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ANALYSE INTERSEMIOTIQUE COMPAREE DE L'ESPACE
METRO EN TANT QUE LIEU DE DEPLACEMENT DES
USAGERS

Renata Varga — Université Lille 3, Laboratoire GERI

Mots clés : Espace métro, Signalétique, ReperaapRbtentiel guidage, Aide a
la navigation.

Cet article a pour objet la comparaison de la $égicme de

navigation de I'espace métro dans trois capitalespggennes : Paris,
Londres et Athenes. L'étude de la signalétique onatpermis d’'une
part, la mise en évidence de différents systemeguilage mis en
place dans l'espace métro, d’autre part, I'évatumtdu potentiel

guidage de chaque réseau métro. Il semblerait egiaifférences
entre les types de signalétique concernent estiem@nt la forme et
le nombre d’informations diffusées, elles ne reembipas a des
différences culturelles importantes. Cela témoigihenc d'une

influence perceptible de la globalisation notammeomcernant le
métro d’Athénes construit recemment.

A I'heure de la globalisation qui entraine entréresiun brassage de plus en plus
important de cultures, il nous semble utile d’efifiec une analyse intersémiotique des
systémes d’'aide a la navigation de I'espace mé&mdernier est en effet le lieu de
passage obligé de visiteurs d’origines et de cedtwariées, des usagers habituels et
occasionnels. La signalétiqgue de guidage présemts lkespace métro, objet du présent
article, a été mise en place pour faciliter le dépiment des usagers a partir de leur
entrée dans une station de métro jusqu’a leuresdains une autre station. L'objectif de
cette étude est d’évaluer Igpbtentiel guidagé de cet espace speécifique. Il s’agit de
faire un diagnostic de Ielarté, de lapertinencedes systémes de guidage présents dans
ce lieu public, mais aussi de lezxohérencecomplémentarit&tredondanceEn effet, il
faut que la signalétique soit claire et pertinemeais aussi que les différentes
informations présentes sur le site se completeswient harmonisées entre elles. Enfin,
pour permettre un repérage plus facile, les difféxréypes d’aides doivent étre répétés a
intervalle régulier. Notre choix s’est porté suoidr espaces meétro situés dans des
capitales européennes : Londres, Paris et Athdtats et Londres sont des capitales
importantes et disposent d’'un réseau métro tresemncces réseaux sont donc
comparables de ce point de vue. En revanche,léad/Athenes ne s’est dotée du réseau
meétro que tres récemment, son systeme d’informatiale navigation peut donc porter
I'empreinte de la globalisation davantage que msxdautres réseaux plus anciens. Les
trois villes étant tres touristiques, la nécesgitén systéme de guidage dans chacun de
ces trois espaces métro ne fait aucun doute.

Notre démarche était d’expérimenter d’abord lesstespaces métro choisis en
effectuant différents trajets sur ces réseaux. iEsuous avons constitué un corpus de
plusieurs centaines de photos exploitées dans ae#tigse. Il convient de souligner la
difficulté du recueil du corpus. En effet, du podle vue sécuritaire, 'espace métro est



considéré comme “ sensible ”. De surcroit, le réaiecorpus a Athénes a correspondu
a la période de préparation des J.O. 2004, ce mnau plus difficile la prise de photos
sur ce lieu a cause des pressions médiatiquessspaiele personnel de sécurité. Le
présent article qui constitue une premiere étape I'daude entreprise vise
I'établissement d’'une typologie et d’'une descriptte la signalétique de I'espace métro
et non pas I'approfondissement d’une réflexion thyg@ sur les systemes de guidage. Il
constitue le début d’'une réflexion sur les systéntiagle mis en place pour I'accuell
des usagers métro

Avant d’effectuer la comparaison de la signalétiguétro dans les trois villes
analysées, il semble nécessaire de présenter gselipnnées de base sur les trois
réseaux. Ainsi, dans une premiére partie, la coaipam des caractéristiques des trois
réseaux métro permettra dans un premier temps miabdeurs contraintes. Ensuite,
nous nous attacherons aux types de reperes utileséacon récurrente et transversale
dans I'espace métro. Dans une seconde partie,tude éomparative de la signalétique
du métro mettra en évidence les spécificités dehaspace ainsi que leur potentiel
guidage.

1 ANALYSE DES RESEAUX METRO
1.1 Spécificités des trois réseaux metro

Les spécificités d’'un réseau métro en terme d’amaee, de nombre de lignes, de
pbles d’échanges, etc. conditionnent fortementsietémes de guidage mis en place
dans cet espace. Il est intéressant donc de passerue les caractéristiques des trois
réseaux choisis (cf. tableau n°1, ci-dessous) mmmnaitre les contraintes qui en
découlent en terme de signalétique et de systetimégrchation.

Le métro de Paris dispose du réseau le plus important parmi les tawec 14
lignes et 2 lignes bigéparties sur 373 stations. Par conséquent, atessti le réseau le
plus complexe du point de vue du déplacement dgageurs. Il s’agit d’'un réseau
assez ancien car le premier trongon a été construi®00.

Le deuxiéme réseau le plus important est celumddtro de Londres avec 12
lignes et 270 stations. Il s’agit du réseau le musien parmi ces trois car il a été
inauguré en 1863. Il reste un réseau complexe, nsdhuispose de moins de lignes et
de stations que le précédent. Il est intéressamiotey que la construction de ces deux
réseaux s'étale dans le temps. A Paris, la dertigme inaugurée est la ligne 14 qui
relie désormais la gare Saint-Lazare et la Bibéigtie Francois Mitterand. A Londres,
la ligne la plus récente s’appelle Jubilee ligrses rames circulent entre les stations
Stanmore et Stratford. Ces deux métros semblertt slwmapprocher de part I'étendu de
leur réseau et leur ancienneté.

Enfin, le métro d’Athénes est le plus récent parmi ces trois car son premier
troncon a été inauguré en 2003. Ce fait est réadlates problemes que posent les
transports en commun dans cette capitale europégrmentre le sous-équipement de
la ville. Le métro d’Athénes compte actuellemetigfes avec 19 stations (la®&st en
construction et sera terminée probablement a lrang 2004). La construction du
métro continue car 12 stations supplémentaires p@vues trés prochainement. A la
lumiére de ces données, il est aisé de faire gasltpypotheses. Le métro d’Athénes
semble se situer a part : comme il a été congm@strécemment, on peut supposer que

! Nous avons aussi pour ambition d’élargir cetténeeche a d’autres espaces métro. D’ailleurs, nous
disposons déja d’'un corpus de photos concernantlles de Budapest, de Bruxelles et de Lille.
2|l s'agit des trongons courts : la ligne 3 bis@¥estations et la ligne 7 bis avec 8 stations.



ses différents systémes de guidage sont tres haerasgear congcus ensemble et a une
seule période donnée. Mais le réseau étant treséfmudu (seulement 2 lignes), il

nécessite aussi moins d’aides a la navigation egdeéux autres réseaux.

Habitants Lignes | Nombre de | Inauguration Dernier

(environ) | de métro stations | (1 trongon) trongon

Paris 10 millions 14 +2 373 1900 2003

bis

Londres 7 millions 12 270 1863 1999

Athénes 5 millions 2 19 (20) 2000 2003
+ 12 prévues + en cours

Tableau n°1

1.2 Repeéres mis en place dans les espaces métro

En empruntant le réseau métro, les usagers dosecrdgpérer a plusieurs niveaux.
Le premier niveau est celui de la station. Dangr@mier temps, les usagers suivent un
itinéraire pour trouver le quai correspondant & temin. Dans un deuxieme temps, ils
reperent leur correspondance, et dans un troistemps, ils se dirigent vers la sortie.
Le deuxiéme niveau de repérage est celui de la ligre les voyageurs empruntent. Le
réseau metro se situe sur le troisieme niveau ur ge déplacer aisément, il faut
identifier son itinéraire sur le réseau avec desespondances possibles. Enfin, le
quatrieme niveau dans le déplacement est reprépantiges transports en commun ou
I'itinéraire dans le métro n’est qu’'une étape dpldéement. Ces niveaux de repérage,
bien gqu’ils soient distincts, ne sont pas sépatéédusager les gere en méme temps
pendant son déplacement. La navigation des usatgrs I'espace métro s’inscrit
evidemment dans un déplacement plus large : dagsddier proche de la station de
métro mais plus largement, dans la ville mémestlinéanmoins important de noter que
la capacité de se repérer dans I'espace métr@tteiindépendante de la capacité de se
repérer dans une ville donnée. L'on doit pouvoireygérer dans I'espace métro sans
forcément connaitre la configuration d’un quartiarde la ville.

Un certain nombre de signes récurrents de natéfegeatite sont mis en place dans
les réseaux métro pour aider les usagers dansiéglacement dés leur entrée dans une
station de métro et jusqu'a leur sortie. Il s’age signesqui se complétent et
apparaissent sur tous les systémes d'aide a lagataon ; ils servent donc de fil
conducteur pour le déplacement. Ces indices pegntettidentifier la(les) ligne(s) a
emprunter. L’analyse du corpus a mis en évidenadreypes de repéres :

- un repére mathématique : la numérotation degdiglu métro ;

- un repére linguistique : l'attribution d’'un nonthaque ligne ;

- un repeére plastique : I'utilisation d’un code Bur pour identifier les lignes ;

- un repére géographique fondé sur les destinafiesserminus) de chaque ligne.

Le tableau ci-dessous rend compte des repéreséstitians les trois réseaux analysés.



Numérotation | Dénomination | Utilisation d’un|Mise en évidence des
des lignes des lignes code couleur |directions (terminus)
Paris - Oul Oul (peu)
Londres Qul - Oul Oul
Athénes| Uniquement - Oul Oul
sur les plans
Tableau n°2

Ce tableau montre l'utilisation de deux a troiseres complémentaires dans un
réseau donné. Le seul repéere exploité dans les téseaux est leode couleur Ce
n'est guére étonnant car plusieurs études ont diééndeffet de marquage par la
couleur sur l'efficacité d'un déplacement (Fontai@®00). L'utilisation d’'un code
couleur pour marquer les différentes lignes faxild perception et l'interprétation.
D’une part, on perd moins de temps a déchiffrercomprendre ce type de signe,
d’autre part, il s’agit d'un repére accessible aspue tout type d'usager (sauf les
malvoyants) y compris aux illettrés et aux étrangez déchiffrant pas I'alphabet. Par
ailleurs, l'avantage de [l'utilisation du code cauleest qu'il peut étre élargi sur les
éléments de l'architecture et du mobilier du métmnme c’est le cas pour le métro
d’Athénes. (cf. photos n°1 a 5). Sur ce réseaucdaleur d'une ligne (rouge sur
'exemple) apparait sur le totem placé a I'entrédalstation, sur toute la signalétique
directionnelle, sur les plaques de station, aingi sur les sieges situés sur les quais. Il
est donc aisé de suivre et d’'identifier la ligneiske. Le code couleur est aussi exploité
de facon trés créative dans le métro de LondressiAlles quais dans certaines stations
sont décoreés par la couleur de la ligne qui desaestation (cf. photos n° 6 et 7). La
station Tottenham Court Road par exemple est daesgar Central line (ligne rouge)
et par Northern line (ligne noire). Chaque quaidstoré par la couleur adéquate. Un
autre exemple mais qui n’est pas isolé est celladtation London Bridge ou le décor
du couloir rappelle le gris de Jubilee line (cfofthn®8). Enfin, nous pouvons observer
sur plusieurs lignes londoniennes que I'intérieeis cames est décoré par la couleur de
la ligne parcourue. Ainsi, le code couleur utilsgncourt non seulement a créer un
systeme de repérage efficace, mais aussi a factnmisage du réseau métro.

T T

Ph&o n°1




Photo n°3 Photo n°4

Photo n°6 Photo n°7

Le deuxieme repére le plus exploité dans les réseaétro est lerepére
géographique c’'est-a-dire la mise en évidence des destinatftersninus) suivies. |l
est utilisé dans deux réseaux sur trois. Il s’dginh repére important car pour trouver
son chemin, il est nécessaire de savoir dans qdieletion se diriger (cf. photo n°2).
Cet indice n’est cependant que trés peu exploité da réseau londonien. Certes, les
terminus figurent bien sur les plans de ligne pamgple, mais ils ne sont pas mis en
évidence. L’attention de l'usager n’est pas dirigée cet élément (cf. photo n° 9).
L'une des explications de la non-utilisation derepére peut étre la spécificité des



lignes londoniennes qui sont souvent complexes aemombreux terminus. Sur
I'exemple 9 on peut dénombrer cing terminus dansné&me direction. Cependant,
mettre davantage en valeur les terminus permetigimieux visualiser la direction
dans laquelle 'usager voudrait s’orienter. Pdeaits, I'on peut noter que I'exploitation
de reperes géographiques dans le réseau métro demna compétence d’orientation
abstraite (pouvoir se repérer sur une carte), pessforcément une orientation concrete
dans la ville. Ainsi, 'usager qui emprunte la kigth4 dans la direction “ Bibliothéque
Francois Mitterand ” & Paris n’est pas censé corenedncréetement la situation de cette
bibliothéque dans la ville, il lui suffit de saison cheminement sur la carte pour y
arriver. Un étranger par exemple pourra s’y rensas avoir la moindre idée de
I'emplacement de ce batiment. A Londres en revanpber bien se repérer sur le
réseau métro, il est tres utile de connaitre Idigoration de la ville. Ainsi, les seuls
repéres géographiques utilisés sur ce réseau ssntreperes concrets exigeant une
compétence d’orientation concréte dans la ville gobto n° 10). Il s'agit, en effet, du
systeme anglo-saxon qui utilise, pour le repérbgguadrillage nord-sud, est-ouest de
la ville. C’est un systeme d’orientation que nougldierions de “fermé” dans la
mesure ou il ne prend pas en compte les non-habduéréseau qui risquent de s’y
perdre.

Photo n°9 Photo n°10

Il est aisé de voir que laumérotation des ligneset leur dénomination sont des
repéres exclusifs dans le sens ou l'utilisatior’ale exclut celle de l'autre ; exploiter
les deux en méme temps serait inutile et nuiramma l'efficacité de la navigation : au
lieu de retenir une donnée, il faudrait en mémordeux. Ces deux types d’'indices
présentent des avantages et des inconvénientsuiratation des lignes est plus
répandu dans les réseaux métro que la dénomirggmiignes : dans notre analyse, elle
concerne le métro de Paris et le métro d’Atheness Chiffres arabes sont faciles a
interpréter et peuvent étre percus méme par ledawvbeurs, en revanche en mémoriser
plusieurs (lorsqu'’il y a plusieurs correspondangzgeendre) s’avere étre plus difficile.
Le réseau parisien exploite pleinement cet indicesaque le réseau athénien ne l'a
adopté qu’a moitié : les lignes ne sont numérotges sur les plans. Ceci n'est pas
génant du fait qu'il n’existe que deux lignes. dénomination des lignesi’est utilisée
gue sur le réseau londonien, ou chaque ligne porteom. L'avantage de ce systéeme
est la facilité de mémoriser les noms de lignescdnvénient est la difficulté de



déchiffrer le nom pour les illettrés ou pour lesaggers qui ne connaitraient pas
I'alphabet latin.

En fin de compte, les reperes utilisés ne sont@#sa fait les mémes sur les trois
réseaux, méme si les différences sont minimes. €dih gonsidérer que du point de vue
de la cohérence et de la pertinence, les troigéssont équivalents. Il existe par contre
une différence concernant la redondance de cesegtém plus les éléments sont
redondants, plus il est aisé de se repérer (té¢ €sts a Londres), moins ils sont répétés,
moins l'orientation sera facile (comme a Paris).

2 COMPARAISON DE LA SIGNALETIQUE METRO

Le terme signalétique désigne tout type de panneawe plaques qui permet
I'orientation et l'information des voyageurs. Nowfstinguerons premierement, la
signalétique d’identification qui permet le repérad’'un lieu incluant lesotems
(panneaux situés a I'extérieur de la station etsgwvent a I'identification de la station)
et lesplaques de statiofdénomination de la station). La deuxieme graratégorie est
celle de lasignalétique directionnelleElle est trés riche et variée car la majoritdade
signalétique ayant pour fonction I'aide au déplagetra pour objectif le repérage d’'une
direction. Par ailleurs, la signalétique inclutsides panneaux comportant les messages
de conseil et d'usage, les interdictions, les ngessale sécurité, mais nous ne les
analyserons pas dans cette étude car il ne s'agjitifaides a la navigati@tricto sensu.

2.1 Signalétique d’identification
2.1.1 Totems

Le premier élément visible de la signalétique durmést le totem, un panneau
placé a I'entrée d’'une station qui a pour role daettre la localisation de ce lieu et de
fournir quelgques informations telles que le nomadstation, le nom ou le numéro de la
ligne, etc. On peut toujours identifier sur ce tg@eepanneau le logo du métro qui sert de
point de repére aux usagers. Dans le cas du méticoddres et d’Athénes, le logo
métro (cf. photos n°11 et 12) est clairement idiatfitie et facilement mémorisable. A
Athenes, on reconnait l'initial du métro stylisél .@dres, on identifie bien le panneau
dérivé d’'un panneau routier d’interdiction assamieterme « underground ». Certes, ce
mot n’'est pas forcément compris par les étrangeias la récurrence du logo a
I'extérieur comme a lintérieur de I'espace métiosa que les autres informations
présentes sur le totem renvoient clairement a uagos de métro. Ce logo fait
d’ailleurs partie du paysage londonien, il est devein objet culte : les touristes
peuvent acheter pléthore d’'objets griffés par goldn peut déplorer que le panneau
d’interdiction stylisé soit aussi utilisé par lestr@s types de transports en commun, ce
qui préte parfois a confusion. L'exemple n°11 mergue le totem a Londres véhicule
le nom de la station, mais aussi le terme “ Publibway ”, autre désignation du métro.
Par ailleurs, on aimerait voir I'affichage des kgna emprunter dans la station en
question, ce qui n'existe que sur quelques tot&usles totems athéniens en revanche,
on dénombre plusieurs informations intéressanteploto n°12). D’abord, le nom de
la station en alphabet grec et latin, ce qui savies utile pour les touristes ne
maitrisant pas 'alphabet grec. Le code couleun@ssa la ligne est également présent.
Ce totem inclut aussi deux plans (recto-verso)luicgu réseau métro et celui du
guartier proche, ce qui renseigne aussi bien l'eisggi entre dans la station que celui
qui en sort. Les totems athéniens et londoniensdmmc clairs et pertinents, méme s'il
manque certaines informations sur ces derniers.pifsentent aussi une grande
cohérence, ce qui n’est pas le cas pour les topamsiens (cf. photos n°13 a 16). En



effet, a Paris, il coexiste plusieurs modéles dntod’époques différentes. Les
exemples 13 et 14 présentent des modéles ancien$omjudésormais partie du
patrimoine urbain et au-dela de leur intérét higtar, ils présentent aussi un intérét
esthétique. Le termiletropolitain n’est peut-étre pas connu par tout le monde, @&ais
I'intérieur on peut isoler le termmétro,ce qui peut aiguiller les usagers occasionnels,
et notamment les touristes étrangers. Au contidgrees deux totems historiques, les
deux versions des totems modernes (cf. photos Bt1E5) posent un probleme de
cohérence. En effet, la coexistence de plusieurdetas de panneaux peut dérouter les
usagers occasionnels et ne permet pas forcémempénage rapide. De plus, on peut
déplorer le manque d’informations dont ces pannataccompagnent. Il arrive en effet
gue le nom de la station ainsi que la ligne desserapparaissent pas a I'extérieur de
la station. L'usager occasionnel se trouve alote gaun réel probléme d’orientation : il
doit entrer dans la station pour obtenir ces infdroms. Parfois, il manque méme le
totem a I'entrée d’'une station, il faut alors &mes attentif pour repérer I'entrée d’'une
station (cf. photo n°17).

Photo n°15
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Photo n°16
2.1.2 Plaques de station

Les plaques de station sont des panneaux qui ptate@nomination de la station
en permettant de I'identifier. Ces plaques sontartgntes pour les usagers qui entrent
directement dans la station, mais plus importaetesore pour ceux qui ne font que
I'apercevoir a travers une rame ou qui descenddatséation pour sortir du métro ou
pour prendre une correspondance. Il est primoabakc qu'une plaque soit facilement
repérable et identifiable. Cela exige, d’'une parte redondance des plagues tout au
long du quai et, d’autre part, un grand format poe meilleur visibilité et lisibilité.

Sur le réseau d’Athénes, les plaques sont tres penas car elles sont
reproduites a l'identique dans chaque station queaen verre et caractéres dans la
couleur de la ligne (cf. photos n°18 et 19). Cegjpés sont assez lisibles et visibles, et
le code couleur permet d’identifier immédiatementigne. Il est important de noter que
le nom de la station apparait sur la plaque enabigihgrec et en alphabet latin, ce qui
permet aux étrangers ne déchiffrant pas le grelirelees noms aisément. Quant aux
plagues londoniennes, elles sont plus hétérogénais, elles portent généralement le
code couleur de la ligne, de sorte que le passasseimmédiatement repérer la ou les
lignes qui passent dans la station (cf. photos ,n7,620). Les plaques sont aussi
présentées sous la forme du logo métro a la placenacomplément des plaques plus
classiques (cf. photos 21 et 22.). Cette redondpeomet d’identifier le réseau métro
dans les pbles d’échange ou, comme a Stratfordfrémamoyens de transports comme
le train peuvent également étre empruntés pardageaus. La redondance de ce logo
ainsi que Il'apparition systématique du code couleida ligne sont des repéres tres
utiles pour les usagers. Il faut aussi remarquer lg@s plaques sont abondantes sur
chaque quai. Enfin, le métro de Paris est le péiérbgéne du point de vue des plaques
de station. Certes, le code typographique sembderélativement stabilisé : caractéres
blancs sur fond sobre le plus souvent bleu ou mafeb photos n°23 a 26), mais les
couleurs n'ont pas le méme ton et les supports différents des uns aux autres. I
existe aussi des plaques trés différentes de oelasth (cf. photo n°26). Les plaques
sont claires, visibles et lisibles, mais on pegteder que la plague de station ne puisse
permettre aux usagers d’identifier les lignes derond.'hétérogénéité au niveau des
plagues de station reflete les époques succesdevda construction du meétro, elles
n'ont donc pas d'autres fonctions que celle d’idertune station. En conclusion, les
plaques jouent bien leur réle d’identification $es trois réseaux, de plus, elles jouent
un réle de guidage dans les réseaux londonieméniain.

Photo n°17
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Photo n°18
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Photo n°21 Photo n°22

Photo n°23

PLACEDES ANTILLES

Photo n+24 Photo n°25
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2.2 Signalétique directionnelle

La signalétique directionnelle se compose de pannda nature différente qui
orientent vers une direction précise : une lignee gorrespondance ou la sortie. La
présente étude ne pourra pas présenter toute Hasse de cette signalétique, mais
propose un apercu général de ce type de signadétiqu

2.2.1 Coexistence de deux signalétiques a Paris

Le réseau parisien est un réseau ancien et comexéait de sa construction
échelonnée dans le temps, plusieurs systéemes daléigue coexistent. Depuis
'adoption du nouveau systeme de signalétique moliiale en 1998, le RATP
remplace petit a petit 'ancienne signalétique deree obsoléte. Actuellement, on
observe donc la coexistence de ces deux systéraeguicpeut dérouter l'usager.
L’ancienne signalétique (cf. photos n°27 a 29) ewtctérisée par un probléme de
visibilité et de lisibilité : la taille et le typdes caracteres ne sont pas tres adaptés a ce
mode de transport, surtout si I'on regarde le plardigne ou les correspondances sont
presque indéchiffrables. Toutes les informationsries semblent se situer au méme
niveau dans le sens ou les informations ne sonhjgaarchisées. Ces panneaux sont
sobres au point qu’ils n’attirent pas du tout Bation ; de plus le code couleur n’y
apparait pas.

Si I'on regarde, en revanche, la nouvelle signglé&tiadoptée, la différence est
trés importante. Les panneaux (cf. photo n° 30)a&88t visibles et lisibles : la nouvelle
norme typographique convient parfaitement a ce tgpéransport. De plus, I'usage du
code couleur facilite beaucoup le repérage et reesl panneaux plus clairs. Le
changement de taille des caracteres permet aussettiee en valeur davantage certaines
informations et d’en reléguer d’autres au secorah.pA part le code couleur, on voit
également I'apparition d’'autres informations utifgsur I'usager comme par exemple
I'indication du temps d’attente, mais aussi celle Itheure. Ce systéeme est trés
pertinent, mais reste le probleme de cohérenceveaunde I'ensemble des systémes de
signalétique (coexistence des deux systemes). Apmesprésentation de cette
particularité du métro a Paris, nous ne tiendramepte désormais que de la nouvelle
signalétique pour comparer les trois espaces métro.

Photo n°27 Photo n°28
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Photo n°30 Photo n°31

Photo n°32

2.2.2 Types de panneaux directionnels sur chaque étapeldplacement

Le trajet dans I'espace métro se décompose erephssétapes. Elles peuvent étre
de nombre variable selon le degré de précision Ique adopte pour examiner les
différentes formes d’aide au déplacement. Dansasai, le déplacement sera découpé
en trois grandes étapes. La premiére est le déptatevers le quai, qui allie plusieurs
niveaux de repérage : a l'intérieur de la statisar la ligne et sur le réseau. La
deuxieme étape du déplacement se situe sur le@uéisager s’appréte a monter dans
la rame. Elle sollicite un repérage au niveau degtee a emprunter. Enfin, la troisieme
étape est la sortie de la station qui nécessitepgrage dans la station, mais aussi dans
le quartier proche.

Lors dudéplacement vers les quajd’'usager a besoin du rappel des reperes de

base concernant la ligne a emprunter. Si 'on compes trois espaces métros, la
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signalétique directionnelle a Paris semble étnpglua compléte, car elle comporte pour
chacun des panneaux le logo du métro, le numéta tigne, la pastille couleur de la
ligne, I'indication du terminus et une fleche deedtion. Les informations véhiculées
sont claires et cohérentes d’'un panneau a l'agfrgliotos n° 30 et 31). A Londres, les
panneaux s'averent plus simples, ils comportenide de la ligne sans la direction
empruntée, le code couleur de la ligne, I'indicatau quai et une fleche de direction
(cf. photo n°34). S'il 'y a pas de fleche de dif@e, 'emplacement du panneau
indique clairement la direction a prendre, commesdaxemple 35. Enfin, a Athenes,
les éléments récurrents de la signalétique dinecéthe sont le code couleur et la fleche
directionnelle (cf. photos n°2 et 3). Des inforroas supplémentaires apparaissent
également sur certains panneaux, comme l'indicat®ta direction en alphabet grec et
latin ou un pictogramme qui signale I'ascenseur 8 donc des différences dans les
trois espaces métro, mais le code couleur, ladl@ehdirection, le nom, le numéro de la
ligne ou l'indication de la direction semblent ées éléments de base pour le repérage
des usagers. Les trois types de panneaux témoitment’'une cohérence d’ensemble,
iIs sont aussi suffisamment redondants pour ageusagers, ils remplissent pleinement
leur fonction de guidage.

Photo n°34 Photo n°35

La deuxieme étape d’'un déplacement se sitwide quai ou le voyageur s’appréte
a monter dans la rame du métro. A ce stade du cEmplent, il a besoin de plusieurs
informations, notamment concernant la directiorsdese par les rames qui arrivent sur
le quai. Ainsi, il a besoin de connaitre rapidenierierminus de la ligne vers laquelle il
se dirige. Un ou plusieurs plans se trouvent, sertar le quai qui comportent
notamment des renseignements sur le réseau médis,|'msager a besoin d’accéder
rapidement a ce type d'information. Les réseauxsigar et athénien offrent aux
voyageurs un panneau spécifique pour pouvoir iflentapidement la direction. Celui
d’Athénes est le méme que le panneau directionmeujde le voyageur vers le quai,
sans fléche cette fois-ci (cf. photo n°2). Le paande direction sur les quais du métro
parisien est adapté, lui, a 'emplacement. Il corfggocomme les autres panneaux
directionnels du réseau parisien, le logo du mégauméro de la ligne et la pastille
couleur associée. Le terminus apparait au miliepahineau en caractéres visibles de
loin. Le code couleur se trouve également en bgsadneau sous forme d’'un bandeau.
Ce panneau véhicule deux autres informations ytibes les voyageurs : I'heure exacte
et 'heure de passage des deux rames suivanteqh(io n°32). A Londres, on peut
déplorer le manque de ce type de panneaux. Clrtesde couleur et le nom de la ligne
apparaissent a plusieurs reprises au niveau dédaration du quai, ce qui offre une
information de base aux usagers. Mais, pour comnkitdirection, il faut se reporter
aux plans de ligne présents sur le quai. S'agissaumntent de lignes complexes, il faut
aussi suivre attentivement 'affichage électroniquele quai et / ou en téte de rame.
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Le déplacement vers la sortieest la derniere étape lors de la navigation dans
'espace métro. L'indication des sorties dans chaadles trois espaces differe
considérablement du reste de la signalétique. dlses et les couleurs adaptées dans
les trois espaces métro sont certes différentes, lmaontenu est le méme : I'indication
du terme « sortie » dans la langue du pays (a Athewec la traduction anglaise), un
code couleur homogéne sur tous les panneaux de,sonte fleche de direction et
parfois une indication plus précise (nom d’'une gntuellement l'indication du coté
pair et impair). Il s’agit d’informations de baseligsont trés pertinentes. A ces
indications peuvent s’en ajouter d’autres, comnile ckes monuments historiques pres
de la station du métro. A Paris, le code adopté pmusortie est un petit panneau
rectangulaire, le texte apparait en blanc sur uml foleu fonc (cf. photo n°33). A
Londres, la signalétique de sortie est intégreesignalétique de la station et n’apparait
pas sur un panneau seéparé. Les couleurs jauneretomd adoptées pour indiquer une
sortie : texte noir sur fond jaune ou l'inverse. (photos n°36 et 37). Les deux
présentations sont claires, mais la premiére seatbter davantage le regard. Enfin, a
Athénes, le code couleur adopté pour la sortideegtis (cf. photos n° 38 et 39). Les
panneaux sont clairs et homogenes, le choix d'ungear aussi fade que le gris est
toutefois regrettable. Dans I'ensemble, les difiége solutions adoptées semblent étre
satisfaisantes.

(- SORTIE T SORTIE -9

A RUE DE LA ROQUETTE l'l: TVIAIRIE DU 11 ARRONL

VERTE LES JOURS

LEON BLUM

‘ VOLTAIRE

Monument Station Lombard Street

Photo n°36 Photo n°37

6‘ | ‘E€obdog

- Exit

Photo n°38 Photo n°39

® Appelé « bleu RATP ».
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2.2.3 Zoom sur les plans de ligne

Plusieurs types de plan coexistent dans I'espa¢eoyrseul le plan de ligidait
partie de la signalétique. Il a pour objectif digquer 'ensemble ou une partie des
stations desservies par une ligne. Les plans de kgnt placés a plusieurs endroits dans
'espace métro: d’'abord a I'entrée car l'usageit gmuvoir consulter la liste des
stations desservies par une ligne donnée des smreatans la station. Le méme plan
apparait ensuite a plusieurs reprises sur le chgoiimene vers les quais, notamment la
ou les couloirs vers les quais opposeés se sep@arenpermettent donc d’accéder aux
directions opposées), enfin, il se trouve égalemsantle quai pour servir de repérage
ultime avant que l'usager ne monte dans la rameplae de ligne peut prendre
plusieurs formes (Iégérement différentes les uress alitres) selon I'endroit ou il se
trouve dans I'espace métro. Ici, nous avons cli@stomparer les plans de ligne qui se
trouvent juste avant les quais, qui ont donc pole de diriger les usagers vers le quai
de sa destination (cf. photos n'40 a 42). Ces elesnpontrent que ces trois plans sont
clairs, compréhensibles, mais ne véhiculent pastemeent les mémes informations et
certaines d’entre elles ne sont pas traitées o&tae maniére d’'un plan a l'autre.

Ainsi, le plan de Londres présente (cf. photo n°ddnsemble des stations se
trouvant sur la ligne avec la mise en avant daddton déparfc’est-a-dire la station ou
le passager se trouve lorsqu’il regarde le plameestion). Le plan d’Athénes fait
apparaitre également I'ensemble des stations digsant la station départ (sur fond
jaune), mais les stations précédentes apparaissagrisé de sorte que le passant puisse
comprendre qu’elles ne sont pas accessibles a gartjuai gqu’il empruntera. Enfin, le
plan de Paris ne montre que les stations desseryadir du quai, les stations en amont
ne sont pas listées. Parmi ces trois solutionge déAthénes semble la plus complete
car elle montre aussi bien les stations a venilegistations dépassées et sépare bien au
niveau visuel ces deux types de stations. Maisaregau présente un probleme au
niveau du sens de la lecture. En effet, traditiltermeent le sens de lecture d’'un plan de
ligne vertical va de haut vers le bas (comme a temeét & Paris). A Paris ce sens est
méme indiqué par une fleche. Or a Athénes, le derlecture est le contraire : du bas
vers le haut. Ce sens n’est pas indiqué, mais nséien n’est pas habitué, on peut le
comprendre dans la mesure ou lI'apparence moing e stations précedentes ne
laisse pas de place au doute. Ce doute peut néasmxister lorsqu’on se trouve dans
un terminus (cf. photo n°4) et qu’il N’y a donc p@es station en grisé sur le panneau.
Malgré tout, on peut postuler que l'usager congéitéralement la station dans laquelle
il se trouve. Il faut remarquer cependant que tes ske lecture, aussi évident soit-il sur
le panneau grec, peut laisser perplexe l'usageitugal son contraire et peut rendre
I'interprétation plus longue. Le sens de lectureddype de panneau a Athénes pourrait
étre une spécificité culturelle de I'orientatiomdd’espace pour les Grecs. Or, les Grecs
interrogés n’ont pu confirmer cette spécificité pamneau les a également étonnés.

Les informations communes aux trois plans de l@mart celles mentionnées ci-
dessus sont: la mise en évidence de la statioardfapparition du code couleur
associé a la ligne, enfin les correspondances ridpea partir de certaines stations. |l
s’agit des données minimales auxquelles s’ajoutenx autres sur le plan de Londres, a
savoir, le nom de la ligne et une fleche de dioectiers le quai. Et c’est le plan de Paris
qui est le plus complet car il met en plus en éwigela direction suivie, le terminys

* Appelé « nomenclature métro » sur le réseau parisi
® La direction correspond au terminus, mais elledésgtociée visuellement de la ligne : apparaitres g
caracteres et ne reprend pas la dénomination esladrminus. Ainsi, sur I'exemple Bibliothequeest
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mais aussi les horaires de la station, le logo dtraret le code couleur des panneaux
RATP. Ainsi, les informations présentes sur ce pannse réferent a plusieurs niveaux
de la navigation des usagers : celui de la stdl@ofieche de direction, la station départ,
les horaires), de la ligne (numéro, code couldatjans desservies, direction, terminus,
sens du déplacement), enfin du réseau (correspoeslaiogo du métro et code couleur
RATP). Méme si I'on peut penser que les informagitournies aux usagers sur les trois
plans sont claires et pertinentes, le plan de Pesig le plus complet et le plus utile.

Au niveau de I'ensemble du parcours a effectuerl'eletrée jusqu’au quai
recherché, la qualité de la signalétique directitienne dépend pas seulement de la
gualité d’'un seul panneau, mais du systéme enggradréensemble des panneaux de
ligne pour guider les voyageurs. Si I'on compaeetteis espaces métro selon ce critere,
le métro de Londres et de Paris se retrouvent appési au méme niveau dans la
complémentarité et la pertinence de ce systéme.adsPil y a suffisamment de
panneaux a l'entrée des stations et dans les ceulmtamment juste avant I'accés aux
quais. Il n'existe pas de plan de ligne en revansheles quafs ce qui est trés
regrettable. L'usager, qui ne dispose pas de repéare niveau, doit se reporter aux
plans de I'ensemble du réseau, trés peu présentaussi sur les quais. A Londres, les
guais sont bien équipés de plans de ligne, leotswdussi, excepté le hall de la station.
Il faut donc avancer sur l'itinéraire pour avoirliste des stations, ou alors se reporter
sur un plan de réseau bien plus complexe qu’un gidaligne. Enfin, le réseau athénien
est le réseau le moins équipé car les plans de $igrirouvent uniguement a I'entrée des
guais. Le réseau grec se limitant seulement a lignes, une station métro est toujours
bien moins étendue et complexe qu’a Paris ou afesnd

Photo n°40

la direction, apparait sur la partie supérieurg@adnneau, alors que le terminus se situe tout enldds
ligne est porte un nom plus loBgbliothéque Francois Mitterand.

® La derniére ligne construite (14) fait cependaweption : chacune des stations est pourvue de plan
ligne sur les quais qui ont la méme forme et la méaille que les plans de lignes présents dans les
rames.
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CONCUSION : POTENTIEL GUIDAGE DE CHAQUE ESPACE METR

Cette comparaison a mis en évidence la spécifiggesystemes de guidage dans
chaque espace métro analysé. Parmi ces trois lleumétro d’Athénes présente le
meilleur potentiel guidage. En effet, la signaléégest trés claire, pertinente et
cohérente ; les différents types de panneaux eplagues sont complémentaires et
suffisamment redondants. De plus, deux points sorgouligner dans l'aide a la
navigation : I'utilisation transversale du code leauw sur toute la signalétique ainsi que
la traduction systématique des messages en amegliEdouble affichage des messages
en caractéres grecs et latins. |l faut cependamamguer qu'il s’agit d’'un réseau limité,
ce qui facilite d’'emblée le déplacement des usagers

Quant a I'espace métro de Londres, il présenteampotentiel de guidage. La
signalétique y est claire, pertinente, abondante té&mnoigne d'une bonne
complémentarité entre les différents éléments dtesye. Le point fort de cet espace est
I'utilisation systématique et complémentaire dueaduleur, a l'instar du systéme grec.
Le guidage des usagers a Londres a cependant ninfaibie : I'utilisation des reperes
géographiques relatifs au quadrillage de la vilgefitation est-ouest, nord-sud) rend
difficile I'orientation pour les non initiés. Cettgpécificité mise a part, le systeme de
guidage dans I'espace métro londonien reste irdgantés

Enfin, la RATP, le réseau le plus important paresi frois, dispose d’'un potentiel
guidage moyen. Ceci est di essentiellement a fbgédeité des systemes de guidage,
c’est-a-dire a la coexistence de plusieurs typesigiealétique qui rend le déplacement
difficile. D’autre part, I'espace métro a Paris ast espace avec des chemins
compliqgués et de longs couloirs interminables, c& ©écessite la présence de
nombreuses aides a la navigation. Or, si dansicestatations il y a suffisamment de
panneaux et de plaques, dans d’autres la signaéétig fait rare. Il conviendrait donc
d’'une part, de multiplier les panneaux sur le redRATP, et d’autre part de remplacer
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systématiquement I'ancienne signalétique par lavele; qui elle est trés claire et
pertinente. Remarquons néanmoins que la mise ea ptaente de nouvelles normes de
signalétigue témoigne clairement d’'une volonté @w®vation de I'accueil dans ce lieu
public.

Cette étude a permis de montrer la variété des a@ida navigation mises en place
dans trois capitales européennes. Cependant, fieratite dans la représentation et
'organisation de l'espace de ces trois réseauxi@ndrait-elle d’'une différence
culturelle ? Dans I'ensemble, nous pouvons coneidgue les différences sont certes
nombreuses, mais minimes, elles concernent souaeiostme et non pas le contenu.
Une seule spécificité culturelle qui joue un ratgbrtant dans le systeme de guidage a
pu étre mise en évidence sur le réseau métro lamaor!'utilisation d’'un référent
géographique concret s’appuyant sur lorientaticensd la ville (“ northbound ”,
“westbound ”, “southbound”, *“eastbound”). ettcaractéristique du systéme
d’orientation anglo-saxonne existant sous diffe@enformes aux Etats-Unis et au
Canada également représente un frein aux déplateaenusagers non initiés.

Autre différence relevée parmi les trois systémessignalétiqgue est la richesse des
données diffusées par les panneaux. L'absencertines données réfererait-t-elle a
une culture riche en contexte ou au contraire halamce des informations est-elle signe
d’une culture pauvre en contexte dans le senseotelhd E.T. Hall ? Il nous semble que
dans le cas de la signalétique métro, il ne sjaast de cela. La culture grecque est une
culture tres riche en contexte, ou I'implicite &g largement utilisé et ou les données
quelles gu’elles soient sont rarement formaliséisl’'on regarde par exemple la
signalétique urbaine de la ville d’Athénes, ellavere tres pauvre en informations pour
celui qui ne connaitrait pas la ville. Pourtantslgnalétigue métro dans cette méme
ville, méme si elle n’est pas aussi fournie quedavelle signalétique de Paris, n’est pas
basée sur 'omission des informations ; elle estlete, cohérente et pertinente. Cette
rupture entre la signalétique urbaine concue il pragtemps et celle du métro trés
récente semble donc soutenir non pas l'idée d'urelogation des spécificités
culturelles, mais au contraire, I'influence de labglisation et la prise en compte de la
dimension internationale de la ville. La traductgystématique des messages en anglais
et l'utilisation de deux alphabets (grec et latie) témoignent également. Les
différences de la signalétique métro des troistabgs analysées ne sont donc pas en
lien avec les différences culturelles mais sontsdaedes contraintes multiples :
géologiques (couloirs plus ou moins longs, nécassita mise en place de plus ou
moins de panneaux), architecturales, spatialespoéeigues (colts importants pour
changer 'ensemble de la signalétique a Paris) m&si déemographiques qui pesent sur
la construction du métro.

Ainsi, il nous semble que la problématique de {maiétique doit étre intégrée
dans une étude plus large concernant I'espace n&rde I'analyse de I'ensemble de
tous les aspects de I'espace métro peut permettddadnostiquer la capacité d’accueil
et la facilitation des déplacements des voyageans despace métro. Mais aussi son
adaptation a tout types de voyageurs. Aussi, satrédrindispensable d’entreprendre
I'analyse de tous les messages diffusés dansce lés messages informatifs présents
sur la signalétigue non pris en compte dans cdtideé(comme par exemple les
messages d’'usage, de conseil et de sécurité), amas des messages diffusés par
d’autres moyens comme les annonces vocales, las files et mobiles, les dépliants
distribués dans le réseau métro, etc. En outreyéfeagement de l'architecture mais
aussi plus globalement I'esthétique de I'espacerangbnt des pistes a explorer qui
permettront de questionner a I'aide d’'une étuderisémiotique, c’est-a-dire a la fois
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linguistique, iconique, plastique, communicatiotgekt esthétique la facon dont cet
espace public prend en compte l'usager-citoyen.
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