :
Actueliement, I'équipe projet MF88 se compose d'un cadre “responsable de programme” et d'un
agent de maitrise chargé du suivi technique et de ['aide au management.

Parallélement, la cellule sécurité, issue de la restructuration du groupe projet en “Etudes Architecture
Sécurité” (EAS), vérifie I'aspect sécuritaire des solutions retenues lors de 'étude et de leurs applications.
D'autres activités incombent & ['équipe projet MFBB, telles que les relations avec les pouvoirs de
tutelle (Syndicat des Transports Parisiens, Direction Régionale de I'Equipement, Ministére des
Transports...), le suivi et la validation des essais chez le constructeur et sur le réseau RATP la vérifica-
tion des abjectifs consractuels de Fiabilité, Maintenabilité, Dispenibilité et Sécurité (FMDS) ainsi que
de Qualité de Service, la participation & la rédaction des documents destinés aux personnels d’exploi-
tation et de maintenance, eic. '
Léquipe projet est donc linterlocuteur MRF pour le MF88.

La mise en service voyageurs est effective pour
cette voiture dés 1990.

Apres quelques mois d’expérimentation de la
M10024, la conception du module de commande
butte sur le manque de rapidité. GEC-Alsthom
propose a la RATP d’adopter la “Commande
Standard Propulsion” en cours de développement
pour l'ensemble des programmes a venir. Cette
commande utilise, & la place du pilotage scalaire,
le pilotage vectoriel qui offre une capacité de trai-
tement (volume et rapidité) plus performante.

Dzs que les premiers éléments sont fabriqués
-moteur de traction, self, coffres équipement et
onduleur -, leurs essais aux limites sont effectués.
Les résultats sont conformes aux spécifications.
Censemble des équipements étant disponibles, ils
sont intégrés sur le banc d’essais dont GEC-
Alsthom dispose & Villeurbanne. Ce banc permet
la mise au point de la commande et la vérification
de Tensemble des équipements de puissance.

La campagne de mise au point et de vérification
des perlormances, sur banc d’essais, se termine
durant le dernier trimestre de 1992. Les résultats
sont satislaisants et permetient la fabrication de
tous les éléments avant la (in 1992.

¢ Quant a l'iniégration des équipements, les cablages
en caisse el sous-chéssis débutent avec l'année
1992 el sonl précédés par le montage et le réglage
des portes. Le montage des équipements sous-
chassis permet de valider Iétude d'implantation.
Les premiers éléments de garnissage, en tdle
émaillée, sont mis en place apres collage des baies
de [aces latérales et du pare-brise. Le pupitre de
condluite, prééquipé, est raccordé.

Le gamissage se termine par le montage des sieges
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et des demi-couloirs d'intercirculation. La pre-
migre voiture est préte en juin 1992.

* Les essais peuvent alors commencer. Lété 1992 est
mis 4 profit pour dérouler les tests statiques en pré-
sence de Péquipe RATP chargée du controle en usine.
Laccouplement des trois voitures permet la mise
sous tension de la rame prototype des septembre.
Les essais fonctionnels statiques, réalisés dans les ate-
liers dANF-Industrie en présence du personnel des
études RATP encadré par Téquipe projet, permettent
de tester la réalisation et de valider la conception.
Octobre 1992 voit la rame prototype MEF88 faire ses
premiers tours de roue et rejoindre la voie d'essais
dont ANF-Industrie dispose dans son usine de
Crespin, pour y effectuer ses premiers essais dyna-
miques et y subir les premiéres mises au point,
Les essais étant satisfaisants, ils sont arrétés début
décembre pour permettre des travaux de finition
avant expédition.

La premiére voiture est chargée sur plate-forme rou-

tiete le 17 décembre 1992 et arrive a l'atelier RATP
de Bobigny le lendemain matin. Les deux autres voi-
tures la rejoignent les 21 et 22 décembre 1992.
Aprés préparation et reprofilage des roues, la rame
prototype subit avec succes ses premiers essais sur
les voies RATP de la ligne 5 entre Bohigny-Pablo
Picasso et Jaures dans la nuit du 23 au 24
décembre 1992,

+G. Dumax
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Des innovations techniques

La rame MF88 se compose de trois caisses, deux
motrices avec loge de conduite (M) qui encadrent
une remorque “énergie” (B), reliées entre elles par
une barre d’attelage semi-permanente et par une
intercirculation. Contrairement aux caisses de l'expé-
rimentation BOA qui ne mesuraient que 10,9 métres,
celles du MF88 retrouvent une longueur plus clas-
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sique sur le réseau RATP : 15,5 metres.

La formation & cing voitures est possible sans modifi-
cation des voirures existantes. Elle peut étre réalisée
par adjonction dune motrice sans foge de conduite
(N) et d'une remorque “sans énergie” (R).

Les principales innovations techniques par rapport
aux matériels précédents résident bien entendu dans:
- lintercirculation (cest celle de type "caoutchouc”
développée par Faiveley qui a été choisie parmi les
trois testées sur BOA)

- les essieux orientés.

Mais bien d'autres €léments présentent également
des caractéristiques nouvelles qui integrent les
résultats de nombreuses études menées précéderm-
ment parmi lesquels il faut citer

- I'architecture informatique ;

- la traction asynchrone ;

- la gestion de Iénergie ;

- le frein oléopneumatique.

Ossature de la caisse
Le chaudron d’une voiture est réalisée a partir :
- d'un chassis réalisé par soudure automatique de
cing éléments réalisés a partir de trois types de
profils aluminium extrudés : profil de longerons,
planches latérales et planche centrale ; les deux
traverses pivots, réalisées par usinage dans la
masse, sont soudées sous la peau inférieure des
trois profils de plancher ;
- d'éléments de face réalisés a partir d'un élément de
bas de face extrudé et de profils normalisés assem-
blés par scudage semi-automatique,
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- dun pavillon réalisé & partir d'un assemblage de
profils rectangulaires assemblés par soudage semi-
automatique également (cette ossature est habillée
déléments en tole collés, innovation. importante pour
le matériel roulant, car il agit de la premiére utilisa-
tion de collage de structures);
- dun cadre dextrémité réa-
lisé par soudage & partir de
planches et de profils en alu-
minium, lequel permet la
fixation des demi-couloirs
d'intercirculation.

Habillage et équipements
Le chaudron ainsi réalisé
est équipé des éléments
complémentaires indispen-
sables a sa transformation
en une voiture de voyageurs :
- des baies latérales en verre [euilleté de 6mm
d'épaisseur, directement collées sur le chaudron,
qui par leurs grandes dimensions oflrent aux
voyageurs un large champ de vision ;

- des portes voyageurs, de type louvoyantes - coulis-
santes externes, offrant un passage de 1576 mm de
large et 1900 mm de hauteur ; ces pertes présentent
un certain nombre de nouveautés {¢f. encadré 2) ;

- un systeme de veniilation du compartiment voya-
geurs assuré, dans chaque voiture, par deux
groupes moto-ventilateurs installés en toiture a
chaque extrémité (en l'absence d'énergie haute
tension, la ventilation est alimentée a partir de
Pénergie des batteries, de maniere 4 assurer un
renouvellement d’air suffisant) ; la rame prototype
est de plus équipée d'un dispositil de chaullage
intégré dans chaque groupe
moto-ventilateur; ce disposi-
tif est complété par des volets
destinés a gérerletauxde
recyclage del'air;en l'absence
de voyageurs et si la tempé-
rature est inlérieure 2 14°C,
les volets sont [ermés, per-
mettant ainsi un préchaul-
fage rapide de la rame avec
une puissance de chaulle

RATP - COMSAY - G, Bumay

réduile; entre 14°Cet 17°C,
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“Talimentation des résistances de chauffage est

chrono-proportionnelle, ce qui permet d’zjuster
la puissance de chauffage 2 la température ;

- un éclairage normal et de secours novateur, réalisé
sous la forme de deux rampes continues de tubes
fluorescents de 1200 mm de long disposés au
plalond dans le sens longitudinal (dans les condi-
tions d’éclairage de secours, lors de l'absence de
haute tension sur l'ensembie de la rame depuis
plus de cing minutes, la moitié de Péclairage reste

2 - DES PORTES PLUS “DISPONIBLES”

es principales caractéristiques du systéme “porte” résident

dans :
- 'ensemble du dispositif mécanique de suspension destiné 2 sup-
porter et 4 conjuguer les déplacements des vantaux d'une porte,
qui n'est fixé sur le chaudron qifen deux points ; cet ensemble a
un encombrement réduit permettant sa mise en place entre les
deux montants de la porte correspondante ;
- le guidage inférieur de chaque vantail qui est traditionnellement
réalisé par deux galets qui se déplacent dans un rail en creux dans
fe seuil de porte; une des principales causes des mauvais fonction-
nements des portes étant fiée 3 |a présence de corps étrangers
dans ce rail, le guidage des vantaux est sur le MF88 réalisé par un
rail fixé sous le seuil de porte, donc & 'abri des carps étrangers ;
- |2 motorisation électrigue, contrairement & ensemble des
matériels actueliement en service: chaque moteur est alimenté &
partir de |a basse tension permanente par lintermédiaire d'une
platine électronigue & microprocesseur pilotée par fes ordinateurs
de voiture ; ce type de motorisation permet la maitrise de la
vitesse de déplacement des vantaux, |2 gestion de ['effort de fer-
meture de fagon indépendante de la tension d'alimentation, et la
réduction dans un premier temps de 'effort de fermeture iors de
ia détection d'un obstacle, qu'il soit volontaire ou involontaire, et
ce sans faire appel a une détection par bords sensibles ;
- la commande d'ouverture, dont la tringlerie classique est rempla-
cée par une commande électrique, plus simple {en contrepartie,
Pabsence de verrou mécanique par giche et péne nécessice un dis-
pasitif de verrouillage autre qui maintient les vantaux verrouiligs
méme en absence d'énergie} ;
- le dispositif d'annonce sonore de la fermeture des portes gui est
complété par ia présence, & chague porte, dun voyant visble de
Vintérieur et de 'extérieur, porte ouverte ; ce voyant est allumé
lors du fonctisnnement du signal sonare,
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en service  ; si une avarie entrave le fonctionne-
ment du demi-éclairage désigné comme éclairage
de secours, une reconfiguration est établie afin
de laisser en service le demi-éclairage qui aurait
da étre éteint ; la réserve d'énergie basse tension
est dimensionnée de telle facon que I'éclairage de
secours est disponible durant une heure) ;

- un revétement de sol réalisé en résine polyuré-

thane appelée “Cibelastic”, qui ne nécessite plus la
présence de contreplaqué comme dans les maté-
riels précédents ; ce matériau, d'une masse spéci-
fique élevée, favorise l'attéruation du bruit de rou-
lement; réalisé par coulage puis par poncage,
grace a une tres bonne adhérence sur le support, il
protege le chassis de la corrosion toujours tres
redoutée dans la construction [erroviaire, surtout
avec un plancher aluminium ;

- un garnissage, qui tout en rappelant I'époque du
Sprague et du Nord-Sud avec leurs tdles émaillées,
assure une décoration conforme aux veeux du
design ; le choix de la tole émaillée a été fait de
facon 2 lutter contre les méfaits du “tag” : en effet, ce
matériau ésiste & la pénétration des encres utilisées
pour ces dégradations ; la réalisation d'un garnissage
dans ce matériau apporte des contraintes fortes :

@ masse importante lide & 'utilisation dun sup-
port acier d’épaisseur minimale de 12/10 mm afin
de résister a la déformation lors de 1a vitrification
qui nécessite un chauffage a 800° C,

@ maintien des formes utilisées couramment avec des
garnissages classiques mais non adaptées a ce produit,

o “sensibilité” a I'écaillage lors de la manutention,
du montage et de chocs en exploitation ,

- des siéges accrochés sur les faces par I'intermédiaire
d'une console fixée en trois points ; Pabsence de
pied permet de dégager I'ensembie du sol facilitant
son netloyage mais nécessite toutefois le renforce-
ment des profils sous baies ;

- une signalétique conforme a celle des autres types
de matériels métro, qui comporte notamment un
plan de ligne au-dessus de chaque porte voya-
geurs, un plan de réseau et des affichettes d'infor-
mation sur l'utilisation des strapontins, des sieges
réservés ainsi que sur la localisation et 'utilisation
des “signaux d’alarme” et de l'extincteur.

Pour les voitures d’extrémité, 1a face avant est réali-
sée en pelyester. Elle est [ixée par vissage et collage
réalisant ainsi Pétanchéité avec lextrémité du chau-
dror. Une baie frontale de grandes dimensions lui
est accolée. Derriere cette face avant, coté loge de
conduite, un dispositif dantichevauchement est
[ixé sur le chassis et sur les montants avant.

Laloge de conduite, séparée du compartiment voya-
geurs par ['armoire “¢lectrique” el 'armoire “infor-
matique”, comporte des portes d'acces du type
touvoyantes - coulissanles inléricures, et une porte
d'intercommunication pivolante vers le comparti-
ment Yoyageurs.

Le poste de conduite a [ait Tobjet d'une étude pous-
sée qui a en particulier pris en comple, outre
l'ergonomie, Uaspect conlort sonore du conducteur
{cf. encadré 3),

RATP Savoir-Faire N°5 - 1943

3 - LE POSTE DE CONDUITE

Le poste de conduite présente des innova-
tions particuliéres telles que les utilisations :
- d’'un nouveau type de manipulateur (déve-
loppé conjointement pour le MF88 et le MF77);
- d’un aombre réduit de voyants, dédiés &
la signalisation des informations perma-
nentes ou de sécurité;

- d'un écran tactile qui permet au conducteur
d'étre informé forsque surviennent des informatioas prioritaires et dinterroger le systéme afin de
connaftre Iétat technique du train.ou de commander certzines actions : la validation d'un défaut
technique ou la neutralisation de Alarme Vigilance.

L'ensemble des commandes de reconfiguration est regroupé sur la porte de I'armoire “&ectrique”.
Certains des commutateurs, liés & des fonctions de sécuricé, sont munis d'un dispositif de plombage.
Lensemble des protections des circuits électriques est abrité derriére la porte de cette armoire
“électrique”. Lutilisation de protections de type “hydro-magnétique” de grande fiabilité permet
dexclure des déclenchements parasites qui nécessiterzient un réenclenchement par le personael
d'expleitation.

Le reste du poste de conduite garde un aspect plus conventionnel. La hauteur de a table de conduite
permet une conduite assise ou debout, Le conducteur retrouve les commandes habituelles sous une
forme traditionnelle & des emplacements classiques. Toutefois, on noterz la disparition du manométre
de la conduite de blocage, le regroupement des commutateurs & levier “Disjoncteur” et “Sens de
marche” {fes fonctions sont regroupées sous le méme appareil) , et la commande du “Numéro de
rame” qui est réalisée sous [2 forme de 4 roues codeuses situées & proximité de I'éclairage de loge
fourni par un tube fluorescent de 1200 mm.

["égquipement de ka loge est complété par;

- un groupe de chauffage-ventifation, indépendant de ceux des voyageurs, dont la commande
manuelle permet de faire varier la puissance du chauffage et de la ventilation : selon Ja position de la
commande, ['air est recyclé cu aspiré & 'extérieur de ka voiture ;

- Un essuie-vitre éiectrique 4 deux vitesses ;

- un dégivrage du pare-brise ;

- les agrés (cales & manche, petite et grande palettes, caisse 4 outils et échelle de secours) ;

- une beite pour carnet de signalements.

Le conducteur dispose aussi des équipements d'aide 4 la conduite traditionnels :

- VACMA (Veille Automatique avec Contrdle du Maintien de 'Appui), dispositif desting 4 surveilier la
vigilance du conducteur ; ‘

- RPS {Répétition Penctueile des Signaux), dispositif de contrdle du franchissement des signaux
fermés ;

- THF {Teéléphone Hauze Fréquence), utilisant comme support le courant de traction et utilisé pour
la liaison phanicue bidirectionnelle entre le PCC et le conducteur;

- Annonce voyageurs, liaison phonique utilisée par le conducteur pour informer les voyageurs (ce
dispositif est complété par une écoute du voyageur lors de I'actionnement d'un signal d'alarme et
par une liaison de loge 4 ioge pour les bescins du service).
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Le MF 88

Production d’énergie
Cette fonction regroupe :
- les transformations de I'énergie haute tension en
énergie basse tension puis de basse tension en
movenne-tension, réalisées par un convertisseur
statique utilisant des transistors haute tension
(IGBT) ; '
- le stockage de I'énergie basse tension, réalisé par
deux batteries de type Cadmium-Nickel de. 105 Ah;
- la transformation de I'énergie moyenne tension
en énergie pneumatique, réalisée par deux
groupes moltocompresseurs monocylindres qui
déhitent chacun 250 litres par minute, de techno-
logie issue directement de la technelogie poids
lourd, et qui sont complétés par un secheur dair a
recyclage ;
- le stockage de I'énergie pneumatique, réalisé dans
un réservoir principal de 75 litres (cette capacité trés
inférieure a celie couramment rencontrée sur les
matériels en service sexplique par la faible consom-
mation des équipements de frein et par l'utilisation
d'une motorisation électrique des portes) ;
- la distribution de l'érergie pneumatique, réalisée
par une conduite d’équilibre de facon classique.
La basse tension est régulée a 82,5 volts et chaque
convertisseur débite dans une ligne de train de
forte section chargée de distribuer cette énergie
dans l'ensemble du train.
I2énergie moyenne tension est du type triphasée
220 V-50Hz isolée de la masse des véhicules. Elle est
distribuée aux trois voitures par deux réseaux.

Freinage
Deux types de {rein sont utilisés sur le MF88
[rein principal et [rein de parking.
Le frein principal est électrique et mécanique en
freinage de service et uniquement mécanique lors
d'un freinage d'urgence.
o Le freinage électrigue, 4 récupération, [ait appe! a
Péquipement de traction. 1l est actil pour des ten-
sions “ligne” comprises entre 500 et 880 V et pour
des vitesses supérieures a 6 km/h. Clest le [rein
prioritaire lors des [reinages de service.
o Le [reingge mécanique est de type oléopneuma-
tigue & disques. Chaque essieu moleur ou porteur
dispose d'un ensemble indépendant de Ireinage
comprenant ;
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6 Lutitisation d'un
réseau informatiue
pour toutes les
commandes non
sécuritaires permet
de réduire fortement
les volumes de
cahlage et de
relayage. yq

- un disque de frein calé a lextérieur de chaque
roue permettant une accessibilité directe aux pla-
quettes de frein réalisées en matériaux composites 4
base de céramique ; deux étriers hydrauliques assu-
rent la puissance de freinage sous un faible volume ;
- un amplificateur oléopneumatique qui trans-
forme la pression pneumatique de pilotage en une
pression hydraulique proportionnelle ; le rapport
de pression est d’environ 18 et la pression hydrau-
lique atteint 75 bars ; le fluide hydraulique utilisé
est du HD35 tres courant dans les circuits de frei-
nage des voitures automobiles ; I'amplificateur
comporte une réserve de fluide hydraulique et un
dispositif de controle (manocontact de contréle du
blocage et transducteur pression-tension utilisé
pour la régulation du frein de service).

La pression de pilotage utilisée par l'amplificateur
est réalisée par un relais 2 grand débit. Elle est
proporticnnelle : '

- en freinage de service, & la consigne issue de lordi-
nateur de voiture correspondant : les informations

* du manipulateur sont transmises a chaque ordina-

teur de voiture (voir paragraphe suivant : réseau
informatique) ; en fonction de la consigne issue du
manipulateur, de la charge du train et du couple de
freinage électrique réalisé¢, cet ordinateur local
envoie, dans une éectrovalve modérable de frei-
nage (EMF), un courant proportionnel a effort de
freinage demandé¢ et 'TEMF délivre une pression de
pilotage proportionnelie & son courant ;

- en freinage d'urgence, 4 la valeur de la charge du
véhicule : elle est délivrée lorsque l'alimentation
électrique de chacune des deux électrovalves de
freinage d'urgence est coupée.

Une fonction “anti-enrayage” est réalisée par l'ordina-
teur de voiture correspondant a l'essieu considéré.
Cet ordinateur dispose des inlormations de vitesse
issues de chacune des roues de la voiture qui lui
permettent de calculer une vitesse de référence. 11
compare alors la vitesse de chaque roue de son
essieu 2 la vitesse de référence. Si le glissement
constaté est supérieur au glissement optimal (envi-
ron 15%), il réduit la consigne du frein électrique
et la pression de pilotage de 'amplificateur oléo-
pheumatique par action sur le courant de 'EMF en
freinage de service, et sur une électrovalve double
d’anti-enrayeur en freinage d'urgence.

La premiere électrovalve permet de bloquer lali-
mentation en air ; la seconde permet la mise a l'air
libre de la conduite d'alimentation de 'amplifica-
teur oléopneumatique. Une alimentation judi-
cieuse de ces deux électrovalves permet d'ajuster
de fagon stable la pression d’alimentation de
amplilicateur et donc de gérer leffort de [reinage.
Le frein de parking, quant a lui, est chargé de
l'immobilisation permanente cu train. Leffort de
freinage est fourni par un ressort et transmis aux
plaguettes de frein qui agissent sur un disque calé
sur Parbre intermédiaire de chaque pont moteur.
Le desserrage est obtenu par utilisation d’air com-
ptimé. En Pabsence dénergie, il peut 8tre déver-
rouillé manuellement.

RATP Savoir-Faire N°5 - 1993
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Réseau local

[EREIN
/Antenne
Hyper
Maintena

ORC : Ordinatzur de conduits

CR12 M : Ordinateur de motrice
CR1/2B : Crdinateur de remarque

ETF : Equipement Traction Freinage
cvs : Convenisseur Statique

Réseau informatique
Puglisation d'un réseau informatique pour toutes
les commandes non sécuritaires permet de réduire
fortement les volumes de cablage et de relayage.
11 est composé de deux ordinateurs par voiture,
lesquels assurent la redondance des commandes
sur la majorité des fonctions. Certaines com-
mandes, tel le pilotage des organes du frein d'un
essieu, ne font pas appel 4 cette redondance pour
éviter d'avoir 2 complexifier une fonction de régu-
lation. Cordinateur de voiture travaille avec ses
fonctions par lintermédiaire de cartes "entrées" et
"sorties". Les signaux échangés sont des signaux
logiques (1 ou 0} et des signaux analogigues
transmis par des liaisons “filaires” (un signai par
liaison) ou “série” (multiplexage des informations
dans une méme liaison). Ces derniéeres sont
notamment utilisées pour la commande des pla-
tines ce portes, des convertisseurs statiques ou
des équipements de traction. Elies permettent la
circulation de messages dans les deux sens (de
Tordinateur vers la fonction et inversement).
La conduite fait appel 2 un ordinateur particulier
disposé dans chaque voiture d'extrémité. Lordina-
teur de conduite permet en particulier I'acquisi-
tion des commandes issues du conducteur :
manipulateur, sélecteurs de conduite, aide 2 la
conduite. ..
La décomposition matérielle et fonctionnelie de
l'architecture informatique montre que chaque
ordinateur est connecté aux deux réseaux et
quainsi il existe une redondance [onclionneile
enire les ordinateurs de voiture (exception faite du
[rein qui reste local : a chaque ordinateur de voiture
ne correspond que le [rein d'un seul essieu).

Etudes de maintenabilité

Le marché du MF88 fixe des objectifs de disponi-
bilite qui ont nécessité une démarche particuliere
dans le domaine de la maintenabilité (3). Cette
deémarche s'est raduite initialement par une for-
mation de l'ensemble du personnel des bureaux
d'érudes aux contraintes de la FMDS (Fiabilite,
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6 Le marché du
MF88 fixe des
objectifs de
disponihilité qui ont
nécessité une
démarche
particuliére dans fe
fdomaine de la
maintenabilite. y

W

RATP - COM/AY - G. Bumax

Maintenabilité, Disponibilité et Sécurité) et, au
quotidien, par I'établissement d'une [euille de
maintenabilité qui reprend les principaux critéres
de maintenabilité: interchangeabilité, standardisa-
tion, accessibilité, poids, lemps d'échange, nécessité
dutilisation d'outillages spéciaux, nécessité d'opé-
rations de réglage, outillage de manutention, etc.

Linlormatique embarquée est mise 2 contribution
pour recueillir les informations destinées a la
maintenance curative par identification de 'élé-
ment déposable (€lément supposé avarié). Elle est
aussi ulilisée pour le relevé continu d'informations
telles que le temps de lermeture et le courant du
moteur de chaque porte peur déterminer le
moment le mieux adapté pour eflectuer une opé-
ration de maintenance, avant Papparition d’une
defaillanee. Ll s'agit alors de la maintenance prédic-
tive. Des tests complets sont lancés lors de la mise
en service du train (passage de I'étal “train en
sommeil” a “train réveille”}. Ils permetient de
connaitre I'élat des diverses lonctions dont la
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RATE - COMAY - B, Macguente

défaillance est transparente vue de lexploitant.

La télétransmission des messages de maintenance,
au moyen d'une antenne hyperfréquence, vers les
sites de maintenance de Pré Saint-Gervais et de
latelier de Saint-Fargeau, permetira de connaitre
I'é1at technique du train en exploitation a tout
motnent.

Celie vision Matériel Roulant a €€ complétée et
intégrée dans le concept de Sculien Logistique
Intégré, qui prend et optimise les informations
cilées, intzgre tous les outils de gestion technique
de la maintenance (produits de type GMAOQ,
SAGITAIRE. ) el de gestion documentaire élec-
tronique.

Et 12 suite du programme ?

Le premier trimestre de 1993 4 éé consacré a la
mise au point et au réglage de tous les éguipe-
ments par les constructetrs, léquipe projet ayant
assuré la planification des interventions des
diverses équipes.

Les performances ont ¢1¢ vérifices au cours de
récenles nuits d'essals (mars 1993). Aprés avoir
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effectué des circulations "haut-le-pied" durant le
service voyageurs, les essais dendurance se
poursuivront jusqu’a la mise en service com-
mercial des premiéres rames de série au cours
de I'été prochain. -

Bibiographia

{1) Gérard Ponthier: <BOA - un nozveau concept de roulement ferroviaire
et de compartiment voyagaurs» - RATP Efudes-Projets, 4¢ frimaste 1990.
{2) Bruno Chapira, Jean-Paul Georges ef Brmo Rochais - «Aequis et pers-
pectives 4 [a RATP an matiére de validation des logiciels de sécurité» -
RATP Etudes-projets, 36 trimestre 1961,

(3) Michef Mathie - «La FMDS dans le cadre d’un contrat au
Département MRF» - RATP Etudes-Projsts, 187 trimestre 1991,
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Nornbre de voitures par rame 5 5 3 5
Diagramme :
Places assises 120 128 &4 2
Straponting 146 118 8 136
Places debout (4vin) 455 HMa P82 480
Piaces totales (4w/m®) 575 574 6 592
Masse & vide 1153 |19 tornes 1215 tonnes 742 tonnes |15 tonnes
Parc tatal en service 296 rames + réserve pénérale 197 rames 9 rames {dz J voitures)
1™ mise en crculation 1968 1978 1993

Profls aluminium extrudss

Chaudron Ader Profls aluminium extrudés
o Maturelle paraubes (MF 67 A

Ventition Fgfcée (MF(67 ) & Force + impostes Foreée secourue

s il Verre séourite- montage parclose Veme séaurite isotheme (verre - ar - verre) - Verre YHR collé sur chaudron

montage parclose

CGarnissage intérieur

Profils et tiles peints - panneaux Polyrey

Profils et téles peints - résiles de plafond - panneaux Palyrey

Profils et toles émailtés - panneaux Polyrey
{uriguement sur dossiers de siraporins)

Par tubes fluorescents de 260 mm alimentés, en absence de haute|
tension, par convertisseur individuet depuis ka basse tensian

Bogle meno ou bimateur

RevBtemnent extérieur Peinture polrthane Peinture polyuréthane Peimure pohyuréthane + pelliculage polyester
Portes d'accés vayageurs : Nermbre par ce 4 3 3
type Coulissantes Louvoyantes-coufissantes externes Louvoyanites-coufissartes extermes
motorisation Preumatique Prieumatigue Electrique avec platine de commande informatisée
kbre pacsage 1300 mm 1575 mm 1576 rm
(frgeur}
Revétement du sol Tapis caoutchouc sur contreplaqué Tapis caoutchout sur contreplagué Résine polyuréthane "CIBELASTIC"
Tabes s de |20 mm liments . deh Tubes fluorescents de 600 mm et de 1200 mm aimentés, | Tubes fluorestents de 800 mm (2 par vorture + 4 par intercirculation) et de
ngrma ubes uorescent o lngg 'Ee féinf;mce et présence de haute tension, en 250 volts - 250 hertz | 1200 mm alimentés en 220 volts - 50 hertz par deux réseaux de distribution
) fension. &h L3 VOIS - 22 fie (220 vatts - 50 hertz sur 7% tranche) moyenae tension
Eclarage
SECoUrs

Par tubes fluorescents de 1200 mm alimentés en permanence
par comvertisseur individuel depuis |z basse tension

La totalité de I'édairage reste en service durant les 5 premignes minutes de
coupure du courant haute tension, puis demi-éclairage correspondant & un
des deux réseallx moyenne tension

deéfreinage agissant sur bandages ow'et sur disques (selon séries)

Type de rovtement Bogie monomateur Essieu orierable monamateur
X . Oléopeumatique & commands par électrovalve modérebfe de freinage
Frein mécanique Electropneumatique 4 commande par électrovelve medérable de | Electropneumatique & commande par électrovalve modérable | (frein de service) ou électrovalve (frein dlurgence) agissant sur disques de

de defreinage agissant surbandages et sur disques

frein calés 3 l'extérieur des raues.

Fonction anti-enrayeur

Par valve de purge (MF 67 F)

Parvalve de purge

Par &ectrovalve doubles permettant le maintien d'un palier de pression ou
une purge compléte

Foriction anti-patinage

Par mesure de tension aux bomes des induits commandant une
régression de ['équipement

Régression de la consigne focale 3 I'équipement

Régression de la consigne erwoyde 4 Méquipement

Frein dimmobilisation

Frein & main sur | essieu par voiture {MF 67 A 3 E) et frein
d'immbilisation sur chaque bogie moteur

Frein dimmobilisation sur chague bogie moteur

Frein de parking sous forme d'un disque de frein particulier sur
chaque pont moteur

Transeriission

Par pont réducteur avec selon la série accauplement ou
transmission télescopique & joints de cardan

Far pont réducteur et transmission télescopique & joints de

Far pant différentiel 4 tros étages de réduction {réducteur final dans fes
Moyewse de Toues)

Puissance 265 kW (MF 67 F)

Type Traction & courant continu Trection & courant cortiny Traction asynchrone triphasée
Moteur A courant ¢onting 3 excitation séde autoventilé - A courant continu & excitation séne autoventl -

Puissance 265 kw/

Asmchrone triphasé autoventilé 4 fltrage dynarmique de Fair -
Puissanice 210 A/

Controle de puissance

Contrdleur & cames (JH)

Hacheur & thyristors - 2 phases

Cndileur de tension & modulation de la largeur dimpulsions (ML)

Freinage dlectrique

Rhéostatique sur MFA7A & E et par récupération sur MF 67 F

A récupération

A rérupération

Puissane lolale du train

1600 ko (MF 67 F)

e s

1600 kv

ﬁ%m% e e

B4 kW 1260 kW

urser

N e s ATy
e

Batteries Type Cadmium-Micket - 2 50 Ah Type Cadrium-Nicke! - 2 x 85 Ah Type Cadmium-Nickel - 2 x 105 Ah ’ Type Cadmium-Nidke! - 3 x 105 Ah
Groupe statedyne 750 volts250 volts - 250 hertz ou moto-
Corwersion d'énergie Groupe statodyne 750 voltsf 250 volts - 250 hertz {1 parmetrice) | - altermateur 75 volts / 220 volts - 50 hertz sur 7% tranche | 2 corwertisseurs statiques 750 volts de 21 KW - sortios 81 vols continu &L

(I par motrice)

220 wolts - 50 hariz

Pradurtion d'air

Groupe motocompresselr & moteur 750 volts
{1 par motrice)

Groupe motocompresselr d motour 750 volts ou riphasé
220 volts - 50 hert (7 trancha) - débit 12001 /min
{1 par remorque)

Groupe motocompresseur & moteur

Groupe motocompresseur 3
moteur triphasé: 220 volts - 50 hertz
débit 250 |/min {2 sur remorque
énergie + | autre remorque)

trinhasé 220 valts - 50 fertz - dbit
250 Hanin {2 sur rerargue)

Archilecture - Cliblage

Logique cittée et relayage classigue

Logique ciblde gt rlayage classique

Réseau informatique pour les commandes et la signalisation ron sécusitaire
+ loginue ciblée et relayage pour fonctions sécuritaires

EE R S e D S S S SR R R T By T e
e RS e e
Vitesse miximale 80 km/h 100 krvith 80 kmih
Démarape avec accéiration 09 mis' de 03 30 kmh 0.9 mis'de 018 30 kenth 07% mis' de 0 36 kv & 4 voyageurs par m
Freinage maxmal normat I mis’ f 15 mis 1,2 mls!

RATP Savoir-Faire N°5 - 1993
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COLLOQUE “LEXCLUSH
Paris-19 mai 1992

LA RATP, ACTEUR
~ SOCIALE ETPROF

ON AUIGURD'HUY

' i Accurdmg taits scupe ang with reference tu |ts crrent puhl
- service mndermzatmn policy, the RATP of course, aims speci

' urban changes

o Cally at cuntnhutmg to the various struggles against excius:
" and especially at favaring all steps tuwards suclal and i
. 'smnal mtegratlon : .

KOLLOQUIUM “DER SOZIALE AUSSCHLUSS HEUTE”
BIE RATP ALS AKTEYR BEI DER SOZIALEN UND
. PROFESSIGNELLEN EINFUGUNG :
In seiner Eigenschaft als Dienstieistungshetrieb fir den dtfen
lichen Kahverkehr einerseits und als nationales Unternehrmen;
ein hedeutender Arbeitgeber in der Region lle-de-Frarice:
(1.500 Neueinstellungen pro Jahe) andererseits ist die RA
inmitten der Prohlematik, die heuizutage enmge urtllchef
Verdnderungen nach sich zieht.
In der Ausiibung ihrer Kompetenzen sowie im Rahmen ihr
Modernisierungspolitik auf dem Dienstleistungssektor ist die:
RATP hemiiht, ilren Beitrag an diversen Kimpfen gegen den-:
sozialen Ausschluf zu sichern und legt somit |hrg_3i
Hauptaugenmerk auf die MaBnahmen, die fiir eine soziale und
professionelle Einfiigung erforderlich sind.

s (OLOQHI0 “LA EXCEUSION SOCIAL, HOY EN DIA™:
emamzg LA RATP CGMO ACTOR DE INSERCION SOEIAL Y
PROFESIONAL .
En tanto que servicio pithlico de transporte por una parte, ¥
como empresa nacional por otra, fa RATP constituye una fuen-
fe importante de trabajo en ta region lle-de-France, va que
recluta 1500 personas al afio, con la cual se situa en &l meollo
te los problemas que plantean hoy en dia ciertas mutaciones
urhanas,
Conforme a sus competencias asi como en el marco de st poli-
lica de modernizacion del servicio pablico, la RATP participa en
diversas luchas en contra de la exclusion social, pero sobreto-
do precura privilegiar las acciones de insercidn social y profe-
sional.
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par Edith Heurgon,

Dénartement Potentie! Humain ef Formation,

“L'écolggie urhaine pose 13 gues-
tion des nouvealx rapports de
provimité. ly a /4 des diéments de
perversion de Ia logique fradition-
nelle du riche et dv pauvre, du
central et du périphérigue qui doi-
vent éire pris en compte. Les villes
Ipcales sont fes quarfiors o tine vit
fe monte. La crise de i ville ef,
'une cortaine fagon, Ia crise o
polifigue, viennent de limpassi-
fiitité & théoriser ce brouillage de
Broximités”,

(Paul Virilio, Le Monde, 28 janwier 1992}

A o e

La ville, factenr de civilisation et d'intégration
sociale

La ville, lieu de vie et d’échanges, creuset des
innovations, facteur de civilisation et d’intégration
sociale (ol coexistent aujourd’hui des races, des
cultures, des religions autrefois séparées),
connait aujourd’hui une crise multiforme.
Lexplosion urbaine, la spéculation fonciere, la
déchirure des tissus sociaux, la perte de
confiance en des institutions qui exercaient hier
une fonction d'agrégation des solidarités, la ten-
dance au repli sur soi, font que tensions et désé-
quilibres s'y focalisent,

S ,(%?F’I‘Q
e
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D'otr le cumul de divers phénomenes d'exclusion,
au plan matériel, économique, culturel, symbo-
lique : dans l'acces au travail, au logement, aux
équipements, aux réseaux ou services d’usage
souvent complexe. En outre, le progres technique,
qui accélere le temps de diffusion des biens et
élargit la palette des choix individuels, suscite,
allié au consumérisme, des disparités criantes.
Sagissant de la croissance forte de la mobilité
dans les villes, convenons qu'il s'agit d'un facteur
de modernité gui sintensifie avec I'élévation des
niveaux de vie et de culture et traduit la volonté
qua chacun d'¢tendre son demaine spatial de vie
(cL. la constance des budgets “temps de déplace-
ment”}; mais c'est aussi le résultas d’'une urbanisa-
tion mal maitrisée. La mobilité ne peut d'ailleurs
pas étre séparée cles dimensions plus sédentaires
qui définissent la qualité de vie (habitat, liew de
travail, quartier, lieux publics). Si I'équilibre est
détruit, certains dystonctionnements symétriques
apparaissent : ceux qui vivent dans le métre,
espace de circulation, car ils mont pas de domicile
fixe (les SDF}; ceux qui, enclavés dans des ghet-
tos, nont pas acces  la ville.

RATP Savoir-Faire N°5 - 1993

“La trop grande croissance et Iz
trop grande rapitité de cetle
croissance ont empéché les
agplomérations modernes de se
polariser, de se différencier, de
séeréter um centre, des espaces
familiers, des bizarreries ef des
recoifts, comnie dans fa majsen de
nolre enfance, el cette patine des
monuments gui permet aux
hommes de s'étalonner dans fe
temps. {..} La ville moderne est un
espace indifférencié, anomigus,
qui dissout Iz personalité dans
Tanonymat, qui porte  lincandes-
cence fes passions et les contra-
dictions sociales au fiev de les

apaiser”
{cques Julifard, Le Nowel
Obscrvatenr, mai 1992)

)

Colloque "L'Exclusion aujourd'hui”

En clair, la mission du service public de transport
est de garantir un bien public : I'accessibilité de
tous aux activités urbaines. Mais la définition
méme de ce bien public doit sans cesse s'adapter
aux exigences nouvelles des citoyens et aux évolu-
tions de l'environnement.

Clest dire que de nouvelles formes de régulation
sont nécessaires peur permettre non seulement la
préservation, mais un développemeni durable des
villes. Les perspectives a concilier, les équilibres a
préserver, les dynamiques 4 stimuler, les partena-
riars 4 établir, les finan-
cements a dégager, les
priorités a fixer... exi-
gent de la part de tous
les acteurs concernés,
au-dela des égoismes
territoriaux, des efforts
d'intelligence et de
détermination solidaire
d'une exceptionnelle
ampleur.

“On west pas maitre du change-
ment de fa vifle, if résulte e ce gul
est possible d'instaurer enfre fe
Jlus de partenaires possibies. [a
planification réussit lorsqu'elle va
dans fe sens das évolitions pro-
fordes.”

{Marcel Rencayoto : *Dessetns urbains
et durée des villes”, entretiens filmés
Ville et Transport, RATP -
Département du Développement)

Le transport public, facteur de polarisation de
l'espace urbain

Par ses infrastructures et ses matériels, objets
urbains par excellence, un réseau de transport
joue un réle d'aménagement reconnu qui polarise
lespace. II suffit de veir I'évolution des prix des
terrains avec la construction de nouvelles lignes de
RER, Mais le choix des modes de transport induit
aussi une certaine forme d’organisation de la ville :
par exemple, le tramway occupe l'espace en sur-
face et permet un maillage rapide du réseau, tan-
dis que le métro automatique, plus coliteux
[aconne une organisation spatiale comportant des
corridors 4 haute qualité de desserte qui favorisent
la spéculation ¢t 1a ségrégation urbaine.

Par son activit¢ méme, les brassages de voyageurs
quil suscite chague jour, un réseau de transport
est ausst un important facteur d’animation de ia
vie urbaine. Les stattons, les gares, ou plus généra-
lement les lieux d'échanges el de contact entre le
réseau el les divers territoires, constituent des
poles urbains particulierement attractifs.

Ainsi, le transport public exerce un role d'intégra-

15




Collogue "L'Exclusion aujourd’hui”

teur social et de maintien de lg paix urbaine : il
donne acces a la ville a des populations captives
(ou partiellement captives) des transports en com-
mun ; comme I'Fcole ou, naguére, I'Armée, il
assure une fonction d’éducation civique.

Dans un rapport récent “Transports Urbains et
Exclusion Sociale”, le Conseil National des
Transports constate que la plupart des quartiers
socialement défavorisés cumulent les insuifisances
du systeme de transport, et que cette situation
pénalise les populations concernées, souvent déja
pénalisées par les effets de coupure créés par les
infrastructures de transit, pour Paccessibilité aux
lieux d’emploi, aux équipements collectifs. Ainsi,
une des conclusions est-elle que les transports
urbains peuvent, par leur organisation, leur finan-
cement, leur adéquation aux besoins, constituer
un facteur aggravant l'exclusion ou, au contraire,
favoriser la constitution du tissu social et urbain.
Cet organisme observe aussi que de niombreuses
actions innovantes sont conduites dans diverses
agglomérations comportant des quartiers défavori-
sés, dans le domaine de linformation des usagers,
des tarifs, de la sécurité, qui mériteraient d’étre
généralisées. Il préconise diverses mesures pour
accroilre 1a connaissance des besoins des déplace-
ments au niveau des quartiers défavorisés, assurer
une meilleure articulation des politiques de trans-
ports collectifs et de développement social,
prendre en compte des objectifs d'insertion sociale
dans Vattriburion des subventions de 'Etat, déve-
lopper les actions en matizre de sécurité dans les
transports en coordennant mieux les actions des
réseaux et de la police.

RATP - COM/AV - G Dumax

La RATP acteur du développement urbain

Consciente de ces mutations, la RATP accueillant
chaque jour dans son réseau multimodal 9 mil-
lions de voyageurs, joue son role d'acteur du déve-
loppement urbain.

Elle a réalisé des actions innovantes dans divers
domaines : citons les opérations Autrement Bus,
qui visent 2 améliorer les dessertes de banlieue a
banlieue par une meilleure organisation des cor-
respondances, une meilleure lisibilité du réseau,
une plus forte intégration locale, au travers notam-
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6 Le Conseil
National des
Transports constate
que fa plupart des
quartiers
socialement
défavorisés cumulent
les insuffisances du
systéme de
fransport. yy

ment des “points-clefs”. Il faut aussi noter Youver-
ture récente du tramway Saint-Denis - Bobigny qui
rapproche les habitants d'équipements auparavant
difficiles a atteindre.

A plus long terme, et dans le cadre du Schéma
Directeur de la Région lle-de-France, d'impor-
tantes infrastructures nouvelles, notamment en
rocades, développeront le réseau de transport
public pour satistaire aux besoins de mobilité de la
population, en évitant l'asphyxie de la ville et en
améliorant la qualité de 'environnement, mais
aussi pour contribuer 4 une desserte régulizre et
continue du tissu urbain, contribuant ainsi a une
réduction des phénomenes d’exclusion sociale.

La RATP, entreprise citoyenne

Au moment ol bien des entreprises, aux Ftats-
Unis comme au Japon, cherchent a valoriser leur
dimension de citoyenneté, la RATP a engagé,
parallelement aux actions dissuasives ou répres-
sives quelle conduit en matizre de sécurité, une
politique, de prévention active, ouverte aux pro-
blemes contemporains. En effet, elle se trouve en
premiére ligne face a certains problemes de
société : comment maintenir le service public dans
une cité en surchauffe ? comment améliorer la
qualité du service dans le métro alors que 2 000
sans abri y sont réfugiés ? Vouloir résoudre le pro-
bleme de la sécurité exige certes une politique de
reconquéte du territoire, mais aussi une intervention
sur la source méme du mal. Sous I'impulsion de
Christian Blanc, la RATP a créé, en décembre 1989,
un Comité de Prévention et de Sécurité, animé par
Gérard d'Andréa, commissaire principal, réunissant
des partenaires de la société civile et publique.
Force de réflexion et de proposition, le comité dis-
pose de moyens financiers, logistiques et humains,
Le dispositif mis en place comporte une équipe
centrale, un support associatif {UAssociation de
Prévention pour une Meilleure Citoyenneté des
Jeunes), un réseau de correspondants décentrali-
sés dans les unités de la RATP acteurs locaux de la
prévention.

Les jeunes
Les actions s'articulent autour de trois volets
(sports, loisirs, culture;instruction, éducation;
formation, emploi);elles visent non seulement 2
éviter l'apparition de comportements déviants et
d'actes délictueux mais aussi & aider les jeunes a
devenir des citoyens, plus conscients de impor-
tance des transports. Elles organisent le dialogue
entre des agents de l'entreprise et des adolescents
dans les écoles et les quartiers, des concours pour
les scolaires, des championnats de football interci-
tés, des tours de |'lle-de-France en vélo tout ter-
rain, des vacances d’été (172837 journées -
enlants pour 5802 jeunes), des formations dans
des centres d'animations sportives (2 500 adoles-
ceruts dans ['été 1991). Fort de la confiance établie
lors des opérations sportives, et comme les jeunes
des guartiers ont en général entre 16 et 25 ans,
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un bas niveau de qualification et d'énormes difficul-
tés pour accéder a un emploi, le Comité s’est
engagé sur le terrain de Uinsertion professionnelle:
- en leur donnant acces aux Contrats Emploi-
Solidarité (CES) de la RATP {cf. ci-apres) ;
- en assurant la liaison entre les jeunes des
quartiers et les secteurs d’activités cherchant du
personnel : le syndicat de la Fédération des
Entreprises du Batiment (50 postes pourvus),
la mise en relation directe avec des entreprises
(45 postes pourvus).
Par ailleurs, 15 jeunes suivent une formation a la
RATP pour le CAP de monteur en chauffage ; leur
stage est payé par les entreprises qui sengagent a
les employer a la fin de leur formation.

Les Sans Abri
Le métro et le RER sont les refuges privilégiés de
marginaux. Les agents de sécurité harcelent ceux
qui occupent le territoire & des fins délictueuses
mais, parmi cette population, il y a aussi ceux qui,
2 la suite d'un accident dans leur vie privée ou
prolessionnelle, se trouven: victimes d'une situa-
tion rendue inscluble par le cumul des problemes
(santé, hygiene, revenus, logement, solitude). Un
doubie risque les menace : la dérive délinquante,
ia clochardisation rapide.
En janvier 1991, le Comité de Prévention a créé
un service de prévention et d'orientation sociale,
“Coup de Pouce”, dont l'objectif est de faire sortir
les résidents du métro en les aidant 4 trouver un
ancrage au sein de dispositils sociaux de surface.
Sur ies 2000 sans abri, plus de 1000 ont été
contaciés en 1991 par les neuf éducateurs. Trois
assistants sociaux ont accueilli plus de 500 per-
sonnes dans les points Coup de Pouce (Nation,
Etoile et Strashourg Saint-Denis). Aprés plusieurs
enlretiens, une orientation est proposée vers les
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services sociaux compétents (hébergement,
emploi, soins médicaux, prise en charge spéciali-
sée...). Apres un an de fonctionnement, 133 per-
sonnes sont sorties définitivement du réseau
(situation: sociale stable depuis plus de quatre
mois), 247 temporairement,

Apres la mise en place des structures de contact,
dans les banlieues difficiles et le métro ou le RER,
le Comité de Prévention s'est engagé, début 1992,
dans une politique active en matiére d’insertion
professionnelle, en créant une association intermé-
diaire, “Réseaux Plus”, chargée de placer, a titre
onéreux auprés d'un tiers, tout jeune sans emploi
ou chdmeur de longue durée. 1l est en effet parfois
nécessaire de leur réapprendre a travailler et &
organiser leur vie avant qu'ils puissent occuper de
maniere normale un emploi.

Réseaux Plus recherche les marchés économiques
autour de l'activité de la RATP établit les devis et
assure le suivi des chantiers, recrude le personmnel
et les assiste socialement, travaille en coordination
avec l'ensemble du réseau des associations inter-
médiaires. 19 personnes ont ainsi déja obtenu un
emploi. Il est prévu, pour fin 1992, la création de
300 postes de travail.

La RATP, partenaire de Vinsertion profession-
nelle

Apres avoir conduit des actions importantes pour
les 16-18 ans, puis pris une part active aux
Travaux d'Utilité Collective (les TUC), la RATP
s'est engagée dans les démarches visant a lutter
contre 'exclusion professionnelle (avec les
Contrats Emploi-Solidarité) et envisage de s'asso-
cier avec certains partenaires dans le cadre du pro-
gramme PAQUE (Préparation active des jeunes a
la qualification et a 'emploi) décidé par le
Gouvernement en janvier 1992,

En avril 1990, Ia RATP a conclu un accord natio-
nal visant & mettre en place un programme de 500
Contrats Emploi-Solidarité a l'adresse des per-
sonnes sans emploi ; jeunes de 16 a 25 ans, cho-
meurs de longue durée, chomeurs de plus de 50
ans, bénéliciaires de lallocation de Revenu Mini-
mum d'Insertion.

Dravril 1990 a mars 1992, 1307 conventions ont été
signées (dont 10% de bénéficiaires du RMI, 5% de
chomeurs de longue durée, 12% de handicapés),
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“Vouloir résoudre
le prohléme de la
sécurité exige
certes une politique
de reconquéte du
territoire, mais
aussi une
intervention sur [a
source méme

du mal. 33
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LE RESEAU GPERATIONNEL CONMERCIAL

LE RESEAU OPERATIONNEL COMMERCIAL

POUR UNE ENT
PROCHE DE SE

par Marie-Hgléne Pierrds,
Département Commercial

Une fonction commerciale sur le plan lpcal :
pour quoi faire ?

La finalité de ia décentralisation est de tourner
l'entreprise vers le voyageur et de faire en sorte
que chacun dans son poste, sa fonction, se sente
en charge d'améliorer la qualité du service rendu.

Les exploitants s'attachent quotidiennement a
offrir le service prévu & leurs voyageurs, mais ils
estiment e pas avoir toujours les marges de
manceuvre permettant de résoudre les problemes.
Dans ce chailenge, le role des unités opération-
nelles Bus, Métro et RER est essentiel, Clest en
effer au plus pres du client que se joue l'image de
proximiwé de l'entreprise. Or, de ce point de vue,
la RATP a des progres & réaliser. Quand on inter-
roge les voyageurs sur la compétence technique
de lentreprise, ils sont 80 % a la juger bonne ; en
revanche, sur le fait que l'entreprise ait I'esprit
tourné vers le client, ils ne sont d’accord qu'a
55%. La RATP z donc I'image d’une enireprise
composée d'ingénieurs trés motivés sur le déve-
loppement de grands projets, mais qui se désinté-
ressent au jour le jour des petits problemes ren-

R 3 bnmpany in the mfdst of!
"the decentrallzalwn pmce i

M EiN EINSATZFAHIGES VERTRIEBSNETZ:
DAS UXTERNEHMEN IN KUNDENNAKE EF.Riil:I(T_: -
Die Dezentralisafion hatte die Zweckbestimmung, da
Unternghmen seinen Kunden niher zu bringen, und zwar au
* die Art, dabB sich jeder Mitarbeiter fir die Qualitit de
Bienstieistung verantwortlich fiihlt: Aus. diesem Grunde wiird
- hnfang 1992 in allen Einsatzeinheitenr {U-Bahn, $-Bahn un
 Bus-Zentren) der Posten eines Verantwortlichen fiir die.

Rundenbetreuung geschatfen. lnnerhalli des Netzes erlaubt:

diese Aufgake jedem einzelnen, auf eine wirkungsvolle Weis

U agieren, eine reefle Aufzabienqualitdt zu entwickeln un

gleichzeitig die Koherdnz eines sich voll im Begriffe de

Dezentralisation hefindlichen Unternefimens zu respektieren.

REEEEE RED OPERACIONAL COMERGIAL:

iz PARA UNA EMPRESA MAS PROXIMA DE SU CLIENTELA -
la finalidad de la descentrafizacidn consiste en conseguir que
fa empresa se preocupe del viajero y lograr que todos los .
empleados se sientan responsables de Ia calidad del servigio -
prestado. Con este objetivo, al principio de 1992, se cred la
funcidn de Encargado de la clientefa en todas las unidades -
operacionales {de as lineas del metro, del RER y de los centros -
de autohuses). Esta organizacin en forma de red, permite a -
cada una de funcionar de manera eficaz, desarrollando un ver-
dadero profesionalismo y respetando la cchesion de una
empresa en plena descentralizacion, '

TP - COMAY - G, Damsx

20 't? P RATP Savoir-Faire N°5 - 1993

e e




EPRISE PLUS

CLIENTS

corirés par les voyageurs. Et ces petits problemes,
additionnés les uns aux autres, deviennent vite
insupportables.

Partant de ce constat, il importait d'implanter la
fonction commerciale dans chaque unité opéra-
tionnelle.

La mesure de 'efficacité commerciale

On a coutume de se représenter la fonction com-
merciale comme une activité annexe qui tourne
autour de l'animation er de la communication :
c’est une vision trés réductrice de la fonction. Une
vision maximaliste, mais pas tres éloignée de la
réalité, est de dire que la fonction commerciale
englobe toute I'exploitation dans la mesure ou
cette derniére consiste 4 mettre un service 2 la dis-
position d'un client. Quoi quil en soit, pour exis-
ter, une efficacité commerciale doit se mesurer ;
les éléments d'appréciation en la matiere sont au
nombre de trois : le trafic, les ventes et la satisfac-
tion du client.

Auvjourd'hui, les outils de mesure sur le plan local
dans ces trois domaines sont le plus souvent par-
cellaires et peu utilisables en outils de gestion ;
c'est une lacune qu’il importe de combler en prio-
rité. En parallele, les unités opérationnelles, dans
le cadre de leur transformation progressive en
centres de résultats, doivent se préparer 4 assumer
ce lype d'engagements et s'organiser en consé-
quence,

Le recours a de nouvelles compétences :
le responsable clientéle

Pour amorcer ce processus, il a été décide, début
1992, de créer une [onction de responsable clien-
tele dans chaque unité opérationnelle.

Une mission clé
Le role du responsable clientle est de faire que
chacun, & son niveau, dans l'unité opérationnelie,
se sente et agisse en responsable de la clientele en

RATP Savoir-Faire N°5 - 1993

th D'une certaine
matiére, on peut
considérer que

[a fonction
commerciale
englobe toute
I'exploitation dans ia
mesure ol cette
derniére consiste a
mettre un service a
[a disposition d'un
client. ¥y
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Le réseau opérationnel commercial

termes de qualité de service, de multimodalité et
de trafic.

I est, avec I'assistant local de gestion et le respon-
sable des ressources humaines, 2 la base du déve-
loppement d’une conscience collective de I'unité
dans les domaines économiques, sociaux et com-
merciaux, sous la responsabilité globale du direc-
teur d'unité.

Une volonté commune
Toutes les unités opérationnelles comprennent
aujourd’hui une personne chargée de cette fonc-
tion. Leur place dans I'organigramme de I'unité
varie beaucoup selon les cas. En effet, 'intégration
dune telle fonction dans un univers 4 dominante
technique demande 2 investir dans des personnes
motivées et cuvertes a ce genre de problématique.
Clest ainsi que :
- certains responsables clientele meénent a bien
cette fonction en assumant conjointement une res-
ponsabilité opérationnelle sur un secteur de sta-
tions ol sur un terminus pour le métro ou le RER,
ou sur un groupe de lignes pour le résean bus ;
- d'autres I'accomplissent dans un cadre plus fonc-
tionnel ofs ils sont également responsables de la
coordination de l'exploitation, de la communica-
tion interne ou de la formation.
Leur cursus professicnnel est également tres diver-
sifié : se melent des expériences d’exploitant, des
expériences de chargé de communication, des
expériences d'organisateur du travail, des expé-
riences de psychologue ; cela sur la base d'une for-
mation d’origine soit universitaire, soit d’ingé-
nieur, soit encore de formation terrain acquise
dans l'entreprise.

Leur point commun : une volonté de faire évoluer

l'entreprise sur le terrain, de mener des actions
concrétes d'amélioration du service pour le voya-
geur, d'ouverture sur l'extérieur.

Des objectifs multiples
Lintégration de la fonction commerciale dans la
fonction d'expleitation est une préoccupation que
tous partagent ; c’est un chjectif de longue haleine
qui doit s'inscrite en synergie avec des évolutions
en profondeur, de la responsabilité des unités opé-
rationnelles.
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Le réseau opérationnel commercial

Linterpénétration des fonctions commerciales et
d’exploitation est résumée sur le schéma ci-contre
“Comment intégrer commercial et technique” qui |
met en exerglie notamment le fait qu'on ne peut, |
dans une entreprise de service, travailler sur
I'externe sans se préoccuper de l'interne. Par |

aifleurs, il souligne que la légitimité de la fonction :

sacquerra par la réalisation d’actions concrétes,

tégrer, rester intégre, démonstratives de la capacité d'une unité opération- ;
;

}

nelle d'agir 4 son niveau sur la satistaction du client
et l'amélioration de 'image de I'entreprise. |
1l faut voir cette fonction dans la perspective plus .
large des unités opérationnelies fonctionnant en '
centres de résultats avec des objectifs commer-
ciaux bien explicités. En ce sens, l'unité va devoir
développer un mode de management ol la pri-

ne pas s’opposer

‘Faspect
| ® Diagnostiuer “Tétat” de | C:'.fmm‘elrclzl (S(JlL,II:! qe.k,i \ LES DOMAINES D'ACTlVlTE
Punité ' chigntele) dans Facthité .| Dy RESPONSABLE CLIENTELE
~ quetidienne

@& Faire redécouvrir le A lintérieur de son unité, le responsable clientéle doit :
commercial dans les - analyser les contextes externe et interne de Funité et

les besoins afin de mettre en évidence :

métiers » les marges de manceuvre, notamment dans le rappro-

: chement entre la volonté de développer une attitude

commerciale et 'organisation de Funité,

» les possibifités d’activités nouvelles ;

- assister son responsable d’unité en liaison avec l'assis-

@ S'appuyer sur 'existant
@ GConnaitre son “terrain”

@ Impliquer les agents, | @ Ecouter pour tant local de gestion dans I'élaboration des objectifs
, _ ' . externes : trafic, ventes, satisfaction de la clientéle ;
Pencadrement ol conraitre les - apporter ['éclairage voyageur, en terme d'impact prévi-

@ Travailler en équipe ¢ attentes de nos clients sionnel, lors des prises de décision dans l'unité ;

v a ' o - identifier les “envies” d'initiatives locales tournées vers

@ Provoquer linitiative ' (spécificités locales) les publics externes, les analyser par rapport aux objec-

tifs de I'unité ; si accord il y a, favoriser leur réalisation
dans le cadre d'un systéme participatif ;

- diffuser outils et méthodes, informations générales sur
les attentes de la clientéle, Ja gualité de service, les
actions commerciafes... au sein de [unité, dans I'objectif
d'intégrer cette activité dans ha “culture” de l'unité ;

MENER DES ACT"]NS . - gérer le budget des études et actions commerciales;

- définir les besoins de 'unité en documents commer- !

* cancretes sur e terrain ‘- ciaux édités par I'entreprise ; g
» symboliques {sens) . - superviser ['édition des documents locaux.
* 3 résultats mesurables A .
» “démonstratives” e : \ I’exférif:-ur de son unité, il doit : _

. - SRR o - &tre 4 |'écoute des attentes des publics : voyageurs,
* adaptées a la politique R . riverains, associations d'usagers, médias, entreprises,
commerciale de I'entreprise TR &lus et ;}dm|n|strat|ons locales... ; , .

T - organiser les contacts avec ces acteurs économiques
locaux ;

- décliner en local des thémes d’actions génériques don-
nés par les Départements Communication publique et
Commercial ;

- apporter la contribution de l'unité a la politique com- ;
merciale de |'entreprise, que ce soit dans la phase d’éla-
boration que dans celle de mesure des résultats. '
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meur de la production fera une place 2 d'autres
éclairages du service rendu : Péclairage commer-
cial (“rendre un service de qualité”) certes, mais
aussi I'éclairage économique (“a quel cott?”) et
I'éclairage social (“dans quelles conditions de tra-
vail pour le personnel et avec quels facteurs de
motivation?”). Cet apprentissage demandera dans
chaque unité un brassage de ces différentes sensi-
bilités ainsi qu'un niveau de direction adapté a la
réalisation d'arbitrages par rapport a des objectifs
parfois contradictoires.

Quelles actions ? Dans quels buts ?

Les champs d’action, vus par les unités opération-
nefles, sent au nombre de quatre

- Pamélioration du trafic, notamment en heures
creuses, e des ventes ;
- la reconquéte du territoire, qui s'exprime pour le
métro principalement au travers de la propreté et
de la sécurité {pour le bus, Tenjeu est plus d’acti-
ver les relations avec les acteurs politiques et éco-
nomiques locaux) ;
- Vinformation voyageurs sur le service offert, qu'elle
soit de nature permarente ou en temps réel ;
- laccueil et Vassistance par le personnel au contact
des voyageurs.
Les actions menées dans chacun de ces domaines
peuvent &tre, par exerple :
- une action promotionnelle et informative menée
aupres de la clientele d'un grand centre commer-
cial {Arcades & Noisy-le-Grand} afin de valoriser
l'offre de transport collectif {bus et RER)} aux
heures creuses en semaine et le week-end :
- la mise en place d'indicateurs locaux pour mesu-
rer la propreté vue par le client (ligne 5} ;
- I réalisation de plaquettes ot chaque centre bus se

Le réseau opérationnel commercial

présente aupres des élus du territoire dont 1l est chargg
- la réalisation de documents d'infermation per-
mettant sux agenis du métro de proposer des iti-
néraires de substitution par les lignes de bus avoi-
sinantes en cas d'interruption du service sur une
partie de leur ligne (lignes 2 et 10) ;

- la formation des agents a l'accueil {ligne 1) et Ia
prise en charge par les agents de station du service
rendu au voyageur dans leur station, reposant a la
fois sur une meilleure connaissance de leur clien-
tele et de ses attentes et sur une démarche partici-
pative (ligne 12).

Ces actions récemment menées ou en cours
avjourd’hui ne sont quune illustration des efforts
entrepris par toutes les unités opérationnelles dans
ces domaines.

Pourguoi up fonctionnement en réseau ?

Le choix dun fonctionnement en réseau pour la
fonction commerciale sapparente aux mémes rai-
sons que celui fait dans les deux autres grands
domaines de compétence que sont le contrdle de
gestion et les ressources humaines. Cest effective-
ment une des meilleures fagons, dans le cadre
d'une entreprise qui se décentralise, de permettre
a chacun d'agir de maniére efficace en dévelop-
pant un réel professionnalisme et en respectant la
cohérence d’entreprise.

Le role d'un réseaun est en effet déquilibrer
trois dimensions :

- Vefficacité de la réalisation : celle-ci ne peut &tre
obtenue que par des actions pilotées par les
acteurs qui sort sur le terrain au contact du public
et des agents ;

- la dynamigue : ces acteurs ne doivent pas érre iso-

“Le

fonctionnement
en réseau
permet & chacun

d'agir de maniére

efficace. T

Poe
d'(_h!aurm

Gma
L de PEAE

Suivez le guide !

Sur la ligne 38 {Porte-d’Orléans - Gare de
I'Est), un dépliant présentant les principaux
centres d'intérét de la ligne est distribué dans
les bus. Il est également mis & la disposition des
voyageurs dans les hétels, restaurants, syndi-
cats d'initiative, thédtres et musées, afin de
toucher un autre public que les habitués.
“Tiré & 25 000 exemplaires, ce dépliant a été
réalisé a l'initiative des mach|n|stes qui souhai-
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DEUX EXEMPLES D’ACTIONS MENEES SUR LE TERRAIN

tent insister sur Iaspect commercial de leur
métier”, rappelle Michéle Cormont, respon-
sable clientéle du centre de Montrouge.
Eglises, cinémas, thédtres, hopitaux, bureaux
de poste, monuments et centres administratifs
sont répertoriés, arrét par arrét. “Le depliant
est un lien entre la RATP, |e voyageur et son
environnement. Dés les premigres distribu-
tions, nous avons remarqué l'intérét que les
voyageurs portent 3 ce genre de document”. A
I'étude pour la prochaine fois : les correspon-
dances avec les autres modes de transport,
arrét par arrét.

Gare aux horaires !

“Les voyageurs avaient beaucoup de mal 4 lire
les horaires affichés dans fes gares”, se rappel-
le Nathalie Laurent, sous-chef de poste a
Croix-de-Berny, sur la figne B du RER. “Pour
connaitre les horaires de passage, ils s'adres-

saient aux agents des gares, qui s'étaient fait
des pense-bétes pour leur propre gare..” A
I'initiative de Nathalie Laurent, ces horaires
gare par gare sont aujourd’hui devenus un
document officiel, distribué dans chacune des
gares de Ia ligne B. Jacques Antony, agent de
maitrise, se charge de la mise 4 jour, de la fabri-
cation et de la distribution. Il s'agit d’un feuillet
tiré 3 3 000 exemplaires par gare et fabriqué
en interne & 'atelier de reprographie de
Charonne. “Ce feuillet est trés connu des
clients et trés demandé”, conclut Bernard
Laganne, responsable clientéle sur la ligne B du
RER. “C'est une preuve de satisfaction.”
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Le réseau opérationnel commercial

Le réle de 'éguipe ROC du Département
Commercial : Ia coordination

Le réseau opérationnel commercial (ROC) est
donc composé au total de 46 personnes dont 8 au
Départernent Commercial (CML).

Pour les 38 responsables clientéle dans les unités
opérationnelles, le role de ces 8 personnes est de :
- sputenir, '

- conseiller,

- légitimer,

- fédérer,

- servir de garde-fou.

Pour les 8 personnes du Département Commercial,

% il s'agit aussi de construire et de faire partager des i
5 connaissances et des compétences commurnes.
Clest dans ce but que le fonctionnement du réseau |

lés ; ils doivent pouvoir “rebondir” sur les idées de  comporte des échanges non seulement informels |
leurs homologues des autres unités, ils doivent se  mais structurés autour :
stimuler les uns les autres et se communiquer - d’un séminaire annuel de deux jours environ ;
leurs expériences, échecs ou succes ; ils doivent - de sessions de formation : en 1993, 3 modules de
agir collectivement pour faire évoluer l'entreprise  formation auront été proposés aux responsables ;
et coopérer pour prendre et mettre en ceuvre les  clientele (1 module de deux jours pour développer ;
décisions les plus efficaces en échangeant compé-  leurs capacités dargumentation et de conviction, 1
tences et informations ; module de deux jours sur la résolution de problemes !
- la maitrise de la cohérence : plus une entreprise est et 1 module de trois jours sur I'élaboration et la mise |
grande et différenciée, plus se pose le probleme de  en ceuvre d’un plan d’action commercial annuel) ; |
sa cohérence et de sa complexité ; maitriser la - de journées d'information permetiant de confron-
cohérence ne doit pas se faire aux dépens de la  ter l'expérience du terrain et l'expertise de fone-
marge d'action des unités décentralisées. tions centrales (les sujets prévus pour 1993 sont |
Pour comprendre comment peuvent s'équilibrer notamment I'¥coute de la clientele, l'information
ces dillérentes dimensions, il faut considérer que  des voyageurs, les démarches qualité, la promo- |
le travail en réseau n’est pas la recherche de la  tion et les ventes) ; |
conformité, mais de la régulation : tous les acteurs - de groupes de travail inter-unités afin de recher-
d'un réseau ont et doivent avoir des compétences,  cher les meilleurs solutions & des questions pour
des intéréts différents ; il faut que chacun puisse  lesquelles 'entreprise n’a pas aujourd’hui de :
jouer en fonction de ses enjeux : la différenciation  réponses construites et opérationnelles ; ce sera ;
est aussi importante que lintégration ; cela signifie  par exemple en 1993 le cas de l'accueil.
clairement qu'il s'agit davantage de régulation de : s
tensions que de gestion d'un consensus. 1l faur  Pour conclure, il faut insister sur le fait que ce
passer de relations basées sur l'autorité hiérar-  type de fonctionnement demande un effort perma-
chique et sur des procédures a des relations effi-  nent de tous les participants. Un réseau est en effet
caces basées a la fois sur les différences et sur la  “une construction vivante gui doit non seulement
cohérence : changement ambitieux... qui demande  s'adapter, mais aussi étre entretenue et relancée en :,
professionnalisme et courage. permanence”. ;

e Endas .

SOUTIEN :
» | ogistique
= [Viéthodoiogique

: CONSEILLER :
* Savoir-faire

* (rientation des demandes

* Aide 4 la réalisation

FEDERER :

e Faire partager
: e Laisser l'initiative B
.. ® Assurer la cohéreace ¢

GARDE-FOU -

¢ » Marges de manceuvre
. ® Répartition des respansabilités

LEGITIMER :

* |es idées et actions locales
~» Lgs doléances concernant
~. les sources de blocage
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LE REN[IUVELI.EMENT DES VﬂlES B_: LASTEES Dy
UNE I}PERATIUN 1§ ENVEREURE E

i ards -the. hallast the sleepers and the rail fastenmgs must be
s systematmally replaced. ‘ : :
.- Mftera long period of study and cons;deratlun the RATP and

Brouard Gompany, faureate of a cumpetttmn held in 1981, hia
; develuped the urgamzaimn and the matenals necessary
 carry out the renewal at a planned rhythm, desmte gxtrer

: accessmlhty problems. The average output is 68 m per day. The
-+ operation, which hegan early in'1988, has thus made possible

' _ the renewal in 5 years of a quaﬁer of the track cnncemed

- EIN UMFANGREIGHES UNTERNEHMEN :
Die Schotterstrecken der Metro, die insgesamt 200 km ausma-

chen, entsprechen durch die lange und intensive Nutzung nicht:

mehr den heutigen Normen: Die Bettung, die Schwellen und die

Schienenbefestigungen missen systematisch ernguert wer'{

den.

Nach einer tangen Uniersuchungsperiode hat die RATP in.
Zusammenarbeit mit der Firma Drouard, welche im Jahre 1981
den Ausschreibungszuschiag bekam, einen Arbeitsplan konzi-
piert, durch den — trotz der sehr schwierigen Zugangs-
miglichkeiten — das Erneuerungsprogramm im vorgesehener -
Rhythmus ausgefiihrt werden kann. Das Tagespensum tlerf-;fg‘
Reparaturarheiten betrégt durchschnitttich 68 m. Durch diese
im fahre 1988 begonnene Mabnahme wurde es ermoglicht, .
innerhath vort 5 Jahren ein Yiertel der insgasamt betroffenen’ ﬁji

Strecke zu ernevern.

EESRAEEE! | A RENOVACION DE LAS VIAS CON BALASTO DEL METRO:

wezzmzm |INA OPERACION DE GRAN AMPLITUD

Los 200 km de vias con balasto del metro, deterioracios por una '

explotacion intensiva durante muche tiempo, ya ne respondian
a los requisitos de [as normas actiales: un cambio sistematico
del balasto, de los durmientes asi como de las tuercas de
contencion de los rieles era necesario.

Después de haher examinado y reflexionado largamente, la
RATP conjuntamente con la empresa Drouard seleccionada en
1981, ha elaborado un plan de accidn y definido el material
necesario para llevar a cabo esta renovacion conforme a la
cadencia planificada, a pesar de la importancia de los obsta-
culos en materia de accesihilidad. EI rendimiente diario pro-
medio alcanzado es de 68 m/dia. Esta operacin se inicid a
principios de 1988 y en cinco afigs se ha logrado renovar la
quinta parte de la totalidad de las vias interesadas.
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| DIE ERNEUERUNG {ER SEH[I]TERST RE[‘.KEN DER METRO:

LE RENOUVELLEMENT DES V0

UNE

<= OPERATION

D'ENVE

par Claude Ambfard,

RGURE

Départament des Infrastructures ef Améragemens.

“L’expérience
acquise depuis 1368
a montré que le
matériel roulant
moderne est, malgré

son poids plus faible,

beaucoup plus
agressif pour es
voies que
lancien. y

Le renouvellement des voies ballastées du métro
consiste a rénover Uensemble constitué par le bal-
last, les traverses et les attaches des rails des voies
fer anciennes. I! concerne 200 km de voies princi-
pales mises en service pour la plupart avant la
Seconde Guerre mondiale,

Les objectifs, le contenu et les modalités d’exécu-
tion de cette opération constituent I'aboutisse-
ment et la synthese de réflexions menées depuis
une quinzaine d'années pour moderniser la tech-
nologie de la voie et en réduire les cotits de main-
tenance. Un diagnostic sur le processus de T'usure
des voies a été établi puis un projet global de
changement a é1é élaboré, portant également sur
le matériel roulant auxiliaire et la gestion des tra-
vaux de nuit.

Des voies anciennes inadaptées au matériel
maoderne

Lexpérience acquise depuis 1968 a montré que le
matériel roulant moderne est, malgré son poids
plus [aible, beaucoup plus agressif pour les voies
que l'ancien Sprague-Thomson, et ce 4 cause de la
rigiclité trés supérieure de ses bogies. Le matériel
ancien et la voie fer ballastée sadaptaient en réa-
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Le renouvellement des voies ballastées

lit¢ parfaitement bien 'un a I'autre : le Sprague
admettait, grace 4 des jeux mécaniques impor-
tants, de larges tolérances dans la géométrie de la
voie et il s'inscrivait plus facilement dans les
courbes brutales et surécartées du réseau.

Sur le réseau ancien, c’est-a-dire sur les voies
mises en service notamment avant la Seconde
Guerre mondiale :

- le tracé ne correspond plus aux normes d’au-
jourd’hui, en raison en particulier des courbes
dont le rayon descend jusqua 75 m, méme en
dessous quelquefois, et de la quasi-absence de
raccordements, le tracé des tunnels passant direc-
tement de la droite au cercle (cette quasi-inexis-
tence de raccordements conduit 4 un rachat de
dévers — c’est-a-dire un passage du plan horizon-
tal au dévers et inversement — brutal, qui atteint
fréequemment 4 mm/m, valeur tres proche de la
limite de 6 mm/m tolérée par le matériel roulant
moderne) ;

- le matériau d'assise d'origine n'a jamais été, sauf
exceptions, un ballast ferroviaire, mais une sorte
de tout-venant de riviere, parfois un sable, et ce
matériau est maintenant quasiment imperméable,
abondamment pollué et colmaté par des résidus
dinjection ou méme bétonné ;

- le sysizme d'attaches rigides et en mode direct
(fixation commune de la selle et du rail 4 la tra-
verse par des tire-fonds) est sommaire et fragilise
les traverses.

Malgré deux actions menées pendant une ving-
taine d’années et dont Veffet est épuisé — le meu-
lage des rails qui ne peut plus étre intensifié et le
soucage du rail qui est terminé — la vitesse de
dégradation de la voie s'est accentuée partout, et
surtout dans les zones les plus sollicitées ot la
médiocrité du matériau d'assise ajoute a la fragilité
de I'assemblage.

Ainsi, le vieillissement des composants de la voie,
principalement du matériau d’assise, et l'accroisse-
ment de l'usure ondulatoire ont démontré a l'évi-
dence que la technologie de base de la voie fer
ballastée était globalement obsolete pour faire face
aux sollicitations nouvelles introduites dans le
réseau avec le nouveau matériel roulant.

Llusure d'une voie ferrée étant tres lente, son
renouvellement a longtemps été différé par suite
des priorités données a d'autres modernisations ;
mais l'agressivité du matériel moderne, le colt
croissant de la main-d'eceuvre et le caractere
manuel des méthodes d’entretien nécessitaient de
ne plus y surseoir.

A la suite de ce diagnostic, une remise a niveau
technologique de la voie a donc été décidée afin
d’en réduire les cotits d’entretien.

Le RVB : des contraintes sévéres

Nécessilant un matériel et un processus d'exécu-
tion adaptés aux particularités du site et de
Iexploitation, te Renouvellement des Veies
Ballastées (RVB) du mélre ne conslitue pas une
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“€LeRVB e
constitue pas une
simple opération
('entretien
mécanisée, mais un
ensemble de taches
ien spécifigues. yy

W
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simple opération d’entretien mécanisée, mais un
ensemble de taches bien spécifiques.

Des choix précis ont été arrétés concernant sa mise
en ceuvre aprés comparaison des modalités géné-
rales d’intervention dans un réseau hors ou en
exploitation et évaluation des colis ligs aux diffe-
rentes technologies possibles pour la voie nouvelle.
Ces choix ont retenti sur la politique industrielle
d'engagement et de réalisation des travaux.

Les orientations dégagées, interdépendantes, ont
nécessité une approche globale des preblemes.

Une accessibilité au réseau réduite
Le réseau m'est accessible a du matzériel lourd que
par vole ferroviaire et 4 partir du seul parc situé

N
porte de 1a Villette, ce qui constitue comiparative-
ment 2 quelgues réseaux étrangers une sorte
d'infirmité,

Il n'est pas excessif de dire que cette mauvaise
accessibilité, aggravée par une extréme pauvreté
du réseau en voies d'évitement, est une des rai-
sons majeures qui ont toujours empéché le déve-
loppement d'une mécanisation, au moins légere,
des travaux de voie. Enfin, le temps disponible
pour interception des voies principales étant de
trois heures, il était exclu d’envisager un renou-
vellement mécanisé dans le cadre opérationnel
ordinaire.

Le maintien du service voyageurs

Deux types de modalités d'intervention ont donc

éié envisagés

- d'une part la fermeture temporaire du service
voyageurs sur la ligne a traiter ;

- d'autre part la fermeture anticipée du service
voyageurs 4 21 heures soit sur la ligne entiére, soit
par trongons successifs de cette ligne.

Une étude tres complete concernant la fermeture
totale des lignes a été effectuée et a conduit aux
conclusions suivantes :

- les transports de surface ne pouvant étaler de
facon satisfaisante les peintes du trafic, une ferme-
ture totale de ligne ne pouvait étre appliquée que
dans les parties (res fortement maillées du réseau,
Cest-a-dire en gros a l'intérieur de la rocade [or-
mée par les lignes 2 et 6 (Nation - Porte Dauphine
et Nation - Etotle-Charles-de-Gaulle) ;

- la fermeture totale ou partielle d'une ligne
entrainail, outre une perte de recettes, des sur-
collts importants qui annulaient les écenomies
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alors réalisées sur les travaux (fa desserte des
chantiers nécessitait presque toujours d’exécuter
un puits d’acces, lexploitation des terminus provi-
soires requérait du personnel et des installations
supplémentaires) ;

- comme l'ont montré des enquétes, l'impact sur le
public d'une fermeture des lignes par trongons
successifs durant plusieurs années nuisait durable-
ment a limage de fiabilité élevée qu'évoque la
notion de réseau et a celle de la RATP en général.
ta fermeture du service voyageurs a 21 heures
permet de travailler huit heures consécutives. Elle
a éié pratiquée & plusieurs reprises par l'entreprise
pendant de longues périodes : ladaptation de la
ligne 6 au matériel sur pneumatiques, la réfection
du pont d'Austerlitz, la réfection des voies de la
ligne 11 (Chatelet - Mairie-des-Lilas). Ces opéra-
tions n’ont entrainé aucune difficulté avec le
public auquel était offert un service de remplace-
ment peu cotteux qui mettait en ceuvre le
dixieme environ des moyens routiers nécessaires
dans le cas d’une fermeture totale d’un troncon
extérieur & la rocade ligne 2/ligne 6.

Une technologie économe et simple
Une rénovaticn totale de I'assise de la voie pouvait
constituer une opporiunité de généraliser la tech-
nique de la pose sur béton que la RATP wtilise de
fagon systématique dans toutes les parties souter-
raines des lignes nouvelles et qu'elle a largement
exportée,
Les colits relatifs dune voie sur béton et d’une
voie sur ballast, selon les deux méthodes dexécu-
tion du renouvellement, s'établissaient de la facon
suivante :

du service voyageurs

Mode d'exécution Ballast Béton
Pour mémoire ; interception normale de 3 h/nuit , X
(exécution traditionnelle) _ '
Exécution mécanisée sous fermeture totale du 0.75 19"
Service voyageurs-. ' ST T -
Exécution mécanisée sous fermeture anticipée 0.75 15
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Le renouvellement des voles ballastées

La différence de cott entre les deux types de pose
de voie et la difficulé de modifier une voie héton
ont conduit 4 retenir 'option voie ballast, les tra-
vaux étant réalisés sur des trongons de lignes suc-
cessifs ofl le service voyageurs est interrompu 4
partir de 21 heures.

Une convention avec les exploitants du réseau a
permis de préciser les prestations des divers inter-
venants et de délimiter le champ d'initiative laissé
aux entreprises chargées des travaux.

La voie nouvelle posée sur ballast est équipée de
traverses en bois dotées d'un systéme d’attaches
élastiques de mode indirect (deux fixations diffé-
rentes : de la selle a la traverse par des tire-fonds
d'une part, puis du rail a la selle par un systeme
de ressorts d’autre part).

La consultation : une mise en concours

En ce qui concerne l'appel d'offres, ia RATP a
considéré qu'il était nécessaire d’adopter une pro-
cédure tenant compte de I'originalité et de
ampleur de I'opération.

Loriginalité résidait dans le fait quaucun matériel
directement adaptable au gabarit.et aux conditions
d'interception des voies nlexistait sur le marché ;
Pampleur dans le fait que cete opération devait
Sintégrer pendant vingt années au processus quo-
tidien de maintenance de nuit. Fn outre, la variété
des sites {tracé des voies, qualité et épaisseur du
ballast, profil et drainage des tunnels, etc.) était
impossible a décrire et & quantifier.

Afin de solliciter au maximum limagination des
entreprises spécialisées, d'obtenir des propositions
sérieuses et approfondies, de se donner les
moyens, dés le départ de ne pas s'engager de facon
irréversible et définitive avec une seule entreprise,
la RATP a décidé de les consulter par la voie d’un
concours suivi de marchés de travaux a négocier
avec le lauréat.

Les dispositions essentielles de ce concours étaient
les suivantes :

- il comprenait un cahier des charges précis des
modalités d’exécution permettant une étude
approlendie de cas bien définis ;

- il demandait aux entreprises un engagement
ferme sur le cott d'achat et dexploilation de leur
atelier ;

- il précisait les perspectives concrétes ouvertes aux
lauréats quant 2 la passation des marchés ultérieurs.
Ce concours a €té lancé en septembre 1981 aupres
de huit encreprises francaises spécialisées dans les
travaux de voies, seules admises a remetire une
olfre. Cest l'enzreprise Drouard qui a été déclarée
lauréate.

Par rapport a ses concurrentes, cetle entreprise
prévoyail dans le “cas type” (lunnel 2 2 voies en
alignement, prolondeur de radier 0,70 m) :

- le rendement de voie renouvelée le plus élevé par
nuit ;

- le coit de renouvellement le moindre au metre
Hnéaire ;
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Le renouvellement des voies bailastées

6,
renouvellement
des voies
hallastées
s'exécute par
fermeture en
soirée te portions
tie lignes. yy

- Tutilisation presque exclusive du matériel roulant
issu du parc RATE, entrainant ainsi un niveau
d'investissement plus faible.

En fait, sur un total de six convois, le seul matériel
réellement nouveau était limité 4 une dégarnis-
seuse et 4 une bourreuse.

Dans sa réponse au concours, l'entreprise Drouard
prévoyait I'alimentation en énergie de son chantier
par des groupes électrogenes. La crainte de polluer
les tunnels par les gaz d'échappement a conduit la
RATP et Tentreprise Drouard & mener une étude
conjointe d’alimentation électrique. Le systeme par
accumulaieurs a été préféré a tout autre en raison
des cotiis moindres, de I'absence d'instaliations
supplémentaires dans les tunnels et de lautono-
mie d'exploitation.

68 m par jour

Une opération bien réglée
Les chantiers du RVB s'exécutent par fermeture en
soirée de portions de lignes, un service d’autobus
(a Textérieur de la rocade ligne 2/ligne 6) assurant
jusqua la fin du service le transport des voyageurs.
La zone de chantier est comprise entre deux com-
munications de service provisoire. L'exploitation
est interrompue aux alentours de 21 heures ; le
courant de traction est coupé aux environs de
21 heures 15 (voir planning). Les trains de tra-

PLANNING PREVISIONNEL wispymmeAcevoEs 2 22

238 ap M 2k 3 4

] At dy service voyageurs

i

7 Avise s trins et oo coougure oot action ]

3 Dépse des instaliztions : signalisation, cAbles traction, bame de courant

4 Positionnement dgs irains

"

B pwienentas s agamisssnce

Dépsé dies traverses . Dégarmissage de fa dragag 5 i par § m.
6 Pose des traverses sreuves (il Favancement est ralisd dans celle phass)

7 Repfierment ot {a dégamisseuse

8 stectagest ooy montege de oo BRE
G Srmage micanigue st de 2 i
I U Rentise e place des instailalions : signaiisation, cabies traction, bame de courant
’ I Frocedure de remise ou oourant de fraction | | #
Préparation Avancement Remise en état

vaux transportant les engins et le matériel de voie
devant évoluer dans le trafic voyageurs pendant
les phases d'approche puis sans courant de trac-
tion dans la zone de chantier et pendant les tra-
vaux, ils sont donc équipés de tracteurs a marche
autonome (TMA) disposant d'une source d'énergie
par accurnulateurs et leur longueur est limitée a
celle des trains de voyageurs (75 my).

Pendant la durée du chantier, dans la journée, les
trains de voyageurs sont ralentis a 30 km/h sur
600 m maximum sur les deux voies de la ligne
traitée, en raison de la déconsolidation du ballast.
Ce ralentissement sur 600 m se déplace par sauts
de 300 m en {onction de l'avancement des travaux.
Cormme prévu dans la convention, l'entreprise pré-
voyait Iutilisation de 6 rames et d'une bourreuse :

- 3 convois + | hourreuse sur la voie traitée ;

- 3 convois sur la voie adjacente {voir schéma 1).
Cette utilisation a été effective jusqu’en juillet
1990, A T'origine, pour limiter les investissements
relatifs & un chantier dont personne n'appréciait
avec certitude les potentialités, la RATP ne met-
tait 4 la disposition de 'entreprise que des
wagons existant a son parc, dont certains étaient
un peu faibles en capacité. Aprés une période
d'essals, la RATPE en aotit 1990, 2 mis en service
de nouveaux wagens de grande capacité (WGC).
Cela a permis de diminuer le nombre des rames
de six & quatre (voir schéma 2). Actuellement il
reste encore deux anciens wagons en service
pour le transport des traverses ; ils seront rem-
placés d'ici 2 un an.

1-ANCIENNE COMPOSITION DES TRAINS (1988-1390)

Transport du balfast assuré par d'anciens wagons du parc RATP

TRAIN ENERGI TRAIN ENERGIE-BALLAST
Dégamisseuse Wagons traverses
TRANDECoupE B ey i e [ERRSSEL TRAN DE COUPE
TRAINS DE BALLAST Bty TRAIN DE BALLAST
3 wagans avee bennes bosculontes
3 wagans avee benngs bascidontes
BOURREUSE By BOURREUSE

[ 6 TRAINS, 12TH4 |

2-COMPOSITION ACTUELLE DES TRAINS

Utilisation de wagons de grande capacité

2 wogons plats

2 wagons trémies de grande copacité  Bendes ironsporteuses

l Longueur maximale des trains : 75 m ‘

Capacité de traction de 2 TMA : 240 T.

| ATRAINS, 8 THA J
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Le renouvellement des voies baliastées

Une méthode efficace  £f .
La méthode consiste a renouveler la totalité du la me‘thude
ballast et des traverses. Les rails sont conservés.  GONSiste 2 renouveler
Sont exclus du renouvellement mécanisé les ter- a totalité du ballast
minus et les appareils de voe.
Sur la voie en cours de renouvellement circulent : Et.des traverses. I-,es
- le train-énergie composé de deux wagons-éner-  [il$ SOt conserves.
gie (batteries d’accuml{lat_eurs el groupe tour-  Sont axelus i
nant) et deux wagons-trémies de grande capacité
dotés de tapis transporteurs en parties haute et fe[lﬂlf‘liel!emﬂﬂt
basse ; mecanisé les
- le train de coupe composé de la dégarnisseuse et terminus et les
de deux wagons chargés de matériel de voie (un . .
portique capable de passer d'un wagon & l'autre appareils tle voie. 53
facilite la manutention du matériel) ;
- la bourreuse qui permet de remettre la voie en
place (plan et profil} en compactant le ballast.
Sur la voie adjacente circulent deux trains com-
posés de quatre wagons-trémies de grande capa-
cité dotés de tapis transporteurs en partie basse.
Ces wagons arrivent sur le chantier, chargés de
ballast neuf ou vides ; puis ils sont chargés de
vieux ballast.
Lenlevement du ballast réalisé par la dégarnis-
seuse conditionne l'avancement du chantier (cf.
planning). Cette machine (A) se présente comme
un wagon sur lequel est monté ure poutre qui, en
position de travail, se déplie en porte a faux vers
I'arriere. La drague est équipée d'une chaine a
godets et se déplace sur la poutre. Le dégarnissage
est exécuté & I'avancement par saut de 5 m, apres
enlevement des vieilles traverses. Le ballast est
extrait jusquau radier par la chaine & godets et
chargé, par l'intermédiaire des tapis transporteurs,
sur les wagons-trémies.
Les vieilles traverses sont évacuées et les traverses
neuves, équipées des selles, sont montées i lavan-
cement (B et C). Apres ballastage (D), la voie est
remise en place 2 I'aide de la bourreuse {E). Le
renouvellement des systémes de drainage du tun-
nel est exécuté simultanément, approvisionne-
ment des drains étant assuré par un wagon spécial
substitué a un wagon-trémie.
Cette méthode de renouvellement & I'avance-
ment présente 'avantage de limiter la longueur
de voie démontée. Ainsi, si un quelconque inci-
dent se produit tel qu'une avarie sur une
machine, le “trou” (portion de voie sans tra-
verses ni ballast) peut étre comblé “4 l'ancienne”
{manuellemment) et les délais de remise en état de
la voie sont respectés (celle-ci doit impérative-
ment étre rendue a l'exploitation le matin),
Le rendement moyen journalier est d'environ
68 m, suivant les zones. 1l peut dépasser 90 m
ou se limiter 4 40 m ou moins si 'on rencontre
du ballast colmaté par des concrétions calcaires,
des produits d'injection cu du béton. Dans ce
cas, le ballast colmaté, qui atteint parlois le
niveau des traverses, doit étre démoli 4 T'aide de
marteaux-piqueurs avant d'étre évacué par la
drague.
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Le renouveliement des voies ballastées

€€ ) o RVB se déroule
normalement :
'avancement prévy
au concours est tenu
et l'organisation du
chantier est hien
maitrisée. yy

Un chantier qui fera date

Aprés une période de mise au point de quatre mois fin
1987, le RVB a commencé le 2 janvier 1988. Les lignes
ou trongons de lignes déja traités sont les suivants:
® janvier & décembre 1988 : ligne 3 bis (Gambetta -
Porte-des-Lilas), ligne 12 au sud (Mairie dlssy -
Notre-Dame des Champs) ;

® janvier 1989 a février 1990 : ligne 7 au centre
{(Chaussée-d’Antin - Place Monge) ;

® mars 2 décembre 1990 : ligne 12 au nerd
(Notre-Dame-des-Champs - Jules-Joffrin} ;

@ janvier a octobre 1991 : ligne 2 a l'ouest
(Anvers - Porte-Dauphine) ;

® novemhre 1991 & avril 1992 : ligne 2 a Pest
{Avron - Colonel-Fabien),

Actuellement les travaux se réalisent sur la ligne 8
de Charenton-Ecoles vers Balard.

Fin 1992, 51 km de voie étalent renouveiés dont
2.5 km équipés de traverses monobloc en béton
précontraint, 2 titre d’essai.

Le RVB se déroule normalement : 'avancement
prévu au concours est tenu et I'organisation du
chantier est bien maitrisée par tous les acteurs
{entreprise Drouard et RATP). 1l doit encore durer
environ quinze ans. Vici a l'an 2007, les 200 km
de voies concernées aurcnt été rénovés, Clest une
opération d'envergure qui a €1é entreprise la mais,
rappelons-le, elle joue un véle capital dans la

stratégie de modernisation des méthodes de
maintenance de la voie et de réduction des cofits
correspendants. %
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o made up of- an ammlmum sectmn under whlch IS fn(ed acopp
- cﬂntact WITB: o e

< The flrst model ias hrought miu uperatmn in lapan i
then evoivedl and sugplementary applications were iuund tof
satisfaction of other systems in the Far East.
In'1972; the Delachaux Company invented an mprmred prudu

* which was tested in 1984 by the RATP and in Switzerfand. |
use has developed slowly in France and in aclmmmg cnuntn
as well asin I(orea :

o NiE STARRE VERBUNDKETTENFARRLEITUNG:
_ WELCHER VORTEIL, WELCHE ZUKUNFT?

I]le starre Verbundkettenfahrleitung ist ein elektrische
husriistungsgegenstand an Ziigen, der aus eine
Aluminiumprofil, unter welchem sich ein Kupferdraht hefinde
hesteht.

Noch hevor dieses Modell in den Verkehrsnetzen in Ferno
weiterentwickell wurde und eine zufriedenstellende und pra
tische Anwendung fand, nahm man es beregits im Jahre 1961
Japan in Betrieb.

Die Firma Delachauy entwickelte im Jahre 1972 eine verbe

serte Austiihrung, die 1984 bei der RATP und in der Schweiz
getestet wurde und sich fangsam in Frankreich, in seinen .

Angrenzerstaaten sowie in Korea immer mehr durchsefzt.

s | A SUSPENSION CATENARIA RIGIDA:
emzmeg (GUAL ES SU INTERES? ;CUAL ES SU PORVENIR?

1a suspensidn catenaria rigida es un sistema de alimentacion -
eléctrica para trenes, que comprende un perfilada de aluminio .

por debajo del cuaf corre un cable de contacto de cobre.

El primer modelo se puso en servicio en et Japdin en 1961, antes

que evolucione y que se desculiren otras aplicaciones apropia-
das a las redes del Extremo-Oriente.

En 1972, 1a firma Delachanx inventd un producte mejorado, que
se experimentd en 1984 en Ja RATP y en Suiza. Su use se desar-
rolla lentamente en Francia asi como en paises limitrofes y en
Gorea.
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LA CATENAIRE RIGIDE

QUEL INTERET?
UEL AVENIR?

par Jean-Claude Hérout, )
Département des Equipements ef Systames Electriues.

Qu’entend-on par caténaire rigide 7 ke L'expression

La caténaire est une ligne aérienne qui alimente  Caténaire rigide
en courant de traction les pantographes du maté- gt EITlI]IUYéE pour
riel roulant ; c’est notamment le cas du RER. [II . fil -
Pour mériter normalement 'appellation de caté- e,SIg"_er un proiife
naire, la ligne doit étre dotée dun cable porteur  MEtallique

qui suspend, 2 l'aide de pendules verticaux, 1 ou 3

2 fils de contact en cuivre. Chaque fii ou cable est su §¥E|:IEIU ala
tendu mécaniquemnent avec une force supérieure a voute d'un

10000 Newtons {1 tonne-force). Dexpression  tUNAEI. 59

caténaire rigide est donc employée de maniere
impropre pour désigner un profilé métaliique sus-
pendu généralement a la votte d’un tunnel,

Des origines déja anciennes

La caténaire rigide trouve son origine dans l'idée
de rendre inaccessible, pour des raisons de sécu-
rité, le 3¢ rail utilisé pour alimenter les trains en
courant de traction.

Des 1896, la ligne “Foldalatti” du métro de
Budapest utilise un tel rail suspendu qui est tou-
jours en service aujourd’hui sous 600 volts.
Linconvénient d'un rail acier suspendu réside
alors dans son poids qui nécessite des scellements
de suspension renforcés et des manutentions &
lourdes pour sa mise en place, sans compter les
problemes posés par la
corrosion.

Pour alléger le poids,
tout en assurant un
bon transport du cou-
rant, l'appel a des
métaux bons conduc-
teurs de ['électricité
vient a l'esprit.

C’est ainsi gu'appa-
raissent des varianies :
- le rail acier de section
récluite borde de bandes
aluminium comme au
métro de Sapporo au
Japon (fig, 1) ;

Aluminitm

Rail acier 13 ke

Aluminium
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La caténaire rigide

-le profilé tout cuivre suspendu tous les 3,3 m
avec une prédéformation sinusoidale destinée 2
absorber les dilatations (ce produit Siemens utilisé
sous 600 V au métro de Hanovre depuis 1984

devrait durer plus de cinquante ans sans le -

moindre renouvellement).

Cette dernitre solution serait idéale si le cuivre
gtait moins cher et §'il n'était pas encore pius
lourd que Tacier, d'ont T'utilisation de Ialuminium,
moins onéreux, trois fois plus léger que le cuivre
et quaire fois meilleur conducteur que l'acier des
rails de courant.

Un obstacle reste néanmoins a franchir, celui des
mauvaises qualités de frottement de 'aluminium
vis-a-vis du pantographe.

En 1961, le métro de Tokyo TRTA adopte, sous la
tension continue de 1300 V, un profilé alumi-
nium en forme de T sous lequel est fixé le fil de
contact en cuivre déja utilisé pour la caténaire
classique.

Au Japon, ce profilé a évolué : dune part au niveau
des fixations du fil, et d'autre part avec l'apparition
d'une variante a 2 fils de contact (fig. 2).

Les années 80 : un brevet frangais

En 1972, la société frangaise Delachaux déposait
le premier brevet relatif a un profilé aluminium a
la forme plus élaborée dont le principal intérat
était d'enserrer de maniere élastique les rainures
du fil de contact (fig. 3).

La RATP contactée en 1981 en vue dexpérimen-
ter ce produit, réalisa une étude d'implantation
dans les 300 m du tunnel de la terrasse sur la
ligne A entre Le Pecq et Saint-Germain-en-Laye.
Finalement, ce sont 400 m d’un tunnel non
exploité de Nanterre qui furent équipés en 1983,
ou il fallut se contenter de quelques circulations a
vitesse réduite avec un matériel auxiliaire trés
ancien, ce qui ne perrmit pas de conclure.

Des 1984, la firme suisse Furrer et Frey prit le
relais en installant 320 m de proflilé Delachaux a
Opfiken. Cette expérimentation en zone exploitée
sous la tension alternative de 15000 V ouvrit la
vole & des poses plus signilicatives.

Les quatre voies de la gare du RER zurichois de
Museumstrasse furent ainsi équipées en 1988 de
prés de 4 km de profilés, Ce [ut ensuite le tour du
nnel du Simplon d'érre doté sur plus d'un kilo-
meétre de la caténaire rigide [ranchie pour la pre-
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miére fois & 160 kmv/h, fin 1988, par des trains
d’essais alors que la vitesse usuelle de passage
reste limitée 2 140 knvh (fig. 4).

Les poses de ce produit se sont poursuivies en
Suisse mais aussi dans d’autres pays européens
(Belgique, Espagne, France, ltalie...) ainsi quen
Corée (voir tableau page 37).

Un peu de technigue...

Principes d'équipement
Les profilés aluminium de la caténaire rigide sont
extrudés a partir de filieres et coupés en longueur
de 10 2 15 m en vue de leur transport a pied
d’ceuvre.
Ils sont fixés sous la votte bout a bout et reliés
par soudure (T asiatique) ou par des éclisses bou-
lonnées (profil Delachaux) pour former des “tirs”
d'une longueur totale de 200 2 250 m, au lieu de
1 500 m pour une caténaire classique.
Cette limitation est due 4 la dilatation de I'alumi-
nium & partit du point milieu du tir qui est fixé
par rapport  la voute. Les suspensions, qui doi-
vent permettre la dilatation du profilé, peuvent
etre classées en deux familles principales :
-les suspensions qui pincent le profilé et qui sont
soit pivotantes (Nanterre, fig. 3), soit a2 double
articulation {Suisse) ;

-les suspensions glissantes par un simple jeu
{Japon et Corée} ou par linterposition de patins
en Téflon (Barcelone).

La distance entre deux suspensions consécutives
est appelée pertée. Pour limiter 1a fleche due au
poids de la caténaire rigide qui est maximale en
milieu de portée, il convient de réduire cette der-
niére entre 5 et 12 m au lieu de plus de 20 m
pour une caténaire conventionnelle,

Pour répartir I'usure des bandes de frottement des
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pantographes, un désaxement par rapport 4 la
vole est prévu pour former un zig-zag. Celui-ci est
obtenu par déformation élastique manuelle du
profilé au droit des suspensions implantées & cet
effet. -

Cette déformation manuelle permet également a la
caténaire rigide de suivre des rayons de courbure
de voie descendant jusqu'a 120 m. Au-deld, un
pré-cintrage mécanique en usine permet de des-
cendre jusqu’a 45 m.

Joints de dilatation
Entre chaque tir de 200 a4 250 m, un dispositif
doit permettre de compenser la dilatation du pro-
filé suivant l'accroissement de la température.
Deux types de solution ont &té testés :
-un dispositif glissant permettant une continuité
du plan de contact dans le méme axe {fig. 6) ;

RATP - ESE.-C. Héroult

~le chevaucherent latéral de deux tirs terminés en
léger relevage avec une zone shuntable trés courte,
de l'ordre de 1 m, formant un sectionnement a

E
=
v )
i
e

Lexpérience a montré que le dispositif glissant
constitue un point faible et que sa complexité le
rend onéreux.

Le chevauchement latéral parait ainsi préférable.
Les deux extrémités paralleles sont alors shuntées
par des tresses en partie supérieure des profilés si
l'on recherche la continuité électrique.

Aiguillages, sections neutres
Les caténaires d'aiguillage se réalisent de maniére
beaucoup plus aisée quavec une caténaire clas-
sique. Le raccordement aux caténaires des voies
principales est obtenu, 12 encore, par un chevau-
chement latéral 2 une hauteur tres légerement
supérieure pour la voie déviée de maniére a ne pas
étre touchée par ie pantographe d'un (rain en voie
directe (fig. 8).
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1972, 1a
société francaise
Delachaux déposait
le premier brevet
relatif a un profilé
aluminium a la
forme plus
loborée. 5y

La caténaire rigide

RATP - ESE-[.-C. Héroult

La caténaire rigide se préte tres bien a 'équipe-
ment de sections neutres ou de protection de tres
faible longueur, isolables entre elles par une lame
d’air plus fiable et plus simple qu'un isolateur de
section.

Raccordement & une caténaire classique
Ne serait-ce qu'en extrémité de tunnel, un moyen
de raccorder la caténaire rigide a la caténaire clas-
sique doit souvent &tre trouvé. La encore, deux
types de conception ont été expérimentés :
-un assouplissement de la caténaire rigide réalisé
par un entaillage progressif de sa section avec
continuié d’un fil de contact ;
-une rigidification de la caténaire souple par
alourdissement ou pendulage rigide entre fil
de contact et porteur ; dans ce cas, il n'y a pas
continuité du fil de contact, mais chevauchement
latéral.

Les essais RAIP : des résuftats intéressants

La caténaire rigide Delachaux a commencé a se
répandre en Suisse sous une tension alternative de
15000 V. Une nouvelle série dessais a été opérée
en 1990 a la RATP en vue de compléter la
connaissance de ce produit pour d’éventuelles
applications en France ou a I'étranger sous une
tension continue de 1500 V.

Corrosion
Le profilé en alliage d’aluminium qui enserre les
rainures du fil de contact en cuivre présente un
couple électrolytique de contact qui a plutét mau-
vaise réputation.
Aussi, dés 1984, des échantillons avaien: été pla-
cés dans des endroits de la ligne A, particuliere-
ment exposés aux infiltrations ou en atmosphere
sulfureuse, afin de tester la longévité du contact
aluminium-cuivre. Au bout de sept ans, les
constatations ne présentaient aucun caractére
inquiétant pouvant remetire en cause une péren-
nité supérieure a cinquante ans du profilé,
Toutefois, I'ntilisation d'un film de graisse silico-
née est apparue bénéfique pour sauvegarder un
état de surface neul.
De plus, au cas ou des infiltrations trés corrosives
apparaitraient, un capot synthétique clipsé en par-
tie supérieure permetirait de protéger simplement
le profilé.
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%4 pn 1990, 3
Nanterre, de
yéritahles essais
comparatifs ont pu
se dérouler en ne
faisant varier a
chague fois qu'un
seul paramétre, de
maniére a metire en
évidence son
influence.gﬁ

Essais de fusion
Le cauchemar du caténairiste (et de Pexploitant)
est la fusion d'un ou deux fils de contact en heure
de pointe. Grace aux recherches de cause réalisées
sur les incidents répétitifs, des sections de protec-
tion ont été mises au point pour limiter le nombre
des fusions de cuivre a plus de 1000° C.
Or, la caténaire rigide est constituée en grande
partie d’aluminium qui fond a 650° C et qui
approche le pantographe 2 moins d’un centimetre.
Aussi, la simulation d’incidents an laboratoire
paraissait-elle souhaitable et une série d’essais a
donc été entreprise sur la plate-forme des sous-
stations de la RATP (fig. 9).
La montée progressive en intensité, étalée sur plu-
sieurs heures, jusqu'a 1400 amperes, a provoqué
un échauffement tel que le feuillard d’acier bor-
dant la partie inférieure de la bande graphite du
pantographe a commencé a fondre a plus de
1500°C. Laluminium de la caténaire rigide avait
résisté et le fil de contact n'étaiz que recuit et donc
apte 4 la continuité de lexploitation (fig. 10).
Ensuite, des court-circuits ont été simulés jusqua
8000 A sous 1500 V pendant vingt millisecondes.
Cela ne s'est traduit que par un marquage peu
profond du fil de contact encore compatible avec
la persistance du trafic ferroviaire.
Ces essais sont a rapprocher de ceux effectués anté-
rieurement pour une caténaire classique et qui abou-
tissaient & la rupture du fil de contact tendu a plus de
10000 N au bout de quelques secondes sous 1400 A.
I sest donc avéré que le profilé aluminium constitue
un remarquable radiateur capable de refroidir tres
vite au contact de l'air, ce qui permet de conclure 2 la
quasi-invulnérabilité de la caténaire rigide.

Essais dynamiques
En 1990, des essais avec du matériel “voyageurs” dans
le tunnel inexploité de Nanterre étalent réalisables.
Lintérét de ces essais en vraie grandeur résidait
dans le fait que deux voies au profil similaire
(pente, courbe) et dotées de fils de contacts neufs
se cotoyalent : une électrifiée avec une caténaire
simple classique et I'autre avec une caténaire rigide.
De véritables essais comparatifs ont donc pu se
dérouler en ne faisant varier a chaque fois qu'un
seul parametre, de maniere 2 mettre en évidence
son influence.
La portée de la caténaire rigide a ainsi été doublée
{de 5 a 10 m) en démontant 1 suspension sur 2.
Lintensité & pu &tre deublée dans un seul panto-
graphe en branchant les 2 motrices MS 61 consti-
tuant le convoi d’essai sur le méme pantographe
grace 4 une ligne en toiture, ce qui a permis
d'atteindre le record RATP d'intensité sur un pan-
tographe en régime normal de 1300 A (fig. 11).
Par contre, la vitesse a dil demeurer inférieure a
80 km/h du fait de la longueur réduite du tunnel
en cul-de-sac.
Les enregistrements ont porté sur la vitesse, linten-
sité passant par un pantographe, son accélération
verticale et la tension rail-pantographe pour détec-
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ter d’éventuelles ruptures de contact avec la caté-
naire. Enfin, une cameéra vidéo placée en toiture
mémorisait les conditions de captage.

Ce dernier s'est avéré satisfaisant, mis & part des arcs
sur Punique fil de contact de la caténaire rigide dans
les conditions extrémes de vitesse et d'intensité.

Les seuls décollements de pantographe se sont
produits sur la caténaire conventionnelle dont la
souplesse varie beaucoup plus entre les suspen-
sions et le milieu de portée.

Merne avec des portées de 10 m, la caténaire rigide
a présenté une meilleure régularité dynamique.

Les expériences asiatiques : convergence
t’opinions

Malgré tous les essais et expérimentarions réalisés
en Europe, il subsistait un manque de recul pour
juger de la fiabilité et de la.longévité du profilé
surtout en 1 500 V continus.

Une mission RATP au métro de Séoul (1ié au
métro de Paris par un accord de coopération),
Osaka et Tokyo a permis d’obtenir des informa-
tions dans ce domaine pour un produit simi-
laire.

Le réseau TRTA de Tokyo utilise une caténaire
rigide depuis 1961 et le métro de Séoul depuis
1674 sur une ligne franchie par quatre fois plus
de pantographes gue la ligne A du RER, qui en
compte déja plus de 1 000 par jour.

La fiabilité de cet équipement a été confirmée avec
un entretien réduit pour une vitesse maximale de
franchissement de 70 4 80 km/h.

Lusure se présente par endroits sous forme ondu-
latoire sans que cela pose probleme. Le relevé
d'usure est opéré grace & un comparateur (fig. 12).

Les Japonais comme les coréens se montrent satis-
faits de ce produit, au point de ne plus installer
que celui-ci des qu'une nouvelle ligne est équipée
de caténaires en tunnel.

e seul inconvénient, unanimement reconnu,
réside dans le renouvellement du {il de contact
usé, dont la longueur ne peut dépasser en une
nuit de trois heures la longueur d'un tir de 250 m,
du fait des 1000 écrous & desserrer et 4 resserrer.
Or, la caténaire rigide {rancaise présente 'avantage
d'wne absence de boulons de fixation du hil de
contact. De ce [ait, 2 chariots agissant comme sur
ure “fermeture éclair” permettent la dépose du fi
ust et la pose du fil neul enviren 8 lots plus vite
quavec le profilé astatique (fig. 13},
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€ premigre
application, celle qui
vient largement en
téte dans les
statistiques de pose,
est bien entendu
|'électrification en
tunnel. 5

La caténaire rigide

Des applications variées

En plus de son invuinérabilité, lentretien réduit
de cet équipement se trouve facilité par I'adoption
de montages simples et universels avec une variété
de piéces limitée et une gestion de stock allégée.
Cest le cas en Extréme-Orient avec des montages
transposables au profil Delachaux.

ie fil de contact comme le profilé sont simplement
suspendus sans la moindre tension mécanique, ce
qui supprime tous les ancrages d’extrémité de fils
et cables, ainsi que le recours aux instruments de
tirage pour le montage ou la maintenance.

La section conductrice, qui dépasse les 1 500mm?
d’équivalent cuivre, suffit largement pour ali-
menter sans feeder les lignes les plus chargées
du monde sous des tensions réduites a 750 ou
1500V. Une telle tension permet également
d’espacer plus les sous-stations dont le cotit est
tres élevé en milieu urbain.

Lélectrification en tunnel
Gréace a ces avantages, la premiére application,
celle qui vient largement en téte dans les statis-
tiques de pose (voir tableau page 37), est bien
entendu électrification en tunnel.
De plus, lorsque le tunnel est a construire, une
économie substantielle de génie civil est réalisable
dans certaines configurations du fait de la compa-
cité élevée de la caténaire rigide (cela aurait pu
étre le cas de trongons des lignes A et B du RER
sils étaient a refaire). Le cas le plus favorable est
celui du tunnel cadre ol le gain peut étre supé-
rieur au cott méme de l'électrification.
Cette économie est encore plus marquée lorsqu'il
s'agit d'un tunnel existant. Dans ce cas, il est par-
fois possible de renouveler une caténaire souple
par une caténaire rigide. Ce sera peut étre le cas
du trongon parisien de la ligne C du RER, ligne
chargée, sous tension de 1500 V, ol une caténaire
rigide permettrait d'élever le plan de voie pour y
placer des rails plus lourds avec une épaisseur de
ballast moins réduite. A cette fin, la SNCF a pro-
cédé, des I'été 1991, a la pose expérimentale de
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La caténaire rigide

500 m de profilé Delachaux sur une des quatre
voies de la gare de Paris-Austerlitz (fig, 14).

Il existe également des tunnels électrifiés dont le
gabarit en hauteur doit étre accru pour permettre
la circulation de trains de ferroutage (transportant
des camions) ou des trains de containers, ot la
caténaire rigide peut constituer une solution.
Enfin, certains tunnels existants restent a électri-
fier et, dans ce cas comme dans le précédent, le
faible encombrement de la caténaire rigide réduit
ou supprime les travaux de refouillement de la
partie inférieure du tunnel, travaux toujours oné-
reux surtott lorsque le tunnel reste exploité.

Les “moutons a cing pattes’
Une autre série d'utilisations de la caténaire rigide
est la résolution de problemes techniques trés spé-
cifiques sur des longreurs généralement réduites.
Les ponis tournants, levants, basculants en sont
un exemple, Les caténaires escamotables en atelier
pour levage du matériel (atelier TGV du Landy)
ou pour fermer une porte étanche de tunnel (au
Japon) en constituent un autre.
La multitude de sections neutres ou de sections de
protection trés courtes oriente vers le choix dune
caténaire rigide. Le remplacement par caténaire
rigide de caténaires d'aiguillage régularisées est éga-
lement un cas intéressant de simplification des équi-
pements et de leur maintenance ainsi qu'un facteur
de fiabilité (gare de Museumstrasse & Zurich).
Les trémies et parties souterraines de lignes de
tramway représentent également un potentiel
dutilisation (comme a Lausanne ou Charleroi).

Les limites d’emploi
Les nombreuses vertus de la caténaire rigide déja
énoncées peuvent amener 3 se demander pour-
quoi on ne F'a pas instaliée plus Lt et partout.
Tour d'abord, la limite de [leche admissible pour
un captage satis(aisant oblige a espacer les suspen-
sions de 5 2 12 m. Cela élimine pour des raisons
éconorniques et esthétiques évidentes une utilisa-
tion en voie courante aérienne du fait de la “forét”
de poleaux qui serait & poser.
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K€\ 2 caténaire
rigide idéale serait
constituée d'un T
aluminium dont Ia
partie inférieure
serait recouverte
d'une couche
métallique, presque
inusable et résistant
aux fortes
températures,
comme le
tungstene.

La section conductrice en métaux non ferreux
entraine un surcofit qui se justifiera d’autant plus
que la ligne sera chargée avec des tensions basses
pour mettre en jeu des intensités élevées.

Les suspensions en tunnel étant plus rapprochées
qu’avec une caténaire classique, le surcott en
résultant sera d'autant plus réduit que les mon-
tages seront simples et que la tension d'isolement
sera faible.

Enfin, l'espacement des sous-stations doit en tout
état de cause rester raisonnable pour Hmiter la
tension rail-sol qui s'établit aux points éloignés de
la source d’alimentation.

Un produit a développer

A Theure actuelle, le meilleur compromis de ce qui se
fait & travers le monde parait étre le profilé Delachaux
avec les montages rustiques utilisés en Asie.

il convient de noter que le profilé aluminium
s'obtient aisément a partir d'une filizre dextrusion
peu cofiteuse. Le procédé n'est pas nouveau
puisqu’il sert depuis des années pour la fabrica-
tion de menuiseries métalliques, pour les radia-
teurs de composants électroniques de puissance
ainsi que pour les caisses de matériel roulant fer-
roviaire.

Une grande souplesse peut étre obtenue dans les
formes, pour s'adapter, par exemple, aux exi-
gences de réseaux existants, ou encore pour
répondre 4 un probleme plus spécifique. La
SNCF 2 ainsi congu un autre profilé destiné a la
caténaire escamotable des ateliers du Landy
pour le TGV.

Le but recherché dans ce cas était d’augmenter le
plus possible la portée pour limiter le nombre de
bras pivotants motorisés.

Delachaux a prévu un profilé 4 2 fils de contact au
cas ol le besoin s'en ferait sentir sur le marche,

La caténaire rigide idéale, si la technologie
actuelle le permettait, serait constituée d'un T
aluminium dont la partie inférieure serait recou-
verte dune couche métallique presque inusable
et résistant aux fortes température, comme le
tungstene.

Autant il west pas souhaitable d'installer la caté-
naire rigide pour le simple plaisir de l'innovation,
autant cet équipement se doit d'gtre retenu dans
tous les cas cu il présente un intérét réel en
matiere de cotit global, de fiabilité, de simplicité
d’entretien, méme si cela doit changer des habi-
tudes de ia conception a la maintenance sans
oublier les entreprises instaliatrices.

Il serait également regrettable que la France, créa-
trice il y a vingt ans d’un excellenit produit, reste
en retrait au niveau de son utilisation par rapport
a ses voisins européens et aux chemins de fer
coréens. 8
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La caténaire rigide

Une collahoration fournie et ouverte

Ont notamment collaboré a I'aboutissement de I'étude sur la caténaire rigide et qu’ils en soient remerciés -

© 2 1a RATP, les Départements :
- Gommunication publique pour les prises de vue et la préparation de 1a mission en Asie,
- Equipements et Systemes Electriques pour les essais électriques d'échauffement en plate-forme rue de Toul, pour Ja préparation
des essais a Nanterre et pour les prises de vues,
- Logistique pour les essais et mesures sur site a Nanterre ainsi que les essais en laborataire,
- Matériel Roulant Ferroviaire pour la préparation du train d’essais,
- RER qui a fourni e conducteur et la réglementation des essais sur site ;

® 2 la SNCF ‘
- la division d'études caténaires Vzc qui a effectué une mission d’études en Suisse et concu la caténaire escamotahle
des ateliers TGY du Landy,
- la division de I'équipement de Paris-rive gauche qui a installg la premidre caténaire rigide opérationnelle en France ;

® a |'extérieur en France :
- I'Agence Nationale de VAlorisation de Ia Recherche qui a financé une part des équipements prototypes de Nanterre,
- 'entreprise Faiveley qui a essayé, en paralléle, une téte de captage prototype a la place du pantographe classique,
- I'Entreprise Industrielfe qui a installé la caténaire rigide & Nanterre et 4 Paris-Auterlitz ;

@ 2 I'étranger :
- la firme suisse Furrer et Frey qui a congu et réalisé des montages pour installer le profil dans plusieurs pays,
- les métros de Séoul, d'Osaka et de Tokyo (réseau TRTA) pour leurs informations sur une longue expérience du produit.

Utilisation de la caténaire Delachaux dans le monde

9 Baclore (RGN | T | TS0V [ e el
1992 Dornodossola " (ITALIE) | FART """ 1 1T 1500V T 100 | Frate RS

1992 |Tolede, | (ESPAGNE) | RENFE | 25KV 360 | Electrein - © | Ateliers de VAVE (TGV Espagrol) : 72im escamotables
992 Milans s (TARIEY: [ATM 00V [ 300 LR e

1952/1993 Tunnel sousla Manche. - *. " |'SNCFBR |~~~ “ 25kv | 1504600. | Spi-TrindelBalourBedtey |

S (GRANDEBRETAGNEY | | SO R e e =
993 | Marchtrent-Trags (AUTRICHE) |"OBB =~ |~ I5kY || Erade de profilé adapté aux rainires du il de contact aitrichien
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LE CRP REFAIT A NEUF

Quvert en 1978 peu aprés la mise
en service du troncon central de
la ligne A du RER, le Centre de
Relations Publiques (CRP} de
Chitelet-Les Halles avait besoin
. d'un rajeunissement. C'est chose
i faite. L'opération a été réalisée en
¢ deux phases entre juin 1991 et
décembre 992,

Démolition et reconstruction de

cloisons, redistribution des
locaux, remise 4 neuf de la salle de
réception des personnalités,
rééquipement en matériels
sonofvidéo, création d'un bar, de

sanitaires... la rénovation a été :

compléte, avec faux plafonds en
staff, sols revétus de granit poli ou
moquette, et murs peints ou
habillés de tissu.

Géré par le Département Com-
munication publique, le CRP per-
met d’accueillir de nombreux visi-
teurs (délégations étrangeres,
élus, journalistes, etc.). Bien que
destiné en priorité & ces visiteurs,
il peut cependant étre occasion-
nellement "prété” aux autres
départements pour des réunions
. internes {capacité : une cinquan-
\ taine de places). Pour connaitre
les conditions d'utilisation du
nouveau CRP, priére de s'adres-
ser & 'Unité Relations publiques

(tél. : 40 46 43 68).
G

Pourguoi un nouvel
aménagement ?
Dans a situation antérieure, les

: lignes de bus faisant terminus a
i Gallieni {terminus de la ligne 3 du

métro) étaient distribuées sur
deux terminaux, distants d'envi-
ron 300 métres.

Le premier terminal, situé en
sous-sol, abritait 2 lignes. Eloigne
d’environ 200 métres des quais du
métro, il obligeait les voyageurs
i correspondants 2 effectuer un
| parcours en souterrain, e qui ne
+ facilitait pas les échanges entre le
métro et le bus et créait par
i alleurs chez un certain nombre
: d'entre eux un sentiment d'insé-
© curité.

i Le deuxiéme terminal, situé en
. surface avenue du Général-de-

i Gaulle, hébergeait 3 lignes. Ne
. bénéficiant d'aucun espace réser-

- v&, la circulation des bus se mélait
~ a [a circulation générale, ce qui
: entrafnait de nombreux incon-
© vénients.

: Il était donc utile d’opérer un
remaniement des installations.

. La vie des voyageurs facilitée
: Le nouveau terminal bus de
© Bagnolet-Gallieni a été ouvert i
: I'exploitation le 4 mars 1993.

Réalisé en site propre, il est :

. implanté en totalité avenue du
© Général-de-Gaulle. 1| regroupe
. maintenant 6 lignes (76, 102, 122,
i 221, 318 et 351) qu'il met en cor-
. respondance directe avec le

métro grice a un escalier méca-

nique (une ligne supplémentaire

i - une attente plus confortable, :
- car les lignes disposent maintenant
. d'abris de style “Colboc” (du nom :
i de l'architecte lauréat du concours :
organisé par la RATP pour [e choix !
. du mobilier urbain des opérations :
: Autrement Bus), les protégeant :
mieux des intempéries ; :
. - une information plus efficace,
: car la signalétique permet une
. identification rapide des points
¢ d'arrét et lignes, et des écrans

BAGNOLET-GALLIENI :
LE NOUVEAU TERMINAL BUS
EST EN SERVICE

© lui a été attribuée A la suite de'la :
. réorganisation du réseau dans ce °
- secteur, en décembre [992, dans :
e cadre ' Autrement Bus 93 Nord).
. Ce terminal s’intégre dans un !
: ensemble immobilier comprenant
: un centre commercial, un hatel et ;-
: une gare routiére internationale
. aménagée & 'emplacement de !
¢ Tancien terminal RATP sous dalle. :
- Le remaniement effectué répond
. & des objectifs qui concourent :
. tous & faciliter la vie quotidienne :
- des voyageurs par : :
© - moins de marche et de fatigue,
. car le nouvel aménagement amé-
: liore les échanges bus-bus d'une
: part en regroupant les lignes en
. un méme lieu, et bus-métro
. d'autre part en rapprochant au
- plus prés les points d'arrét de '
- laccés a la station et en offrant
i une liaison mécanisée ; "
- une plus grande sécurité, car le
- terminal est en ‘surface, en site
: propre avec voies d’acces/sortie
: réservées, et il n'oblige plus les cor-
: respondants métro 2 effectuer un
i long cheminement en souterrain ;
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vidéo diffusent des informations :
dynamiques sur les prochains :

départs, des messages de service,
etc.

Au plan architectural, ntégration '
est parfaite : le Poste de Com-

mandement Local (PCL) a été des-
siné par Iarchitecte responsable de
i'ensemble immobilier,

Des frais partagés
Le colit total de Fopération s'éta-
blit & 14,7 millions de francs. Le

financement a été assuré de la & "y

fagon suivante ;

- Syndicat des Transports

Parisiens (STP} :

3,175 millions de francs ;

- Région lle-de-France :

2,8 millions de francs ;

- Aménageur (CEFIC) :

- RATP:

charge par la RATP

{Emmanuel Bouvet,
Département Bus}

RATP Savoir-Faire N°5 - 1993

5,714 millions de francs ;

3,011 millions de francs.
Les infrastructures et le gros |
ceuvre du PCL ont été financés
par Faménageur. Les abris, la :
signalétique et linformation dyna- :
mique ont fait Fobjet de subven- :
tions de la part du STP et de la :
Région. Enfin, les Systémes d'Aide :
a lExploitation (SAE) et 'aména- :
gement du PCL ont été pris en |

Merm

2 Le 5 février 1993, un escalle
mécanique de sortie du quai direc
tion “Ivry-Villejuif” a ét& mis en ser:
vice 4 la station Gobelins (ligne 7).

Gobelins,

la sortie.

3511‘1.1501‘75

Cet escalier, de 8,7 m de dénivelée,
débouche au niveau de la voirie, 3
I'angle de 'avenue et de la rue des

& Depuisle 19 mars 1993,4lasta- -
tion Saint-Denis - Basilique {ligne :
I3}, les voyageurs disposent d'un ;
accés supplémentaire, implanté ¢6té
place du Caquet. Cetaccés est uti-
lisable pour l'entrée comme pour

4 La station Saint-Jacques (ligne 6) |
offre aujourd’hui un nouveau visage.

Au niveau des quais, les murs ont ;
€té revétus de panneaux de verre
protégeant la meuliere dontils sont :
faits contre les graffitis, lasphalte |
qui recouvrait le sol a disparu pour |
laisser place a des dalles de pierre
grises et blanches, les structures :

Huit Itgnes |ui sont - affectees-' .
__IO7 I08 I09 IIF Il2 306et3l7

Les | I et 25 ]anwer I993 fe

ont été créées :

Nord il).

lundi au vendredi (sauf jours fériés),
aux heures de pointe seulement.

minibus sillonnent les rues du Pré-
Saint-Gervais. Ce sont les voitures
du “P'tit Bus du Pré”, nouveau ser-
vice urbain communal qui dessert,
a partir de la mairie, selon un cir-
euitenforme de “8”, les lieux attrac-

dis, jeudis, samedis, dimanches et fées,

metalliques ont été repeintes et |
l'éclairage a été modernisé. Par |
ailieurs, les accés ont été entiére-

ment rénoves.

pectivement, deux notvelles lignes -

-la premiére, d'indice 267, dans Ees
Hauts-de-Seine (|a ligne refie la gare - ;
RER de Nanterre-Préfecture au. :
quartier des Hautes Patures, via la
gare RER de Nanterre-Université);
- fa seconde, d'indice 640 C, en !
banlieue nord-est (il s'agit d'une :
ligne en boucie, parcourue dans les
deux sens, qui, & partir de fa gare :
RER du parc des expositions de |
Villepinte, dessertfa ZAC de Paris- :

Ces deux lignes fonctionnent du

1 Depuis le 27 février 1993, des

tifs de la commune. Le P'tic Bus du :
Pré est gratuit. |l fonctionne les mar- |

aux heures creuses. Les départs :
sontassures toutes les demi-heures,

developpement de ce marche
optimiser I'efficacité economique
I'industrie.

£ En association avec ine entié
prise locale, la SAMEF, SOFRET
a été chargée par la SNT (so
exploitante des transports
autobus de Tunis) de mettre
ceuvre un important program
de formation et de. perfection
nement de ses formateurs a
conduite rationnellé et & la ma
tenance,

%1 Epafrance a confié 3 SOFRETL
fa réalisation d’une étude d'oppor:
tunité d'un transport collectif ér
site propre. '
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BESANGON :
DES BUS HYBRIDES

&

Capitale régionale de 120 000
habitants, ville d'art et d’histoire,
centre universitaire, Besangon
pratique depuis 1974 une poli-
tique efficace d'organisation des

déplacements et de protection de

[environnement,

Constamment a ['écoute des
progrés technologiques en :
matiére de transports, Besangon !
va mettre en service, dés le |
printemps prochaii, un bus d'un
type tout a fait nouveau : le bus

hybride.

Développé et commercialisé par
la société italienne Iveco, ce bus
est équipé de deux moteurs : un |
moteur thermique Diesel et un :
moteur électrique. Le moteur :
électrique sert 3 la propulsion, Le :
moteur thermique, de faible cylin-
drée, entraine quant a lui un géné-
rateur de courant, Ce courant est
dirigé soit vers un ensemble de °
batteries, soit vers le moteur :

électrique.

. Au démarrage, le moteur élec-

R

trique est alimenté a [ fois par les
batteries et par le générateur, En
marche normale, le véhicule se
déplace  partir de la seule éner-
gie produite par le générateur. Au

freinage et & I'arrét, le générateur

recharge les batteries. A la
demande et notamment en
centre-vilte, le véhicule peut fonc-
tionner quelques heures en trac-

dire moteur thermique coupé.
Toute {'énergie consommée est
alors puisée dans les batteries.
Associant les avantages de la trac-
tion ¢lectrique et |'autonomie de
la traction thermique, le lance-
ment de ce bus “écologique”
représente une grande premiére
en France.

{D'aprés decurments CTB)

de voyages.

Le réseau d'auzobus de Besangon, exploité par la CTB (Compagnie
des Transports de Besangon), attachée au groupe Via Transport,
est constitué de |8 lignes desservant 520 points d'arrét. If assure
annuellement, avec un parc de |50 véhicules, quelque 22 miflions
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RENNES :
LE VAL AU SECOURS DU BUS

SEMTCAR

Le flux croissant de la circufation
dans la ville de Rennes a aujourd'hui

| atteint un seuil critique, voire fa
© saturation. L'attirance du centre
: auprés de I'ensemble de la popu-
tion électrique intégrale, C’est-a-

lation de I'agglomération {plus de
320 000 habitants au total répar-

¢ tis dans Rennes et ses 28 communes

satellites) est telle que 25 % des
déplacements quotidiens se concen-

- trentsur 0,3 % du territoire. Ainsi,
i d'inévitables problémes de conges-
© tion du trafic s’ensuivent, 4 la fois

pour les voitures particuliéres et
pour les bus : aux périodes de
pointe, on se traine en moyenne

© 42 km/h au carrefour formé par
- Pavenue Janvier, la rue Saint-Hélier
- etle boulevard de la Liberté, on

roule & 4 km/h sur les quais de la

¢ Vilaine, et les bus, malgré leurs
i couloirs réservés, ne parviennent

plus a respecter les horaires,

- Conscients de la situation, les res-

ponsables locaux ont, dés 1985,
décidé d'accentuer le réle et 'effi-
cacité du transport en commun.
Certes, le réseau bus de 'agglomé-
ration posséde déja un excellent
niveau de performance, mais son
développement a atteint ses fimites
et la solution “tout bus” n'est plus
viable, Le recours a un trans-
port coliectif en site propre sur
le corridor nord-ouest/sud-est,
le plus porteur en matiére de
maobilité, s'est donc imposé tout
naturellement.

¢ VAL ou tramway 7

i Deux technologies ont alors été
¢ examinges : le tramway et le sys-
: téme VAL de Matra, tous deux étant
© aptes arépondreaux besoins, moyen-
¢ nant un investissement lourd il est
¢ vrai, mais inférieur tout de méme
£ a celui d'un métro classique.

i Lanécessité de traverser le centre-
: ville en souterrain, eu égard 4 la
. forte densité de I'occupation du sol
© dans ce secteur, et les exigences en
¢ matiére de fréquence, temps de tra-
i jetetrégularité de desserte, ont fait
i opter pourle VAL. La ligne ouvrira
+ fin 1998 (fa déclaration d'utilité
i publique a été signée par le préfet
i d'llle-et-Vilaine le 15 février 1993).

Lo projet VL

. La ligne VAL projetée, d'une lon-
¢ gueur de 8,6 km avec |5 stations,
© traversera Rennes selon un axe
: orienté nord-ouest/sud-est entre
i J-F Kennedy et La Poterie, via la
¢ place Saint-Anne, Iz place de la
- République et la gare SNCF. Elle
- sera souterraine sur la majeure
: partie de son tracé. Un parc de 16
i rames de deux voitures permettra
. d'assurer un intervaile minimal de
: passage de 2 minutes 30 secondes.
© Les prévisions de trafic s'établis-
- sent & 77 000 voyages par jour,

- La phase d'études est en voie
- d'achévement. Les travaux de son-
. dage et reconnaissance géologique
. dusous-sol ont démarré au cours
- dudeuxiéme trimestre |990. Lavant-
| projet détaillé a été adopté le |5
. janvier 1993 par le District, 'auto-
| rité organisatrice des transports qui
- s'est substituée le ler janvier 1992
. au SITCAR (Syndicat Intercom-
. munal des Transports Collectifs de
' I'Agglomération Rennaise), de
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méme que le principe d'un contrat :
. confiant fa gestion de [ensembledes :
- transports collectifs de I'agglome-
. ration et la réalisation de la figne
- VAL a la SEMTCAR (Société :
d’Economie Mixte des Trans-
ports Collectifs de I'Agglomération
Rennaise, détenue majoritairement

: par le District).

Uinvestissement nécessaire semonte

3 quelque 2,75 milliards de francs,

les deux postes de dépenses princi- -

paux étant le génie civil (1,35 mil-

liard) et le systéme VAL (| milfiard).
L'Etat participera au financement &

hauteur d'environ 500 millions de francs.

Parallélement & la mise en service
du VAL, le réseau bus sera restruc-
turé et un nouveau plan de circula-
tion sera mis en place, toutes ces
mesures §'intégrant dans un projet
global d'agglomération urbaine.

Par ailleurs, une étude est égale-
ment en cours pour améliorer les
déplacements sur d'autres axes trés
chargés, notamment celui de direc-
tion estfouest : la réponse qui parait
la mieux adaptée pour ce dernier
est un service d'autobus en site

propre.

(D'aprés Le Rail, décembre 1992,
et documents SEMTCAR)

| constructeur italien Breda, est
destiné au Mongy, dont la réno-
vatiori- (installations et équipe-

ments); décidée en' 1989, sera. -
totalement achevée a 1 fin: de '

lannée.
(La Vie du Rall, 11 n'7fevner 1'993)

de premiére ligne de tramway :
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- la gare SNCF.
‘i Le dossier a- ensuite té trans
** mis au Ministére des Transports:
- afin que FPEtat puisse le prendre’:

cher'bas. a été livrée & LIIIe Ce;
‘nouveau’ matériel; fourni par:le’

L_e-|6 dé'cémbre |992, I'es" élus-.
du district urbain de Montpellier
ont adopté 3 'unanimité le proiet .

_Mosson - 'olest (quartler de
Paillade) et la Faculté de: Droi
Pest (quartier de Port-Marianne
via, és hopitaux, fes universités

en compte dans le X1® plan. -
. (Lo Vie du Rail, 14-20 janvier 1993)'_'

B Le 20 novembre 1992, le VAL
de Toulouse a effectué ses pre-
miers tours de roues. Les essais
se sont déroulés normalement:’
Louverture de Ia ligne est prevue'
pour juitlet prochain. '

{La Vie du Rail, 39 décembre 1992)

HAGEN : UN ABRIBUS ECLAIRE
PAR ENERGIE SOLAIRE '

Pour les voyageurs utilisant
I'autobus, des abris aux points :
d’arrét représentent une amélio- :
ration du confort et de [a sécurité.
Mais pour T'entreprise exploitan- :

te, ces abris sont une charge sup-

plémentaire, non seulement en
investissement et entretien, mais |
également en éclairage, méme si :
leur financement est en partie :
assuré par la publicité dont ils :

sont les supports,

A Hagen, en Allemagne, I'lnstitut :
pour PEnergie Solaire {Institut :
fur Solarenergietechnik ou |
Solatec), attaché a Université Fern- :

universitit Gesamthochschule),

méne actuellement en collabara-
tion avec [Ecole supérieure de fa :
ville d’lserlohn (Mirkische :
Fachhochschule) et I'entreprise :

tocale de transports en commun,

une expérience pilote d’éclairage

d'un abribus par énergie solaire.

Clest I'arrét “Université” qui a
été choisi comme site de cette
expérience. Labri de cet arrét a
été équipé en toiture de |2
modules de cellules solaires d'une

puissance unitaire de 50 W, les- :
quels alimentent une batterie de :

24 V1350 Ah offrant une autono-

mie de 6 jours. L'éclairage quanta
|ui est réalisé par trois bandeaux
fluorescents de 36 W chacun
pour fa vitrine publicitaire et par
un tube fluorescent de 11 W :

pour 'abribus proprement dit.

En été, I'ensemble peut rester
allumé du crépuscule jusqu'at
matin. En revanche, en hiver, il est !
nécessaire de réduire la durée :
d'éclairage : toujours étendue dla

nuit entiére pour la partie voya-

geurs, elle est limitée aux heures
de pointe pour la vitrine. Et,
lorsque l'ensoleillement est vrai-
ment trop faible, I'économie
d’énergie doit étre telle que
P'éclairage est déclenché par un
détecteur de mouvements ; il ne
dure alors que 5 minutes,

Débutée en avril 1992, |'expé-
rience est sur le point de s'ache-

ver. Un bilan sera ensuite établi et

précisera si oui ou non le systéme
présente un réel intérét,

{D'aprés Nahverkehrs-Praxis, n°1 2192,
et documents Solatec)

LONDRES :
LE RETOUR DU TRAMWAY

Disparu en 1952, le tramway va faire
sa réapparition a Londres. Dans sa
proche banlieue plus exactement.
En effet, le 23 octobre 1992,
Transdev, important groupe privé
franais de transports de voya-
geurs, filiale de la Caisse des

dépdts et consignations et de la :

sociéeé holding Transcet, a été
choisi par le Londen Regional
Transport {LRT}) et le Croydon
Borough Council {municipalité de
Croydon}, pour développer le pro-
jet de concession du futur tram-
way “Croydon- Wimbledon™.

Ce projet, baptisé “Tramlink”,
prévoit la desserte d'une zone
de plus de 600 000 habitants
située & |5 km au sud de la capi-
tale par un réseau réutilisant en
grande partie des emprises des

British Railways et totalisant &

terme 30 km de ligne en rocade.c.
La premiére phase de Tramlink
pourrait voir le jour dés [995.

QOutre le LRT, la municipalité
de Croydon et Transdey, le projet
associe le graupe Tarmac
Construction, spécialisé dans le
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batiment et les travaux publics :
i {c’est un des entrepreneurs du :
¢ Tunnel sous la Manche), et le
¢ constructeur ferroviaire allemand
i AEG. Linvestissement est estiméa
i 140 millions de livres (environ 1,2
millizrd de francs). Cette entrée :
de Transdev sur le marché anglais :
i conforte la bonne image quont le
¢ tramway et, d'une maniére géné- © . trofleybus Galaxy de New Fiver ndustries,
i rale, les transports en commun :
. franais. La SEMITAN (Société
¢ d'Economie Mixte des Transports :
de I'Agglomération Nantaise) a :
diailleurs été consultée pour cette :
affaire et elle a largement contri- :

bué a 'élaboration du dossier.
Sil'on excepte fe cas spécifique de

Blackpool, oli le tramway joue un
réle d'attraction touristique, :
¢ Londres devrait étre la troisieme
: ville anglaise 3 renouer avec ce !
i mode, aprés Manchester ol rap-
pelons-le, une premiére ligne a :
été inaugurée en avril 1992
(Metrolink), et Sheffield, ol ie
: voyants porte beaucoup plus sur :
une information de type sonore
. et l existe déja un certain nombre
{D’aprés La Vie du Rail, 5-11 novembre : de guides du métro sur cassettes,
i éditées a environ 1000 par an, qui :
{ présentent le métro sous diffé- :

projet est déja bien avancé.

Signalons enfin que Leeds est éga-

lement sur les rangs !

1992, et Feu Vert, janvier 1993)

LONDRES : UN PLAN DU METRD

EN BRAILLE

o

i mis au point un plan du métro en
. braille. Plusieurs tentatives avaient
¢ déja été faites auparavant dans ce
¢ domaine, mais elles n'avaient pas
© abouti en raison de leur ambition
¢ trop grande d'embrasser tout le

- réseau. Les spécialistes du LRT ont
. transport en commun particulie-

- alors abordé la question sous un

. nouvel angle : ayant observe que -
. les mal-voyants concentraient .
leurs trajets dans la zone centrale :
. sonore, Tertio, il est maintenant,
- selon I'association américaine des
. transports publics (American
i Public Transit Association ou
: APTA), fiable, car il a été constam-

. duréseau, ils ont décidé de limiter
.~ lear produit 4 cette zone. Et aprés
- awir fait valider ce projet par les
| associations d'usagers concernées,
ilsse sont mis en quéte d'un orga-
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i Le groupe du LRT chargé des pro-
i blémes des voyageurs handicapésa |

commandé par San Francisco

nisme qui pourrait en assurer la ;
réalisation, Le choix s'est finale- :
ment porté sur [a prison Maidstone,

dans le Kent,

Les mal-voyants n'étant pas tous |
© capables de lire le braille, le plan est
. fabriqué en un petit nombre
d'exemplaires : 300 par an seule- :
i ceuvre qu'un métro |éger.
-l circule dans de nombreuses :
i villes nord-américaines. On :
i compte actuellement environ !
1550 trolleybus aux Etats-Unis et :
i au Canada. Mais dans les années :
50, on en dénombrait rien quaux
- Etats-Unis 6500 dans 54 villes.
Leur ascension, due 3 I'abandon
du tramway et aux colits d’exploi-
. passé commande de 60 troliey- |

ment suffisent aux besoins. Il se

présente sous la forme d'une feuille :

de plastique thermoformée accom-
pagnée de plusieurs pages de texte

en braille également, 'ensemble |

étant relié au format 33x27 ¢m,
Cependant, la demande des mal-

rents aspects. La plus demandée
est celle donnant la contexture

i générale du réseau.

¢ Le LRT est conscient de Ja néces-
. sité de mieux répondre aux |
besoins spécifiques des mal-
voyants et des personnes handica-
i te période les quelques véhicules
© demandés.

: Mais plusieurs villes ménent :
© actuellement des actions de | “§
. réhabilitation de ce mode. Ainsi,
. aprés avoir envisagé de fermer °
- complétement ses 130 km de
. lignes, Dayton a décidé de réno-
: ver au cours des prochaines
années 123 |5 véhicules.
- Scenario identique ou quasi-iden-
. tique 4 Toronto : aprés réforme :
. des 139 véhicules, trés 3gés, et |
. fermeture des 9 lignes en :
: décembre 1991 pour raison !
| d'économie, 2 lignes sont réta-

pées en général en matiére de

: mobilité, et le groupe qu'il a créé
i pour cela joue un réle pilote
; important dans le monde des

© transports urbains.
(D'aprés London Lines, hiver 1992)

 AMERIQUE DU NORD
 LE REVEIL DU TROLLEYBUS

- Véhicule routier 4 traction élec-
i trique alimenté par cdbles aériens,

le trolleybus est un mode de

rement intéressant.

Primo, il ne pollue pas. Secundo, if
© quils colitent plus cher que des
autobus, 'acquisition de 160 nou-
veaux trolleybus est a 'étude. Los
~ Angeles, premiére ville des ftats-
. Unis 4 s'étre équipée de trolleybus .
en 1910 et dont la derniére lignea :

ne provoque auctne nuisance

ment amélioré au fil des ans.
Quarto, il 2 une durée de vie
double de celle d’un autobus stan-
¢ dard. Quinto, méme s'il induit des

colits de maintenance de 50 &
: 100% plus élevés que ceux du bus :
: classique, il reste plus écono- | engagée dans une lutte contre la
mique et plus facile 3 mettre en

i fait qu'a terme, chagque année, :

tation et d'entretien é&levés des

premiers autobus, a été stoppée
. par l'arrivée du bus diesel et plus
. aucun trolleybus n'a alors été :
 fabriqué aux Etats-Unis pendant :
. presque vingt ans aprés la derniére
. commande dePhiladelphie en :
1954. Ce sont des constructeurs
étrangers, tels que la firme italienne
Breda, qui ont fourni pendant cet- :
. de la ville. i est par ailleurs bien :
. adapté au transport des per- |

blies en juin 1992. Et, malgré le fait

@
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i été abandonnée en 1963, envisage |
: maintenant de recréer quelque
© 300 km de lignes dici la fin du :
| sigcle. Les travaux doivent com- :

mencer en 993 : [8 lignes sont
déja programmées. Los Angeles,

pollution, explique son choix parle :

I'atmosphére de I'agglomération !
sera déchargée de |18 tonnes de :
particules, 620 tonnes de monoxyde
de carbone et 2 600 tonnes !
d'oxydes d'azote. Boston est éga-
lement engagée dans un vaste pro-

. gramme de rénovation de son parc

et d’extension de son réseau. :
Et derniérement, San Francisco a :

bus articulés auprés de la firme |
New Flyer Industries Ltd. Le :
véhicule, dénommé “Galaxy”, :
d'une capacité de 145 voyageurs :
dont 64 assis, est plus sophisti- :
qué et plus puissant que les :
modéles précédents pour !
répondre 3 I'exploitation particu- |
lierement difficite sur les collines :

sonnes & mobilité réduite : il :
s'agenouille™ a l'arrét et il offre :

. deux places spécifiques pour les :

handicapés en fauteuil roulant. :
Enfin, grace a des batteries haute :
performance, il peut parcourir de :
courtes distances sans recourir i :

¢ laligne de contact aérienne.

Le trolleybus est en pleine expan-
sion en Amérique du Nord. :
D'aprés une étude menée aux :
Etats-Unis, il y un marché potentiel

. de 9 000 véhicules qui pourraient :
. faire économiser jusqu’a 340 mil-
: lions de litres de gazole par an. Bt
* cette étude date de 1985, afors :

que le trolleybus n'était pas encore :
auss présent quaujourd’hui dans :
I'esprit des gens ! '
{Daprés Metro Magazine, novembre-
décembre 1992}
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et fes equements (vcnr l'article
paru dans le numéro. du 3e: tii
mestre 1992 de notre revue)

(Revue Générale des Chernins de’ fe
- decembre 1992

Un systéme d:e'trar'\spo'rt' auto

matique ceinturant le centre-ville est - ¢

actuellement 4 étude 4 Géteborg..
Plusieurs variantes sont proposées .
voie fer classique, voie pneu, mono-

rail ou sustentation. Aucune déci- :

sion n'est encore prise, mais la pré-

- férence semble alter vers une ligne a :
: de la premiére ligne, d'une longueur

voie pneu, de 9,6 km dont |7 en

- tunnel, comprenant 12 stations et :
© exploitée avec des rames de 3 voi- |
: prévue pour le début 1995. La pre:
: miére des |6 rames de é voitures
i qui lui sont destinées, de conception
. allemande, a commencé ses essais
. en janvier dernier sur une section
i de 6,6 km en phase d'achevement

- tures de 8 m de long chacune.
(Fahr mit uns, n® 41992}

ABB réalisera le métro léger
d'lzmir. Le groupe helvético-sué-
dois vient de signer avec les autori-

. tés turques un marché, d'un mon-
: sud de la ville et, dés mai prochain

+ tant de plus de 2 milliards de francs,

portant sur la construction d'une :
- instauré sur cette section. Le:
- réseau projeté comprendra i ter-

ligne de 8,5 km de long traversant le
centre-ville, de son dépdt-atelier, et

- sur la fourniture de 45 rames de |

matériel roulant.
{La Vie du Rail, 28 jonvier-3 février 1993)

un succés fou, Depuis la mi-

novernbre 992, pour répondre a la
demande, sa fréquence de desserte :
les rames circulent :
- liaison entre la rive du fac Ontario |

© a été doublée :
avec un intervalle de 6 minutes au

lieu de 12. Et il est prévu diinstaurer
- ligne “Bloor-Danforth” du métro.

un service le dimanche. Son trafic
équivaut en année pleine a 7.5 mil-
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 Le Metrolink de Manchester 2
. pour la construction d'un prolonge-

Pour compléter votre information,
vous trouveres dans les derniers numéros
de la Revue Générale des Chemins de Fer ;
- Janvier 1993 :
* “NOUVELLES ECHELLES DE MARCHE EN EUROPE POUR LES
TRANSPORTS FERROVIAIRES™,
par Christian Vilmart et Jean-Francois Paix ;
s “RER A : RETROUVEZ LA LIGNE GRACE AU SIEL
(SYSTEME I'INFORMATION SUR UEXPLOITATION DE 14 LIGNE)”,
par Christian Darrivere.”
- Féviier 1993 :
» “RECHERCHES EN VUE DE L'OPTIMISATION DE LA REGENERATION DE
L'ADHERENCE EN FREINAGL”,
par Michel Doiteux.
- Mars 1993 ;
o “TRANSPORTS 2010 : LA PROSPECTIVE TRANSPORTS D'APRES LES TRAVAUX
DU COMMISSARIAT GENERAL DU P!
par Gérard Halaunbrenmer ;
e “LF COUT DES TRANSPORTS POUR LA COLLECTIVITE”,
par Pascal Auzannet et Adeline Bellalowm ;
o “REALISATION D'UNE ALIMENTATION TRACTEQON PAR GAINE ISOLEE”,
par Georges Carpentier.

Sarrebriick envisage la réalisa-
tion ‘d’lnie- ligne' de tramway. entre
on centre-ville et Sarreguemmes

Lorraine, utilisant trois alimentations >g
‘électriques différentes : le 750 V.
continis sur: une section de 4,5 km &
‘construire en site urbain, le 15 kV
-alternatif-sur.15,5 km de voies DB
{Chemins de fer allemarids) exis-
“tantes et le-25 kV alternatif sur des
= voies SNCE. Karlsruhe fait école
i (voir notre précédent numéro).

(Feu Vert, actobre 1992)

La construction du métro de
Shangai va bon train. Louverture

de 16 km avec |3 stations, en
majeure partie souterraine, est

qu accompagnee de son réglement en francs:fran;als'a I'srdre de
Ia RATP (les frals-de transactlon bancaare Etes au palement

entre Xu fia Hui et Jin Jiang Park au

un service voyageurs pourrait &tre

Departement de Ia Commumcanon Pubhque
“Mediathéque - Revue"Savmr ‘Faire"
8 Avenue des Mmlmes_
F 94300 VINCENNES -

me 7 lignes et totalisera 176 km.

{Raifway Gozette International, février 1993,
et fmernational Rafiway Journal, févsier 1993)

Signature :

A Toronto, feu vert a été donné

ment de 3,6 km de tramway le long :

de Spadina Avenue. Ce prolonge- ! Fnhappllcatlon ?eb la loi 78-17 dfu 6 j |amniar 1978 refative. adl ugformathue, aux

5 ; : fichiers et aux libertés, nous informons les souscripteurs d'abonnements que :
ment. assurera, a partir de 1997, a les données recueiliies ci- -dessus  feront loc}et dulza traitement lnformatlgue 3
et ne seront utilisées qud seyle fin d'expédition de la revue. Tout abonné |
désirant accéder i [\ extrait de fichier le concernant et rectifier éventuellement |
les informations qu'il contient doit s'adresser a |'Unité Médiathéque du :
Département Communication publique de fa RATP, seule destinataire des
données et utilisatrice du fichier, :

au sud e la station Spadina de la :

{Passenger Transport, 8 février 1993)
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