VISITE DU METRO

Mardi 18 décembre et mercredi 19 décembre 1990

Au mois de decembre une centaine de membres du CDI ont
visite le "cerveau du metro'.

Deépart : Gare de Garches.

Premier point de rencontre : Gare du Chadtelet.

Au point de rencontre du Chdtelet, une conférenciere madame Durand du
service des relations publiques de la RATP nous attend. Nous entrons dans
une petite salle ol elle nous fait une présentation genérale de la RATP.

LA RATP -

' La RATP a été inaugurée le ler janvier 1945. Elle est nee
de la reunion de 2 entreprises:

- la CNP (compagnie du métro de Paris qui exploitait le metro)
- la SPCRP (societe qui exploitait les autobus).

De 1949 a 1960, la RATP a fait beaucoup d'études pour
moderniser le réseau, mais n'a pas fait de realisations. En effet a cette
eépoque, les pouvoirs publics etaient surtout soucieux de developper
I'industrie automobile.

L'Etat est divisé en 22 régions. Parmi elles, la région
Ile-de- France est un peu particuliere puisqu'elle est composee de 8
departements dont Paris qui fonctionne comme tel.
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En region parisienne, la RATP n'a pas le monopole des
transports publics. Ses concurrents sont:

- la SNCF
- Les ATPR (Association Professionnelle des Transports Routiers).

En 1974, un accord a éte passe entre la SNCF et la RATP
pour une unification tarifaire (carte orange).

En 1970, des villes nouvelles ont été creees autour de Paris.
Personne ne serait alle habiter la-bas si l'on n'avait pas amenage des
transports rapides (RER) pour amener la population a Paris ou se trouvent
les emplois. Ce mode de transport est le R.E.R. (reseau express regional).
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La région lle de France compte [/5 de la population de
France pour une superficie de 12 012 km? (soit 1/50 de la surface. D'ou
les difficultés de transports dans cette region, accrus encore par le
désequilibre emploi- population.

REGION ILE DE FRANCE
SUPERFICIE ET POPULATIONS

Superficie (km2) Population (recensement
1982)

| Paris 105 2176 000
| 1ére couronne 657 3905 000
i 2&me couronne 11250 3992 000
! Ensemble 12012 10 073 000
| Region de transports 4007 9 544 000
{ parisiens

| Zone de desserte RATP 1 186 7 226 000

France entiere | 551 000 55 306 000




aller travailler et Paris-Banlieue le soir pour rentrer chez sol.

Tous les soirs il y a des "migrations" Banlieue-Paris pour

flux passe par Paris.

.. D'autant plus que 2 liaisons "rayonnantes"

plus aisees qu'une liaison "transversale'.

Tout ce

sont souvent

. La RATP et la SNCF sont sous la tutelle de differents
ministeres du gouvernement :
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Entre ces différents ministéres et les trois entreprises de
transport (RATP,SNCF,APTR) il existe toute une administration : le
syndicat des transports parisiens (STP).

LES ATTRIBUTS DU SYNDICAT
DES TRANSPORTS PARISIENS

CONTEXTURE DES RESEAUX TARIFICATION
-infrastructures ferroviaires -Niveau tarifaire
-Dessertes par autobus =Structure tarifaire
-Coordination tarraire

f SUDGET D'EXPLOITATIOM DES BUDGET D'INVESTISSEMENT DES
I TRANSPORTEURS TRANSPORTELRS
I -Examen et approbation des prévisions -Projet de budget et exercices rectificatifs
| budgetaires et du budget révicsé —investissements
I]-Apm‘obatiun des comptes d'exploitation

-Compensation des réductions tarifaires
| accordées aux salariés par le produit du
| versement-transport
L

La STP est composée de :

- 10 membres nommeés par I'Etat
- 10 membres nommeés par les collectivités locales (5 a Paris, 3 pour la
petite couronne (92,93,94) et 2 pour la grande couronne (77,78,91,95).

Jusqu'en 1989, I'organisation administrative était la suivantes:

- conseil d'administration qui décide de la politique a suivre
- direction generale chargée de I'exécutif.

Maintenant, le nouveau directeur Christian Blanc a tous les
pouvoirs. Il est PDG, patron du conseil d'administration et patron de la
direction genérale.

SYNDICAT DES TRANSPORTEURS PARISIENS
CONSEIL D'ADMINISTRATION

i MEMBRES DESIGNATION
| PRESIDENT -Préfet de la régien d'lle de France, Prefet de
Paris
ETAT -2 designes par le Hinistre chargé des

transports dont le vice-président

-1 representant du Ministre de I'économie
ETAT 9 -1 représentant du Ministre dy budget

-1 désigne par le Ministre de I'intérieur

-2 désignés par le Ministre de I'environnement
-Préfet de Police

-1 désigné par le Préfet de Région

[
5 PARIS -Choisis en son sein par le Consell de Paris
3 PETITE COURONNE |-Choisis en leur sein par chaque Concei]
COLLECTIYITES genéral de la petite courone

LOCALES

Mo

GRANDE COURDNNE | -Choisis en leur semn par ies Consells
généraux des départements de la grande
couronne




Le budget d'exploitation montre que les voyageurs apportent
36,3 % des produits. Le prix de revient d'un billet 2eme classe est de 9 F.
Le voyageur actuellement ne paie que 3,20 F. L'Etat et les collectivites
locales doivent donc verser une indemnité compensatrice pour eviter une
augmentation de tarif.

L'Etat la verse par l'intermediaire de |'impdt sur les
revenus, les collectivités de Paris et des 7 départements autour de Paris,
sous forme d'impo6ts locaux, les employeurs par l'intermediaire du S.T.P.

La France entiere finance donc les transports Ile-de-France.

SCHEMA DU FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS
(exercice 1988 montant 3456,9 MF)

z 3456,9 3456,9
. RESSOURCES EMPLOIS
. BUBVENTIONS 9,1 % . EXYESION
. D'EQUIPEMENT - DESRESEAUX
=y AT TR T - 134%
1AL it L AMELIORATION DE
e : L'EXPLOITATION
e bl 94%
= L soan MODERNISATION
e = Z ET GROS
/_ 48, % {1658,8) - ENTRETIEN
MARCHE i -
FINANCIER —® o 30,6 %
: o MATERIEL
: ® ROULANT
 FMANCIERS o :
: ] o nE% PARTICIPATIONS
Eeaniaoe FINANCIERES
B - 02%
- REMBOURSEMENTS.
'DEMPRUNTS -
* SUBVENTIONS STP des ol autres '“"“" i
hors programmes, produils de cesslon, etc... : ; s : ;
0% FONDS PROPRES SRy
TV, taux verlable i : 3
SCHEMA DU FINANCEMENT DE L'EXPLOITATION
{exercice 1989)
PRODUITS CHARGES
164 16 MF (*) 164 16 MF (%)
TENERGIESS %
s MATIERES ET AUTRES
: gfﬁ.n Aﬁg : CHARGES EXTERNES 8.4 %
S mgaN T - IMPOTS TAXES 29%
B‘l‘NDJCAl’ ; SoE % - 8 VERSEMENT ASSIMLES
mmsrnnrs -
VERSEMENT
Lo DE TRANSPORT _ CHARGES DE
128% PERSONNEL
(Tarits sochaux) 2,4 % 3 B
e 57.8 %
sox|_ WoEUNITE®
£ COMPENSATRICE
B 'DOTATIONS 11,7 %
sy : Sioman o T
e  CHARGES 11,3%
. PRODUITS DIVERS . FINANCIERES D GELLES
* Remboursement des tarifs réduits 16,8 % : : g sl aulies chargas
{carte orange) 2 \/ P

33%



Apres ces derniéres explications, un film sur le "metro de
papa" nous est projete. Nous voyons le metro se construire...

Nous quittons la salle de projection pour voir le Centre de
Surveillance du RER au Chéatelet. Des agents y assurent la commande et
le contréle des tapis roulants, des escaliers mecaniques de la gare, la
surveillance des escaliers, couloirs et quais par cameras de television (129
au total), les annonces au public ainsi que la commande et le contrdle des
divers equipements.

En outre, un poste de sécuritée incendie est occupe en
permanence par un personnel ayant regu une formation de pompier et
disposant d'un tableau de contrdle optique des differents niveaux
surveillés.

Nous suivons ensuite notre "guide" dans le metro jusqu'a la
station Bastille puis Quai des Grands Augustins ou se trouve le Poste de
Commande et de Contrdle Centralise (PCC).

Nous nous installons d'abord dans une salle de conférence ou
Liliane Durand nous donne encore d'autres explications sur le metro.

Contrairement a une idee regue, nous ne sommes pas le
premier metro du monde, mais le septieme.

Histoire du métro -

A la fin du XIXeme siecle, les transports parisiens
reposaient encore sur les tramways et les omnibus. Paris etait tres en
retard sur des villes europeennes comme Londres ou Budapest qui
possédaient déja un métropolitain.

Les embarras de la circulation allaient croissant dans une
ville ou la population ne cessait d'augmenter.

L'idee d'un metro vint en 1855 (projet Brame et Flachat)
pour relier Paris a la banlieue et assurer J'approvmonnement des Halles.
Plus tard d'autres projets seront preésentes, mais aucun n'aboutira.

1883 marqua la date fondamentale pour les transports
parisiens. Le Conseiller Soulié déposait une demande d'utilite publique d'un
réseau comprenant un premier sous-reseau avec une ligne Est-Ouest et une
ligne circulaire, et un second reseau avec 1l lignes dont certaines
sortaient de Paris.

Ce projet mit alors en lumiere le conflit qui opposait le
Conseil mumupal de Paris, voulant assurer l'autonomie du meétro, aux
compagnies privées de chemin de fer soutenues par I'Etat. Cet
antagonisme fondamental allait bloquer toute avancée jusqu'en 1895.
Pendant plus de 10 ans, I'Etat proposera des projets en vertu d'une
habilitation du Conseil d'Etat; pendant plus de 10 ans, la ville de Paris les
contestera.
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~ Sur quoi portait le conflit? L'Etat voulait établir un reseau
d'intérét genéral a grand gabarit, autorisant la penetration des trains de
grandes lignes dans Paris tout en assurant des liaisons intergares.

La Ville, elle, preconisait la construction d'un chemin de fer
d'intérét local, a petit gabarit, desservant au mieux et a moindre colit la
population parisienne.

Au-dela de la simple conception, 1l s'agissait bien du
probleme de la maitrise d'un nouvel outil de transport.

De guerre lasse, mais surtout face a l'imminence de
I'ouverture de I'Exposition universelle de 1900, I'Etat cédera a la ville la
construction d'un réseau urbain d'interét local.

La loi du 30 mars 1898 déclara d'utilitée publique un
ensemble de 5 lignes a ecartement standard et a petit gabarit (2,40m au
lieu de 3,20m). Toutes décisions trés lourdes de consequences pour
I'avenir.

On comprend ainsi pourquoi les trains SNCF roulent a
gauche (le train est une invention anglaise) et le metro a droite.

Les trains SNCF sont alimentes en traction par des
caténaires. Dans le métro, le courant de traction est distribue par 3eme
rail sur les lignes "fer" et par les barres de guidage sur les lignes "pneu",
non pas en 1300 volts continu comme dans le sud ou en 25000 volts
alternatif comme dans le nord, mais en 750 volts continu.

La signalisation est egalement différente. A la SNCF,
derriére un train se trouve un feu rouge infranchissable précede d'un feu
orange d'avertissement. Dans le metro, derriere un train se trouvent deux
feux rouges.

Les gares s'appellent des stations.

La SNCF fonctionne par horaires, la RATP par intervalles
entre trains...

En 1949, c'est la création de la RATP. Jusqu'en 1960 la
RATP fait de nombreuses etudes.

Cette année la, le Comité interministériel decide la
construction d'une ligne de metro a grand gabarit entre le Rond-Point de
la Defense et le Pont de Neuilly.

En 1971, l'idee d'un RER autonome laisse la place a celle
d'un réseau interconnecte avec certaines lignes de banlieue de la SNCF.
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Ligne de metro -

Une ligne de metro est une boucle fermée. Les trains ne
peuvent pas se doubler.

De la marche d'un train depend l'ensemble de la marche des
trains sur tout le reseau.

Si un train est bloque, toute la ligne est bloquee, il faut
donc surveiller en permanence la regularite des trains sur les lignes.

St l'on veut transporter le plus grand nombre de passagers,
il faut le plus grand nombre de trains possibles. A la limite, on "devrait"
accrocher tous les trains les uns au bout des autres. Mais dans ce cas les
passagers ne pourraient pas descendre ou ils veulent. Il faut donc
obligatoirement des intervalles entre les trains. Les intervalles minimaux
entre deux trains ne pourront jamais étre inferieurs au temps necessaire
pour arréter un train (95 secondes).

Pour que tout fonctionne il faut que ces intervalles soient
absolument reguliers ce qui implique qu'a un endroit donné, tous les trains
devront avoir la méme marche, le méme freinage. Manuellement c'est
impossible.

Des informations de marche sont donc donnees dans les
tunnels. Des lecteurs se trouvent dans les trains. C'est le pilotage
automatique.

A 8 heta I8 h, il y a beaucoup de voyageurs tandis qu'a
10 het 15h, oua22h, il y a moins de monde.

La journée est donc partagée en 4 periodes :

A heure pointe du soir
B heure pointe du matin
C heure creuse journée
D heure creuse de nuit

Il y a % marches types théoriques par ligne.

S'il y a un probleme dans une station, il faut tout de suite
agir sur l'ensemble de la ligne. Cela se fait griace a des pendules
electroniques indiquant la modification horaire.

Chaque conducteur depend d' un responsable de la marche
de tous les trains sur les 2 voies de la ligne. C'est le chef de regulation. Il
se trouve au PCC (Poste de Commande et de Contréle Centralisé). Le
conducteur du train est en relation avec lui par telephone haute
frequence. Quand un conducteur se trouve en difficulté, a remarqué un
retard, il avertit son chef de regulation.
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"Je suis a I'Hotel de Ville avec 95 secondes de retard" Le
chef de regulation actionne en tunnel un signal (DSO depart sur ordre)
pour que les trains suivants ne demarrent pas tout de suite et pour que les
intervalles entre les trains demeurent. Le pilotage automatique est coupe.
Le conducteur n'a pas le droit de repartir avant d'en avoir recu l'ordre.

A partir de 1967, la RATP, avec la ligne | a progressivement
equipé ses lignes de Postes de Commandes et de Contrdles centralises
(Bastille). Pour le RER ligne A, il se trouve en gare de Vincennes et pour
la ligne B, en gare de Denfert-Rochereau.

Les conducteurs ne sont pas a l'abri d'un accident. Ils
doivent étre capables de conduire en manuel. Pour ne pas perdre
I'habitude, ils utilisent aux heures creuses la technique de conduite
controlee. C'est un systeme qui laisse au conducteur l'illusion de conduire.
Il freine, accelere, mais si ]amals il oublie de s'arréter au feu rouge
d'espacement, le systeme le fait a sa place.

Le conducteur a une formation de 7 semaines a l'issue de
laquelle, il passe un examen. Il a alors un permis de conduire. Il ne peut
pas encore conduire seul et doit aller en double avec un conducteur
titulaire sur une ligne ou il apprend sa ligne. Il est alors mspecte et prend
les commandes sur sa ligne. Certains conducteurs sont aptes a conduire
sur toutes les lignes. Ils font partie de l'équipe de réserve. Si l'on reste 6
mois sans conduire sur une ligne, il faut repasser un examen.

Nous partons voir le Poste de Controle de Commande et le
Poste de Commande Energie (PCE).

L'énergie

La RATP consomme environ un million de kilowatts chaque
année pour l'éclairage-force et la traction. EDF fournit cette énergie par
douze liaisons (8 en 63 000 volts et 4 en 225 000 volts alternatif) entre
son double réseau (225 et 400 kv) qui ceinture la region d'lle-de-France et
7 Postes Haute tension (PHT) de la RATP ou la tension est abaissee a
15 000 volts.

- Réseau éclairage-force :

Grace a 300 Postes Eclairage-Force (PEF), ce reseau
alimente l'ensemble des installations de la RATP (stations, ateliers,
dépdts, bureaux...) en energie electrique pour le fonctionnement de
I'éclairage, des escaliers mecaniques, du chauffage, de la signalisation ou
des ventilateurs. Il est donc primordial quant a la sécurité et au confort
des voyageurs et du personnel. Chaque PEF est alimenté par deux Postes
Haute Tension differents pour limiter les risques de coupure en cas
d'incident.

Dans le cas d'un incident majeur de distribution de
'énergie, des groupes electrogenes de secours permettent de realimenter
les circuits permanents pour assurer la survie du reseau et son
redemarrage.



- Réseau de traction :

L'énergie de traction pour le métro (750 volts continu) et
pour le RER (1500 volts continu) est fourni par 160 postes de
redressement. Ils abaissent la tension du courant recu des Postes Haute
Tension (15 000 volts alternatif) et, comme leur nom l'indique le
redressent en courant continu.

Plusieurs Postes de Redressement alimentent une ligne de
metro. Deux Postes de Redressement consécutifs sont alimentes par deux
Postes Haute Tension différents afin d'éviter leur arrét simultane en cas
d'incident sur la "source" Poste Haute Tension. L'arrét d'un Poste de
Redressement n'est en revanche pas prejudiciable, les postes voisins
pouvant étre utilisés pendant deux heures, 1,5 fois au dela de leur
puissance nominale lors des pointes de trafic.

Poste de Commande et de Contrdle Centralise (P.C.C.)

Pour 15 lignes de métro, il y a 75 chefs de regulation.
L'équipement mis a la disposition de chaque chef de regulation est
double : un Tableau de Contrdle Optique (TCO) et un pupitre de
commande.

Le Tableau de Contrdle Optique (TCO) :

Il se compose lui-méme de deux synoptiques superposes :
1 - Le premier concerne la partie trafic avec :

- la visualisation de la position des trains avec leurs
numeros et de leur cheminement,

- la visualisation de l'etat des signaux de manoeuvre
(protection des itineraires) et de la position des aiguillages,

- la télécommande de certaines communications de pleine

voie dites "de service provisoire'.
2 - Le deuxieme concerne la partie traction avec :

- la visualisation de I'etat "hors tension" ou "sous tension"
des sections et sous-sections d'alimentation des voies en 750 V,

- La commande ou la telecommande de certains appareils

tels que disjoncteurs ou sectionneurs, la commande de mise hors tension
de tout ou partie de la ligne, etc...

Le pupitre :
Il comporte :

- les liaisons téléphoniques directes avec les points importants de la ligne
et les signaux de manoeuvre,

- la liaison par telephone haute frequence avec les conducteurs sur chaque
train, équipement fondamental pour la securite,
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- la commande des "départs sur ordre', permettant de retenir un train en
station, notamment pour regulariser les intervalles,

- la commande des quelques portillons d'acces aux quais encore en service
dans certaines stations,

- la commande de déclenchement general coupant le courant traction sur
I'ensemble de la ligne.

Un incident vu du PCC :

Un incident, ou plus gravement un accident, declenche une
action immédiate du chef de regulation au PCC se deroulant sur 5
phases :

1 - Information :

Le PCC est avise de la survenance d'un accident, d'un
incident ou d'un dysfonctionnement entrainant dans la plupart des cas un
stationnement ou (et) une interruption du courant de traction. Il informe
I'Inspecteur Principal de Permanence (IPP), les responsables de la ligne,
les terminus, les stations, les trains, mails aussi les autres lignes et toute
personne pouvant étre concernee.

2 - Mesures immédiates :

Elles peuvent consister en une evacuation de rame par ses
voyageurs, la rentree en station d'un train immobilise sous tunnel ou la
fermeture momentanee d'une station. Les premiers trains peuvent étre
"tournes" grace aux services provisoires.

3 - Réduction de la zone incident :

Le PCC s'efforce de reduire au maximum la zone de
'incident ou la circulation des trains est interrompue, afin de minimiser la
gene des voyageurs. Pour ce faire, il retablit le courant de traction au
plus pres de l'incident, afin d'exploiter la plus grande partie possible de la
ligne. Il informe l'ensemble des intervenants de ces modifications.

4 - Reprise :

Les cadres présents sur l'incident informent le PCC de la
fin de celui-ci et demandent le retablissement du courant de traction. Le
PCC rétablit celui-ci sous certaines conditions de sécurite. La continuite
de la ligne est retablie; le PCC en informe I'IPP, les terminus et les
stations de la ligne, mais aussi les autres lignes.

5 - Reépercussions :
Le PCC gere la circulation des trains afin que celle-ci

retrouve son aspect regulier; c'est ainsi que quelques trains peuvent
encore étre "tournés" ou gares prematurement.

* ¥ X



ANNEXE : FICHE DE SORTIE

LES INSTALLATIONS DE SURVEILLANCE DE LA R.A.T.P.
CENTRE DE SURVEILLANCE
POSTE DE COMMANDE CENTRALISE DU METRO URBAIN

i

% “"““‘:, S ***M

Le place de I'Opéra. « meublce » par le projet Chrétien (1881)

Le réseau urbain de transports souterrains exploite par la R.A.T.P.
comporte deux reseaux bien distincts :

I - LE METROPOLITAIN resultant de la fusion de deux
organismes : la compagnie du Metropolitain et la compagnie "NORD-SUD".

Les études initiales du systeme datent de 1855 — ce n'est qu'en 1896 que
la Ville de Paris prend la decision de construire la ligne n° | —. En 189§,
I'ingénieur Fulgence Bienvenue est charge des travaux et enfin, en 1900,
la ligne Vincennes/Pont de Neuilly est mise en service.

Le réseau ne doit pas permettre la circulation de voitures du réseau
SNCF. Mais les voies etant de méme ecartement, la contrainte qui
precede sera respectee en reduisant le gabarit des tunnels.

On sait également que le confort de l'usager a eté recherche dans la
mesure ou :

. aller d'un point a un autre d'un reseau de 13 lignes ne comporte pas plus

de deux changements.
. I'intervalle moyen entre deux stations est de l'ordre de 500 m.

) N Projet
Projet de Chrétien (1881) de Panafieu et Fabre (1886)



2 - LE RESEAU EXPRESS REGIONAL (R.E.R) a été concu
pour realiser une liaison souterraine desservant la Ville de Paris a partir
de la banlieue integrée au reseau SNCF et offrant des liaisons sires,
frequentes, rapides et economiques.

Ces deux reseaux sont interconnectes en quelques points centraux (Etoile,
Auber, Chatelet, ainsi que toutes les gares SNCF) mais ont des regles
d'exploitation partlcuheres comportant un systeme centralisé de
surveillance ainsi qu'un poste de commande centralise pour chacun d'entre
eux.

Chaque poste ainsi defini doit étre tenu au courant, par tous les moyens
de communication que permettent l'electricite et l'electronique, de Ia
situation du secteur sous contrdle d'un agent d'exploitation pour
declencher les interventions nécessaires. La liste des sujets d'intervention
ci-apres ne saurait étre limitative :

. alimentation du reseau en énergie electrique (EDF)

. etat des lignes ferrees, signalisation voie hbre/occupee

. situation du materiel roulant : en service ou en réserve

. etat des lignes de communication, signalisation des évenements
concernant la securite des personnes

. déclenchement des secours et/ou service d'ordre.

Le systeme du réseau souterrain parisien est, par sa densité, fort bien
adapte a la topographie. Il est pris comme exemple par toutes les
agg!omérations de méme taille ou, a letranger, les autorites locales
cherchent a resoudre les problemes posés par des réseaux de transports de
surface satures depuis fort longtemps.

La R.A.T.P, au travers de sa filiale SOFRETU agit alors comme ingeénieur
conseil, et les retombees industrielles arrivent toujours a point pour

favoriser notre commerce extérieur.

J.5.

Les Hazlles centrales. desservies par le viadue du projet Heuze 11878)
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