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LE

METROPOLITAIN DE PARIS'

Historique du Métropolitain. — Dans la remarquable confé-
rence qu’il vous a faite au mois d’avril dernier, M. Jayot, Direc-
teur général de I'Inspection générale et des Transports en commun,
vous rappelait que la premicre idée des transports en commun
4 la surface remontait & Pascal et que le privilége d’établir dans
Paris les premiers omnibus avait été octroyé, dés 1662, par le.roi
Louis XIV.

Le Métropolitain de Paris posséde des leltres de noblesse moins
anciennes et son arbre génealogique est moins touffu. Cependant,
c'est en 1855 que lidée prit corps pour la premiére fois dans
un projet que lancérent Brame et Flachat, en vue de relier le
centre de Paris a la périphérie et d’assurer I'approvisionnement
des Halles par voie ferrée souterraine. Ce n’était I toutefois
quune conceplion fragmentaire du probléme et seize ans devaient
s'écouler avant qu'une conception rationnelle se précisat. C'est seu-
lement en 1872, en effet, qu'une Commission technique, nommée
par le Préfet de la Seine en exécution d’une délibération du
Conseil général du 10 novembre 1871, formula les données
essentielles d'un véritable résean A Iintérieur de Paris. Dans
son ¢tude, la Commission s’était visiblement inspirée du Métro-
politain de Londres ® : ¢’est & U'imitation des Anglais que le nom
de « Métropolitain » fut attribué aux voies ferrées parisiennes.

1. Conférence faite le 21 décembre 1921 a la Société des Ingénieurs des
Travaux publics de la Ville de Paris, par M. L. Bietle, inspecteur général des
Ponts et Chaussées, inspecteur géndral des travaux de Paris.

2. Je ne parle pas des « tubes » dont I établissement est bien postérieur & 1872,
mais du « Metropolitan and District Railway » dont ceux d'entre vous gqui
ont visité Londres autrefois n’ont certainement pas oublié les souterraing
enfumés.
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6 LE METROPOLITAIN DE PARIS

Les travaux de la Commission de 1872 restérent sans suite;
les circonstances du moment n’¢taient pas favorables. Mais cet
¢chec ne rebuta pas 1¢ Conseil général qui décidait trois ans plus
tard, le 22 novembre 1875, de continuer les études des chemins
de fer d’intérét local de la Seine, dans lesquels se trouvait englohé
le réseau urbain. De 1875 & 1877, les ingénieurs de la Ville de Paris
travaillérent & déterminer les données fondamentales de ees chemins
de fer.

Comme le projet de 1872, celui de 1877 demeura sans sanction.
La loi du 11 juin 1880, qui réservait aux communes la faculté
d’établir un chemin de fer d'intérét local sur leur t(.’l‘r‘il‘(}.il‘c, laissa
croire un instant que Ia situation allait changer. Le Métropolitain
passait des attributions du Conseil général dans celles du Conseil
municipal qui arrétait, le 4 juin 1883, Ie projet d’un chemin de fer
urbain d'intérét local et demandait le vote d'une loi déclatant
I'utilité publique de ce chemin de fer et en autorisant la construc-
tion. Mais le Conseil d'Etat affirma le caractére d’intérét général
du Métropolitain et déclara que ce réseau ne pouvait éire concéde
4 la Ville de Paris : le Gouvernement ne crut pas devoir donner
suite au projet.

Au cours des année$ qui suivirent, Paris se passionna veéritable-
ment pour celte question du Métropolitain. Une série d’études
émanant de I'initiative privée et dont quelques-unes acquirent une
cerlaine notoriété [urent portées a la connaissance du public par
la presse ou par les conférences des aunteurs.

De son c6tlg, le Gouvernement se préoccupail d'un chemin de
fer d’intérét général, el un projet portanl concession 4 M. Chris-
Llophle, gouverneur du Crédit Foncier, arriva, mais échoua 4 la
tribune du Parlement (21 juillet 1887). Pendant dix-huit ans (de
1877 & 1895), les efforts de I'action officielle aussi bien que ceux
de linitiative privée demeurérent stériles : ¢’est qu’une contra-
diction absolue divisait le Gouvernement et la Ville de Paris sur
le caractere légal & attribuer & D'entreprise.

Pour le Gouvernement, le Métropolilain devait, en méme temps
qu’il desservait la circulation urbaine, éire rallaché aux lignes
des grandes Compagnies; on condamnait d'avance toute « entre-
prise exclusivement locale qui n’aurait pour objet que de relier
deux points dans Uintérieur de Paris sans la traversée des forti-
fications et sans raccordement direcl avec une grande ligne »
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LE METROPOLITAIN DE PARIS 7

(lettre ministérielle du 16 juillet 1878). Cette conception ne peut
se défendre. Il est essentiel que les voies d'intérét géneral restent
nettement séparées des voies d’intérét local : vouloir les grouper
dans un méme ensemble ne peut aboutir qu’a un mauvais résultat
pour les unes comme pour les autres. Et cela s’explique aisément
sans qu’il soit besoin de longs développements. Pour qu'une ligne
urbaine remplisse complétement son but, il faut lui faire atteindre
les neeuds de cireulation importants qui sont des points obligés.
On doit d’ailleurs s’astreindre &4 se placer sous les voies publiques,
sans quoi on aurait 4 faire face 4 des dépenses d’expropriation
formidables tout en s’exposant &4 ne desservir qu’imparfaitement
les ‘courants de circulation. Les lignes urbaines doivent donc s’accom-
moder de tracés serrés el tourmentés, ce a4 quoi ne se prétent
guere les lignes d’intérét général. D'un autre cdté, pour remplir
parfaitement son réle, une ligne urbaine doit comporter des arréts
nombreux et rapprochés; ces arréls sont non seulement inutiles
mais méme génants pour des trains de grandes lignes. Les modes
d’exploitation de ces deux catégories de voies ferrées sont totale-
ment différents; prendre un moyen parti en les superposant, ne
peut aboutir qu’a les troubler gravement l'un comme Dautre.

La Ville de Paris avait admirablement compris cette nécessité
de séparer les deux exploitations. Sans méconnaitre U'intérét de
raccorder les grandes lignes & travers la capitale, elle soutenait
que ces raccordements devaient rester isclés du Métropelitain et
que le seul but de celui-ci était de satisfaire aux besoins de la cir-
culation parisienne; en gardant le caractére purement municipal.
« La question du Métropolitain, écrivait le 5 juillet 1889 M. Sauton,
rapporteur -de la Commission du Conseil municipal, se trainera
d’échec en échec, d’avortement en avortement, tant qu’on persis-
tera a vouloir grouper dans un méme ensemble l'intérét urbain,
celui de 'Etat et ceux du Syndicat des grandes Compagnies.... Le
prolongement dans Paris d'une ligne d’intérét geénéral est lui-
méme d’intérét général.... Les lignes dans Paris qui nesont pas des
prolongements de lignes d’intérét général et ne relient pas celles-
ci rail a rail, somt d’intérét local. »

Remarquez qu’il ne s’agissait pas 1a d'une simple question de
mols; car les conséquences étaient toutes différentes suivant le
caractére attribué au nouveau chemin de fer. Le Métropolitain
étant reconnu d’intérét général, le soin d’en arréter le tracé et d'en
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8 LE METROPOLITAIN DE PARIS

assurer la construction rentrait dans les attributions du Gouver-
nement et 'la Ville n’avait plus que voix consultative; presque fata-
lement, le Métropolitain tombait aux mains des grandes Compagnies
et devenait un appendice des grands réseaux. Reconnu d’intérét
local, le Métropolitain conservait son autonomie et la municipalité
parisienne avait tout pouvoir pour régler les modalités de 1'exé:
cution. .

La querelle se serait sans doute prolongée, si I'insuffisance chaque
jour plus marquée des moyens de transport en commun dans
Paris et I'aggravation qu’allait apporter 4 cette situation, en mul-
tipliant les déplacements, I’Exposition universelle de 1900 dont
Pouverture était prochaine, n’avaient réclamé impériensement une
solution. Ce fut le Gouvernement qui céda. Le 22 novembre 1895,
le ministre des Travaux publics reconnaissait enfin & la Ville de
Paris le droit d’assurer 'exécution i titre d’intérét local, dans les
conditions de la loi du 11 juin 1880, des lignes qui sont spéciale-
ment destinées 4 desservir les intéréts urbains. Dés le début de
1896, le Conseil municipal tracait le programme du réseau métro-
politain en lui assignant le double but de suppléer & 'insuffisance
des transports en commun dans Paris et de permettre la mise en
valeur des quartiers éloignés et moins peuplés de la capitale. Aprés
une instroction de deux ans, la loi du 30 mars 1898 déclarait d'uti-
lité publique I'é¢tablissement dans Paris d'un chemin de fer urbain
4 traction électrique destiné au transport des voyageurs seulement
et comprenant six lignes ainsi que les raccordements de ces lignes
entre elles. La convention et le cahier des charges annexés a la
loi de 1898 portent concession a titre ferme de ces six lignes a la
Compagnie générale de traction et aussi concession, mais & titre
éventuel, de {rois autres lignes "', De ces trois derniéres lignes, celle
qui devait aller de la place Valhubert au quai Conti a ¢té définiti-
vement abandonnée. Les deux aulres étaient la ligne n® 7 du Palais-
Royal a la Place du Danube et la ligne n°® 8 d’Auteuil a I'Opéra
par Grenelle, dont la concession a ¢élé rendue définitive par deux
lois respectivement en dates des 22 avril 1902 et 6 avril 1903.

1. La concession a titre éventuel veut dire que la Ville de Paris se réserve la
faculté d'exécuter les lignes qui en font objel; si elle le juge convenable; que,
si elle use de cette faculté, le concessionnaire est tenu d’accepter la concéssion
aux mémes conditions que celles des autres lignes concédées a titre ferme;
que la Ville ne peul concéder définitivement les lignes éventuelles a d’autres
qu’a-son concessionnaire.
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LE METROPOLITAIN DE PARIS 9
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Développement du réseau urbain.— Plan général du réseau.
~ Lorsque au début de 1896, le Conseil municipal se préoccupait
de* déterminer le programme du futur réseau métropolitain, il
s'en fallait de beaucoup que I'ceuvre qu’on allait entreprendre ren-
contrat une approbation unanime. Si certains se montrajient fran-
chement optimistes, d’autres prédisaient un échec certain. D’aucuns
affirmaient que la construction de 65 km. de souterrain dans Paris
constituait une entreprise chimérique qu'il était pratiquement
impossible de mener a bien sans dommages pour les immeubles
riverains, sans entraves inadmissibles pour la cireulation. D’autres
soutenaient que I'ozuvre ne pourrait étre réalisée sans une formi-
dable augmentation de la dépense prévue; ils pensaienl que le
public se montrerait indifférent et que les recettes de I'exploita-
tion seraient impuissantes 4 faire face aux charges financiéres.
Ces' préoccupations avaient pénétré jusqu’an Conseil ‘municipal;
aussi, dans la convention de concession inséra-t-on une clause aux
termes de laquelle la Ville ne s’engageait & construire que les trois
premiéres lignes et se réservait la faculté, pour les lignes suivantes, de
renoncer & 'exécution des [ractions dont la construction ne serait
pas engagée dans un délai déterminé.

Cependant, dés que la loi de 1898 avait été promulguée, les
ingénieurs municipaux avaient entrepris I'étude des projets d’exé-
cution de la premiére ligne ainsi que du troncon de la ligne n° 2
compris entre la place de I'Etoile et le Trocadéro; quelques mois
apres, ces projets étaient dressés. Les {ravaux commenceés & la
fin de 1898 furent menés rapidement sans dommages pour les
immeubles, sans entraves sérieuses pour la eirculation. Le 19 juil-
let 1900, la ligne de la Porte de Vincennes a la Porte Maillot était
ouverte au public sur toute sa longueur.

Dés P'ouverture de cette ligne, le Métropolitain conquit Ia faveur
du public : les craintes que certains avaient eues de voir les Parisiens
hésiter a descendre dans le souterrain ne se réaliserent pas. Des
les premiers jours, malgré les a-coups tout naturels d’'un nouveau
mode de transport encore a ses débuts, U'affluence fut considérable;
pai‘ la suite, elle ne fit que croitre. En présence d'un tel succes,
la Ville de Paris crut devoir rechercher les moyens de -parachever
Peeuvre entreprise par la construction de lignes nouvelles. Il serait
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10 LE METROPOLITAIN DE PARIS

trop long de vous indiquer les divers projets qui furent étudiés
dans ce but. Je me bornerai 4 vous rappeler qu’aux huit lignes du
réseau de 1898 sont venus successivement s’ajouter :

le prolongement de la ligne n° 3 jusqu’a la Porte de Champerret
(ligne no 3 bis declarée d’utilité publique par la loi du 26 février 1907);

I'embranchement de la ligne N° 7 sur la Porte de la Villette
(ligne n° 7 bis déclarée d’utilité publique par une seconde loi du
26 février 1907);

la ligne de la Porte de Saint-Cloud au Trocadéro (déclarée d’uti-
lit¢ publique par la loi du 31 juiller 1909);

les neul lignes du réseau dit complémentaire concédées A titre
ferme et les cing lignes éventuelles du méme réseau (déclaré
d’utilité publique par la loi du 30 mars 1910);

et enfin le chemin de fer Nord-Sud de Paris. Celui-ci a fait 'objet
d’une concession distincte et a élé construit par trongons déclarés
successivement d'utilité publique par diverses lois dont la premiére
est en date du 3 avril 1905.

Vous avez sous les yeux le plan général du réseau urbain en
février 1921 (planche hors texte).

L’ensemble des lignes du réseau métropolitain proprement dit
concedées a titre ferme présente un développement total de 136 km.,
auxquels viennent s’ajouter les 16 km. de lignes éventuelles du
réseau complémentaire de 1910. Sur ces 136 km. de lignes métro-
politaines, 84,5 km. sont en exploitation; 15,5 km. sont construits:
mais non encore exploités; 36 km. restent a construire.

Quant aux lignes de la concession Nord-Sud, leur ensemble
présente un développement total de 19,7 km., dont 17 km. sont en
exploitation.

Gabarit du Métropolitain. — La longue lutte que le Conseil
municipal de Paris avait soutenue contre le Gouvernement pour
s'assurer la possession exclusive du Meétropolitain T'avait rendu
soupconneux & l'extréme : il craignait toujours un retour offensif
des grandes Compagnies. Aussi, pour la’ rédaction du. projet de
1896, avait-il décidé que le chemin de fer serait comstruit a la
voie ¢troite d'un métre de largeur. Cette décision, il faut bien le
dire, prétait fortement & la critique. Si elle assurait I'indépendance
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LE METROPOLITAIN DE PARIS 11

absolue du réseau urbain, tout en 'diminuant les dépenses, elle
réduisait singuliérement la. capacité de transport du chemin de
fer : il y avait Ia un danger grave pour I'avenir de 'entreprise. Un
premier pas vers une solution plus rationnelle fut fait i la demande
du futur concessionnaire : le Conseil déecida que la largeur de la voie
serait portée & 1,30 m. et celle des voitures & 2,10 m.; avec ces
donnees, le raccordement rail & rail avec les grands réseaux restait
toujours impossible. Mais le Parlement n’adopta pas cette dispo-
sition encore trop radicale : la loi du 30 mars 1898 prescrivit, pour
la voie, la largeur normale de 1,44 m. et, pour le gabarit du mateériel
roulant, la largeur de 2,40 m. Toutefois elle admit que les dimen-
sions des ouvrages fussent calculées de facon & épouser ce gaharit
de fagon étroile en ne réservant entre les parois intérieures et les
parties les plus saillantes des voilures qu’un intervalle de 0,70 m.
régnant jusqu'a 2 m. de hauteur au-dessus du rail.

L’écartement normal de 1,44 m. permettrait au matériel du Métro-
politain de cireuler sur les voies des grandes Compagnies; mais les
dimensions des ouvrages ne permettent pas pratiquement la réci-
procite, de sorte que la loi sauvegarde entiérement I'anlonomie
du reseau urbain. Le Parlement a d’ailleurs réservé aux grandes
Compagnies la possibilité. de se raccorder directement & I'intérieur
de la capitale par des voies indépendantes du Métropolitain : la
loi du 30 mars 1898 prescrit que la construction du Métropolitain
devra laisser réalisables, an point de vue technique, cette péné-
tration des grandes lignes et leurs raccordements dans Paris. Cette
obligation n’est pas sans compliquer parfois, de facon sensible,
I'étude des lignes urbaines : 'exemple le plus récent est le tracé tour-
menté qu’il a falln adopter pour le prolongement de la ligne n° 7
sous Ia place et le quai de 'Hétel-de~Ville et sous le quai des Célesting
en vue de réserver la possibilité d’un raccordement éventuel Nord-
P.-L.-M. '

Concession du Meétropolitain: — La conventionde 1898, —La
concession du Métropolitain municipal a été accordée & la Compagnie
générale de Traction qui s’est substituée, conformément aux clauses
de sa convention, une Soci¢té anonyme ayant pour objet exclusif
Pexploitation du chemin de fer: sous le nom de « Compagnie du
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12 LE METROPOLITAIN DL PARIS

Chemin de fer Métropolitain de Paris»; cette Société a été constituée
en vertu d'un décret du 19 avril 1899,

Le mode de concession qui fut adopté en 1898 pour le Métropo-
litain résulte de deux données essentielles : premiérement, con-
struction de I'infrastructure par la Ville; exécution de la superstruc-
ture el exploitation par le concessionnaire; — secondement, pré-
levement, par la Ville, sur les recettes de 'exploitation, des sommes
deslinées a faire face aux charges des emprunts contractés pour
Pinfrastructure.

Aux termes de la convention, la Ville exécute elle-méme les tra-
vaux de linfrastructure, ¢’est-a-dire les travaux souterrains, tran-
chees, viaducs, nécessaires & I'établissement de la plate-forme ou
au rétablissement des voies publiques empruntées et, en outre, les
quais de voyageurs dans les stations, a l'exclusion des ouvrages
y donnant accés. Toutes les autres dépenses sont & la charge du
concessionnaire, notamment linstallation des voies el 1'équipe-
ment électrique, 'aménagement des accés aux stations, la construe-
tion des ateliers et des usines, la fourniture du matériel roulant, ete.
En un mot, la Ville construit a ses frais les ouvrages souter-
rains ou aériens destinés a contenir ou & supporter les voies; la
Compagnie pose ces voies, les équipe, assure I'accés aux stations,
fournit le matériel roulant et les usines électriques, et exploite.

Cette combinaison présentait, en principe, des avantages indé-
niables : limitation du capital do concessionnaire et, par voie de
conseéquence, possibilité de réduire dans une proportion notable
la durée de la concession; allégement sensible des charges finan-
citres en raison de la faculté que posséde la Ville de Paris de se
procurer des capitaux 4 un taux inférieur & celui qu’aurait & payer
toute société privee; plus grande facilité pour la Ville de se procurer
le capital considérable nécessaire & la realisation de T'ceuvre sans
passer par une garantie d'intérét et sans risquer sa responsabilité
financiére; séparation absolue des intéréts, — parfois divergents,
— du concedant et du concessionnaire, chacune des parties faisant
son affaire personnelle des charges qu’elle a contractées dans I'en-
treprise. '

La Ville de Paris fait' face aux dépenses qui lui incombent au
moyen de emprunt. Jusqu’ici, quatre emprunts successifs dont le
total s’éléve 4 620 millions ont été autorisés par quatre lois respec-
tivement en dates des 4 avril 1898, 26 juin 1903, 10 avril 1908 et
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18 juillet 1911. Les fonds d'emprunt doivent servir exclusivement
aux fravaux a la charge de la Ville. Je n’ai pas besoin de vous dire
que cette somme de 620 millions sera tout a fait insuffisante pour
construire en entier les lignes concédées & titre définitif. En raison
du renchérissement de toutes choses, il est & craindre que Ia somme
qu’il faudra encore emprunter pour les 36 km. de lignes restant &
construire n’approche de celle qui a été déja dépensée.

De son coté, la Compagnie a constitué un capital actions fixé,
au debut, & 25 millions de francs, et porté successivement a 50, puis
a 75 millions. A ces 75 millions d’actions sont venus s’ajouter progres-
sivement des emprunts obligataires atteignant aujourd’hui le chiffre
‘total de 125 millions.

Pour permettre & la Ville de Paris de faire face & ses charges finan-
cieres, la convention de 1898 Iui donne le droit de prélever a toute
époque- et pour tout billet délivré, une somme calculée 4 raison
de 0,05 fr. par billet de deuxiéme classe et par billet d’aller et retour
et de 0,10 fr. par billet de premiere classe. En outre, lorsque le
nombre. des voyageurs transportés par an, en toutes classes, dépasse
200 millions, le prélévement de la Ville se trouve augmenté d’'une
quantité qui varie avec le nombre réel des voyageurs.

Cette conception émane directement de cette idée qu’il est légi-
time de gager 'emprunt relatif 4 un grand travail d'utilité publique
au moyen d’une redevance imposée a ceux-qui profiteront de ce
travail. Elle n’est d’ailleurs pas nouvelle; on peut la rapprocher des
droits de quai percus dans les ports maritimes pour gager les
emprunts des Chambres de commerce et aussi du peéage par téte
de vovageur que versent les Compagnies de chemins de fer ou de
tramways dans le cas ot elles empruntent les voies d’une Compagnie
étrangére.

La conveniion de 1921, — Lie mode de concession ainsi adopts® en
1898 pour le Chemin ce fer Métropolitain était d'une application
lTacile et ne pouvait donner lieu a difficultés sérieuses entre le con-
ctdant et le concessionnaire. Lorsque la guerre éclata, quatorze
années d’application avaient démontré tout a la fois I'excellence du
systeme et le coteé pratique de la conceplion. Les bénéfices de I'exploi-
tation avaient permis 4 la Compagnie de distribuer & ses actionnaires
des dividendes atteignant 8,25 p. 100 net pour les actions nomina-

tives et 7,64 p. 100 net pour les titres au porteur. De son cHté, la
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Ville de Paris tirait de ses prélévements des sommes largement
suffisantes” pour subvenir aux charges de ses emprunts, et elle
pouvait mettre en réserve, notamment en vue d’amortissements
anticipés, des sommes relativement importantes. A la fin de 1914,
malgré le déficit d’exploitation causé cette année-14 par la guerre, la
réserve se chiffrait par 8 040 331,70 fr.

Malheureusement, les circonstances économiques nées de la
guerre vinrent troubler gravement I'économie de la convention de
1898. Le renchérissement général de toutes les matieres, les prix de
plus en plus élevés du charbon, — et partant de I’énergie électrique,
—— la hausse continue des salaires accrurent les frais de facon formi-
dable. Malgré le développement intense du trafic, les recettes
devinrent insuffisantes pour couvrir les dépenses : le concession-
naire dut ap; eler & I'aide son concédant, la Ville de Paris. On essaya
de parer & la situation en relevant uniformément de 0,05 fr. le prix
des billets el en autorisant I'ouverture d’'un compte de guerre ou
la Ville intervenait pour soutenir la Compagnie en tant que de
besoin (décret du 11 mai 1919). Ce reléevement de 0,05 fr. devint
promplement insuffisant : bient6t, il fallut augmenter a4 nouveau
les tarifs qui furent portes de 0,25 fr. 4 0,50 fr. en premiére classe,
de 0,15 fr. 4 0,30 Ir. en seconde classe et de 0,20 fr. a 0,35 fr. pour
le billet d’aller et retour (décret du 4 mai 1920). En méme temps, on
convenait d’examiner les modifications qu’il pouvait y avoir lieu
d’apporter aux clauses de la concession pour assurer I'existence de
Pentreprise, compte tenu de la situation générale et économique.
L’étude de ces modifications olt s’opposaient les intéréts divergents
de Ia Ville et de la Compagnie ful assez laborieuse; 'avenant qui en
consacre les résultats n’a été signé que le 26 mars 1921 ™,

Je n’entreprendrai pas de vous faire connaitre en détail les con-
ditions de cette nouvelle convention : cela nous entrainerait trop
loin. Je me bornerai & vous en tracer les grandes lignes.

Comme par le passé, la Ville exécute a ses frais infrastructure
du Métropolitain; la Compagnie reste chargée de tous les autres
travaux dans les conditions des conventions primitives, et elle
continue & assurer 'exploitation. Mais, dorénavant la Compagnie
exploite pour le compte de la Ville el sous son contréle financier;
pour sa gestion, elle recoit une rémunération établie de facon a

(1) Cet avenant a été approuvé par déeret du 29 décembre 1921.
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Vintéresser & une bonne et sage exploitation. Il est dressé, chaque
anneée, un compte genéral des recettes et des dépenses : si ce compte
est bénéficiaire, le bénéfice est acquis 4 la Ville; s’il est déficitaire,
le déficit est couvert par-la Ville.

La ville de ‘Paris continue 4 opérer sur les recettes d’exploi-
tation les prélévements autorisés par la convention de 1898 pour
faire face & ses charges d’emprunt. Ces prélevements sont portés
en dépense au comptie général, ainsi que la rémunération de la
Compagnie. Cette rémunération résulte de trois primes : une prime
au trafic calculée a raison de 0,017 ir. par billet délivré pendant
année; une prime au produit du trafic égale 4 6 p. 100 de la diffe-
rence P = R — 0,656 D, R et D représentant respectivement les
recettes et les dépenses; enfin, une prime sur les produits indirects
du réseau (publicité, bibliothéque des stations; ete.). Les deux
premiéres primes sont soumises & des abattements progressifs a
mesure que s’¢léve le nombre des voyageurs transportés et le mon-
tant de la différence entre les recettes et les dépenses; de plus un
abattement supplémentaire vient s'ajouter aux précédents lorsque
la rémunération totale dépasse 13 millions de francs.

La Ville de Paris devient maitresse absolue des tarifs; elle acquiert
la liberté de disposition pour I'ordre & suivre dans la construction
des lignes métropolitaines, ce que ne lui reconnaissait pas la conven-
tion de 1898 qui Iui imposait, au contraire, un ordre d’exécution
determiné.. Elle peut désormais obliger la Compagnie 4 prendre
livraison et & assurer Iexploitation des lignes métropolitaines par
trongons successifs, sous cerlaines conditions d’ailleurs peu restric-
tives, ce que ne lui permettait pas non plus la convention de 1898.
<nfin, & expiration de la concession, elle entre en possession de tous
les biens mobiliers et immobiliers dépendant de la concession du
Métropolitain, sans autre exception que les approvisionnements.

L’expiration de la concession est fixée au 31 décembre 1955. Je
dis « fixée », parce que, dans la convention primitive, la durée de la
concession restait, en fait, indéterminée. Aux lermes de cette con-
vention, le Chemin de fer Métropolitain est divisé en trois réseaux :
le premier comprend les lignes nos 1, 2 et 3; le second, les lignes
nos 4, 5 et 6; le troisieme, toutes les autres lignes. Pour chacun de
ces réseaux, la concession expire trente-cing ans aprés la réception
de la derniére fraction. Le concessionnaire reste d’ailleurs en posses-
sion de 'ensemble des trois réseaux jusqu’'au jour de la remise du
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.dernier,  en versant une redevance annuelle de localion fixée 2
45 000 fr. par kilometre de double voie ayant fait retour a la Ville.
Par application de ces dispositions la concession du premier réseau
expirera le 27 mai 1941 et celle du second réseau le 7 janvier 1945.
Mais pour le troisiéme réseau, la date de 'expiration de la-concession
demeurait indéterminée, car; pour le terminer, il reste. encore i
construire 36 km. des lignes. concédées en 1910, non compris les
16 km. de lignes dont la concession est prévue & titre éventuel. Et il
aurait suffi que la Ville de Paris fit déclarer d'utilité publique une
ou plusieurs de ces lignes éventuelles pour que la concession fiit
prolongée automatiquement de trente-cing ans aprés leur livraison.,

Il faut voir la une conséquence de I'incertitude dans lagueile
on se trouvait en 1898 de I'avenir du Métropolitain. Comme je vous
lai-dit, la Ville ne s’était engagée envers son concessionnaire que
pour la livraison du premier réseau : il n’était guére possible, dans
ces conditions, de fixer une durée de concession ferme. Par ailleurs,
cetle indétermination a en d'utiles effets en ce sens qu’elle a permis
de faire accepter- a la Compagnie, sans difficulté, la. concession
des lignes nouvelles qui sont venues successivement s’ajouter aux
six lignes envisageées tout d’abord. Mais aujourd’hui que la consis-
tance du Métropolitain se trouve définitivement fixée, il n’y avait
plus d’intérét & maintenir U'indétermination a I'égard de la date
d’expiration du confrat.

g
ok

Données fondamentales sur lesquelles est établi le Métro-
politain. -— Comme je vous le disais il y a un instant, la Commission
technique qui, en 1872, formula pour la premiére fois, d’une fagon
précise, les données essentielles du réseau urbain parisien s’était
visiblement inspirée de l'exemple de Londres. A cette époque,
Londres possédait un chemin de fer analogue & notre chemin de fer
de Ceinture, — le Métropolitan and District Railway, — avec cette
différence qu’il dessert des centres beaucoup plus peuplés. Dans ces
derniéres années, les ingénieurs anglais ont abordé la construction
d’une série de lignes électriques souterraines dites « tube railways »
dont la plus ancienne est le « City and South London Railway ».

Ces tubes son( établis dans des souterrains circulaires qui re¢oivent
un revélement en fonte; chaque voie a son tube séparé dont le
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'mouiiiés ala traversee du i:t i’un ﬂeuve, pa:r'mmple, ot cest
d'aﬂleurs dans ces conditions quil 4 recu sa premiére'app}zeﬁtm
en Angleterre Mais si le terrain & ti‘avmer nest pas mouillé et
'présente une cohésion: suffisante — comme c'est le cas général &
Londres, - -Ja solution ne se justxﬁe guére. Le revétement en fonte
est alors pariartement inutile; son emploi entrafne un surcroit de
dépenses qui gréve sans. utxlz%é‘ecapi‘tal de premier Gtablissement. Les
‘souterrains }mneaux, dans }esqﬁvels les voies et les stations sont iso-
lées, sont une géne constante pour I’ axplortatrm 1'¢tablissement des
snuterrams 4 grande profondeur donne licu & des difficultés d’acces
qui se traduisent par une perte de temps pour le public, par une :
“dépense élevée pour l'exploitant; il peut entrainer des désordres
graves dans les immeubles voisins, soit en cas d’accident pendant
la construction, son: encore pendant Pexploitation, en raison de la-
: prepagatmn, par le terrain amblant des chocs et des wbratmns dus
'au pas&age des Trains. :
- Tous ces mconvénmnts révélés pat' I’exempie de Londres,

fseraaent év;demment ‘présentés & Paris si Ion avait appliqué le.
‘méme systéme, avec catte circonstance aggravante qu'en nombre
de. pnmts, le sous=sol ‘parisien ‘étant mouillé par des nappes souter-
“raines, le travail & grande profondeur efit été rendu plus. dxfﬁmle,f
plus dangereux~ el plus onéreux. Aussi, les mgémeuxs de 1a Ville
“de Paris ont-ils adopté une seiutmn tout a fait chfférente qui peut
“se définir. par les caracténstxques suivantes : proscnptmn absolue
des 1 tubes A revétement métallique, sauf & la traversée du lit de Ia.
Seine; adoptmn d:_un souterrain magonné i danhie vme mamtien.
“du tracé awssx:prés que pessihie de Ia "‘urfaca du sol. : '
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de la dépens'
'23 P 100_;_: e}

‘:Pans ‘ _es ;Underground de NeW—\YGI'k de Boston, et de Ph!ladel
phie - sont mnstrmts a faible profondeur, comme notre Métropo-
litain. Un argument typzque en faveur du trace a fleur de sol peut -
étre également tiré des disposmons ﬁnalement adoptees pour o
construction dans Paris du Chemin de fer Nord-Sud concédé en
11903 & MM. Berlier et Janicot. L’avant-projet comportait un t’rac
a grande. profondeur, sur le modele des tubes de Londes; le prem;e L

soin de la Société chargée de la- constructmn el de }’explmtatlon a
6té de remonter le tracé au vmsmage :mmédlat du sol, dans les
mémes conditions que le réseau municipal. On peut donc: dlre q
Métropohtam de Parls est étabh sur. les données générales qu_ A
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le ra;ll a eté placé'a 6,36 m. au moms, au~dessus des Vmeé eharre-_
tléres, cette dlstance correspondant 4 une hauteu}: llbre de 5 20 m.
sous les poutres, Cette hauteur libre de 5,20 m. est suffisante pour:
_Ie passage des plus hauts chargements qui cu‘cuient dans Parts:
 Les statmns aénennes sont congues sur. Je méme type. que les;
vmducs eHe' ;renferment comme les stations souterraines, deux
quais de 75 m. de longueur et de 4,10 m. de largeur. Sur la hgne'
c:rcula;u:e N Nord chaque qual est couvert ﬁar une tmture en‘
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3. Types des ouvrages courants en viadue. L

de mauvais résultats et ont été abandonnés. Dans les autres 6uvrages,

les parements ret;owent un: smlple endurt en mortier de ciment,
Tous Ies ouvrages métalhques sont en acier deux lammé_

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



se ranger dans la :-statm : sur deux_ 'oms s,_' _ :
quais distinets : ce n’est qu au sortir de la .statmn {m’x tous les

frains sont tenus de. sarréter) que les deux voies se’"re;oxgnent :
Bien entendu, aux abords de la station, les souterrains qui se croisent
sont disposés en saut de mou’bon de fagon & évater les traversées:
Ade voie a mveau : - :
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passer alsément d’une extremrte a l’autre du souvm, et le atatmane—'
ment ne se pmlonge que quelques mstant . Cette dwposmon avait
.déja &té adﬁptée sur le chemin dé fer Nord-Sud; c’est celle qui va
étre apphquée en grand au termmus que Pon cnnstrmt a la« Porte
de Sa,mt-Cloud » pour Ia hgne de ]a Pertﬂ de Samt-Gloud au
;'I‘recadéro A : :

Les ligr;es Nos. '7 et 8 ont un de Iau;:s termmus tracé en grande
-houcle avee si:atmns sur le parcours de ces boucles (planche hors
-textsa) La boucle de la llgna Ne 7 dont la pointe est & I'extrémité
du parc des Buttes-Chaumont, rue- Bﬂi:zams, est. ;alennée par la
Place des Fétes, la Porte du Pré-Saint-Gervais et la Place du
Danube. La houcle de la hgue No-8 se développe dans le quartier
d’Auteuil, d’un ¢dté par la rue d’Auteuil, de autre cdté par la
Tue Mohtor Cette conception, qui n'a pas été uniquement inspirée
par des considérations techniques, n'est pas & recommander : elle
camphque Vexploitation, et le public n’y tmuve aucun: avantage
réel, s’l.l nen ressent pas d’mconvéments o RSRETTIER :
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ftement sur les marnes du ‘calcaire gross1er ‘~‘-1 l’on fa:t abstractmn'!
de ces éroswns, on- peuf: reconstxtuer sur une épalsseur tota}e de_

Meudon b 1a_par!:1e mféneure SR :

Les formatmns mperposaes au calcau*e grossmr ne se rencontrent
-qne sur les. ‘hauteurs qui dominent le fleuve. Les sables de Fantame-j
bleau, les calcaares de la Brie et les marnes- ‘verles apparaissent au
sommet des collines de Montmartre et de BeHewlle Les assises du
gypse, en formation puissante, régnent sur la partie nord et nord-
est de la ville; elles ont éte exploitées et les vestiges d’anciennes
carriéres que l'on rencontre a leur emplacement comphquent sm-3
guherement les travaux souterrains. B

~ Les calcaires de Saint-Ouen et les. sables de Beauchamp, placés-
'dzrentement aua-dessnus du gypse; se développent dans la région
'nord«-ouest et les sables se. retrouvent “par lambeaux au sud et
au sud-est. Le calcaire gmss:er, sur une épaisseur ‘de 30 a 40 m.,
constitue principalement le sous-sol dans les quartiers sud et sud-é,E
ouest. Comme le gypse, le calcairea &l expfo;té en grand; quelques—f
anes des anciennes uameres ‘Se ‘trouvent dans un remarquable;
état de ccnservatzon en partmuher _celles ol sont Gtablies les ‘cata—ig
combes; mais un assez grand nombre, ayant subi les atteinte"‘"'duf
temps, ont. nécessrté d’amport:ants tz'avaux de cansahdatmn ur ¢
parcaurs des hgnes me‘tropohtames SSEDEN
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ay et u calcau’e grossmr lors 115 srmt en’ place, mals t:e cas
-est rare & Paris; ordinairement les- banes ont 6té excavés et les
;anmenne '_ carﬁeres qulil faut traverser* smvre ow cﬁtoyer, ex:gent-
1a plus grande attentmn et la plus grande prudezxce 'L’arglle plas--
'thue se laisse facilement pénétrer; mais son défaut de résmtancef.
rend l’étabhssement' des galenes partwuhérement déhcat Les allu«ﬁ
vions: quaterna:res ans la partie basse de Paris; sont des ierrams'
vamables, plus ou moms faciles & trava:liei' selon fe grain’ du- sahle_
qui- les constitue; en- général ‘elles ne présentent pas trop de diffi--
‘cultés. Mazs les nques appararssent lorsque Ies galeries pénétrent.
-_dan,s cette couche de remblais de différents ages qu'ont accumulés,
sous Ie sol des voies pubhques, les transformalions successives du-
vieux Paris. Ces remhlals, dont 'épaisseur est parfois considérable
(10 m. & la Bastille), sont formés de gravats coulants, fréquemment
coupés par de vieilles maconneries et le concours de. ces deux'
_cu‘constances comphque le: travaﬁ d’tme fat;cm pémhle FO
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}‘éans excephon, la suw
'repnse des plédrmts en

--stmss est enlevé sauteﬁainement
i du radler SRR :

'se.rvme en charpente, on _-termme par l’exécutmn des veﬁtelettes en‘:
briques ou par: la mise en place des plateiages du tabher et par la.
pemture : R - : o

i Exécuﬁon du soutem'ain au moyan du I;ounher -—-.Au déhutf
de la construction du Métropolitain, sur Ia ligne No 1, on a tenté
pour I'exéeution de la votte, l’emplol d'un engin spéclai ‘appelé
bouclier. Le bouclier est une invention de lmgérueur frangam{
Brunel qui l’apphqua 4 la construction du ‘tunnel entreprls par lui
en 1825, sous la Tamise & Londres. Il consiste en une sorte de eara-.f
pace ’métalhque qui é;muse Ia formes exténeure du '
eonstrwre A. l’ahn du i ibec » du housher sexécut
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Exécution du souterrain"par Ea méthode des ga!orias hoisées '
— Pour I’empim des galeries boisées (fig. 4 et 5), on commence par
percer a la partie supéneure du souterrain une. galerie d’avan-
cement en soutenant les terres au moyen de coffrages en planches
que supportent de distance en distance des cadres en charpente :
Ta section de cette_ galerie et les dimensions des bolsages varient
avec la nature et la consistance des couches traversées En terrain
‘moyen, l'mtervalie entre les cadres est ordmau'ement de 1,50 m..
A1,60m.;la section de la galene est un trapéze dont les dimensions
usuelles sont, 2 m. & 2,10 m. pour la hauteur, 2 m. pour Ia largeurw
au sol, 1,60 m pour la largeur au ciel. i
: : ‘avancement est exécutee sur une - certaine
,lﬁngueur, on proeede & la construction de la volite par abatage :
on déblaie, on abat les terres de part et d’autre de Ia galerie suivant
le profil extémnr- le la votite en maintenant le terrain au fur et
A esure par le moy de :planches q"e:suppartent des Iongnnes-

%res,“éiafaf:m ordinaire,
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~ Lorsqu’une _éér’tam_ gueur de voﬁte. ast xécutée_ on entre-
'prend la consiructmn. pxédrmts par repnse en sous-cenvre, Si
e terrain est sol:de, on commence par ééblayer presque ent:erementf
e stross, et on achéve ia fouille du piédroit sur une longueur de'3a
4 m. en étrés:llcnnant au hesoin la voﬁtea on procéde ensuile la§
confeetmn de. la maq,onn “'Dans e cas de erréuns éhouleux, ies;

I-’-‘ig 4 e Exécuﬁon du suuterrain par la méthede des galemes boisée
: Galene d’avanoem . ; :
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Diffioultés rencontrées dans I'exécution des travaux. —
11 est a peine besoin de dire que l'on se ferait une idée tout & falt'
inexacte des conditions dans lesquelles 8’ exécutent les hg‘nes métm-;
politaines, si on. s:magmalt que, _dans ‘Lous les cas, les: choses se.
passent aussi snnplement que je viens de I’mdaquer. Les canalisa-
tions multiples que recéle le sous-sol de Paris, la Seine, }es canaux, les
chemins de fer constituen t antant d’ohstacles qu’on ne peut souvent
tourner qu'au prxx des plus. sérmuses dxf:ﬁcultés et qui obllgent A
employer des méthodes spéczales de canstructmn_ Des difficultés
d’un autre ordre, et qm ne sont pas tou]ours les memdres, tiennent
encore i la nature des terrams rencontres me'qaeiques exemples
caractémstaques. _-: R : ' . B 1

Vzaduc sur Ia Seme a Passy (L;gne Nﬁ 2 S ): = La I1gne cn‘cu-»
Iau‘e N° 2 traverse la Sem& en deu' p&mts, & Passy et en amont du;
e som; 'aénennes, ont nécess:téf
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: t_an et Ingalhert.
oS ife des C gnes__Auvdess_us de chaque

passage _es h‘ams, :
en amont du pont du
appms sur chacune de:

7, 8(} m., auxquels se trouve suspendu T ‘tablier portant les vmes._;
Ces arcs sonf munis de ‘trois amcu}atmns piacées Pune & Ia clef, les
.deux autres aux reins. Le tablier coupe le plan des ares & la hauteurf
de ces dern:éres artlculatmns Le tronqon d’arc 51tué a‘u—dessous dul:
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aadi;cf 'cl.’Au:éte_ﬂit S

"pement la voie est portée par deux travées métalhques dont Ies{
'_dlSpOSlthIlS sont entiérement nouveﬂes.'.]usqu ici, pour le passage
d’une voie en courhe sur un viaduc métalhque, on p]a(;azf: les. poutres
"de rive sulvant un contour polygonal qul smvmt d‘ausm pres que
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avec ses servmes et conse:ls teclnuques, la solutlon de ce prohléme_
ardu. A la sulte de cette consultatmn, il avait 6té décidé : que tous
les souterrams v compris les stations, recevraient un revétement en
fonte, que ‘la double traversée du ﬂeuve dans les deux bras,
s’opérerail par fe:mt;age vertxcal comme Tes piles de pont; qu’il
‘en serait de méme des stations; que partout axlleurs, le souterrain
serait exéouté par cheminement horizontal au moyen du bouclier.
'_Il avarf:'été nnu osmhle de _mambemr les detzx v01es dans:

: uxts verucaux é sectmn ellip-
Ie,s escahers et les ascenseurs'
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pour i"le petxt bras, il 'a-'sgf-ﬁ"fdé'_“déux vca_is_spns‘:- d_e_ 19,80 m. de

ltmgueur. -

B 'Fig'._‘i'o, - gne 0o 4. Travex!sée de la -Seme, .Types de souterrams exécut s
: : par chenunement horlzonta] et par fum;age vertical

d’environ '1.,5{) m, Le;ir- -zjbnct_iori a été iopérée au m’yen‘ de 'cais'soﬁé_,?f
amovibles (fig. 12). On a commencé & construire de cetlte maniére,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



vert:zcalement la carcasse qm Suppnrte ce revétement se 'ompose;
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’lmers métres 01‘1 l’on tra ersai des bancs de mame et de calcau‘e,
;mals, au delé. de ces ;la sonde penétra dans les
L avancement ‘tomba ;usqu’a 1,50 m. par jour : Tes débms :de silex
_venalent se comcer enfr _la couronne 1:' le guldage de s 3

La Izgne N° 8ala tmr)ersée d'e Ia Seme en cwal du pont de Ia Con-f:
corde (Méthode du chemmement honzontal a I'aide du bouclier).
~- Je ne m arréteral pas aux travaux de la premzere' traversée
de la ligne N° 8 a 'aval du pont Mirabeat --'.-'le mode d’exécution
a eté analogue a cehu de la hgne No 4. La fraversée du pont de Ia;
Concorde a été executée par une méthode ent;erement dlfférente
la, on a chemmé hormontalement en utlhsan‘t un boucher et eni
recourant a I’au‘ ccmpnme . : = .

L’ongme de la traversee estal ESpianade des Invahdes. au carre—;
four de'la Tue. de’ Constantme et de la rue ‘de U'Université; apres.
un parcours de 836 m., elle se termme :‘:1 ia piace de ia Concm'de,f
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nérvure dé 0,20 m. de hauteur qiu' forme bmde pour 1’assem-f
hlage : cet assemhiage est obtenu au mo,,yen de houion-s en acier

Fig 15 s Ligne 1o 8, Traversée de la Seine & la Concorde, -
! Cuvelage méta]hque. Lo

de 0035 m.' de dlametre L’obturatiﬁn des ]omts '_ aussi - b:en-
entre vousson‘s qu ‘entre anneaux, est assurée par- des lameiles
de bois créosoté A l'mténeur du tube, Vintervalle entre les ner-
vﬁres des voussmrs a été comblé par. un remphssage en béten de
gr vﬂlon ave' endult superﬁmel hssé en c1ment de Portland de-.

Surla nve- gauche dé la’ Seme, le déhﬂ: relatlvement falhie de la:
nappe aquere a permis de poser. le revétement métalhque 4 T'abri
d une voﬁte magonnée rconstrulte s 'r- bms Q l'a.xde d‘épulsement"
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_ Ligne ne 8. Traversée de la-Seine é Ia. Concorda. :
- : Bouclier._ : TR

completa du cuvelage ei: le cmquzéme env:.ron de I’anneau smvant_:
'Quand les vérins étaient & bout de- course (ce qui éqmvaut aun
avancemeut du houcher de 0, 75 m), Ia queue protégem ‘

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



_achonnées élecmquement 'Le'

Flg 1’7 e Ligne ne §. Traversée de Ia Seine ét la Concorde._ :
Face arriére du bouclier._ S

¥ foqrmr par heute 16 800 ma dair a2 800 kg ce qul représentalt
338 m? d’alr_- par m sre carréd_u front d’attaque du boucher. )
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chlssant é partzr de la Salpé ére, pénétre en maduc sur les 'dépen-i'
'dan es de la gare d‘Au tz. et traverse ie grand hail

atteindre 800 t., il a fallu_descendre les fondatlons sur le calcaire
grossier & 12 m; environ au~dessous du niveau des quais de la gare..
Cette opération, centramée par d’ahondantes mﬁltratmns, a néces-
sité Vinstallation de cing pompes centrlfuges actlonnees par deux
locomobiles de 30 chevaux Elle a"pu néanmoms étre menée & bien
sans autre dégét que quelques ﬁssures et quelques tassements
sans nnportance dans ies bﬁtnnents de la Compagnle d’Orléans

Ouumge de superposnfmn des hgnes N° 3 7 et 8 @ Ia place de
I'Opéra. — La ligne N 3 se superpose 4 la place de r Opéra, a deux
-autres hgnes métropohtames la hgne N° 7, Palals-Royal j' P

et celul_ _e:'la hgne No a A plus de 1_ |
-aux ouvrages des trom iagnes ont I
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Laligne N2 Sud d la traversée de.s‘_: fontls du baulevard de Vauglmr
dn boulevard Rasp- 1. mLes d;fficultés occasmnnées par la: natur

. F1g 18, — ~ Ligne n° 2 Sud. Souterrain renforcé & la traversée - -
) d’un fontis e V:ctot'—(lonmdérant.‘ C o

du sous—soi sont muitipIes H vmm quelques exemples caracténs-:
tiques. ' g
La 11gne Ne 2 Sud qm pénetre dans l’étage du calca:re gross:er-‘
'a‘ bouievard Pasteur_ traverse, sur le tlers de son étendue, 1a zone
;'des carriéres qui comporte denx et méme trois étages de galerie.
-'Lorsque les ciels de camére ont été trnuves en ‘bon état, on s'est
borné & les soutemr'par des plhers en maqonnene. Mais sur_ des
longueurs assez grandes, les recherches ont fait deconvm' des dis-
‘floéatmns _dans 'les ccuches s:tuées au-dessus des ancmnnes j xeﬂvam'
;-tlons le"‘ciel de carr"_re“'s’étalt affalss -'et l’ébouiement ¢ pro :
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"four dela Tae V1ctor _ déran‘t Sm' 27 m. de Ionguiur, le souter-f
rain est euns’utué par nn;gxgantesque tube en magonneme supporl:é?
par cing files. de colonnes (fig 18) Un pareal travail n’a pu étre.
exécuté 5ans accldent "‘qu au. prg;& de I’attentmn la plus soutenue .

La hgne N° '7 dla fraversee des carnéres d‘Ammque -~Des dlfﬁ—f
cultés de méme m‘dre ont été rencontrées sur le - parcours de la ligne
No 7, qui travarse, entre la rue Secretan etla place du Danube, Ia;
zone des anciennes’ carrxeres d’Aménque Dans le parc das But‘tes--
-Chaumont en partxcuher, le ’sracé coupalﬁ en diagonale. le qnadrﬂ .
"lage des ancxennes ~carrieres de gypse, “dont la- hauteur attei
envn‘nu 8 m. II a fallu détrmre, de place_en place, les plhers ménagésf
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pmts partant du sol. Pour menera bzen Ia constructmn du souterrmn,
il fallait aller vite : il convenait, en eﬁet de ne pas prolonger les
épmements dans un terrain d’aussx, mauvalse tenue que celui dans
lequel on opérait. Le travail était en bonne voie au mois d’aofit 1914;

mais la guerre. désorganisa le chantler et ce ne ful qu'au mois de
novembre 1915 qu’ on put terminer la voiite et la plus grande partie
des piédroits jusqu’ aun collecteur. On attaquait la reprise du radier

F1g. 20, - ~ Ligne du Trocadéro i I’Opéra Souterrain renforcé
sous la pIace de 'Alma. i

lorsque, le 8 novembre 1915 lé"'ttirrain s& mit & refluer dans I'une
des fouilles ouvertes pour cette reprise; en méme temps, les plédrmts
se rapprochalent par leur base et la volte, n'étant plus soutenue,
s"abaissail en se déformant et se d;sloquant sur 38,50 m. de longuear
occasionnant au mveau.tiu sal de la place de l’Alma une excavation
de 12 m. de largeur attﬁlgnant jusqu'a 1,60 m, de profondeur.
Heureusement e cnllecteur ‘Marceau renforcé ne bougea pas et
localisa l’accldent n fallut remattre sur- bms la voite disloquée et
reconstruire patxemment et pémhlement i souberram par. anneaux
successﬂs de 1 m. de iargeur : ie travaﬁ ne fut termmé que le
13 octobre 1916. SR - : :
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Pour cette reconstrucuon, on modlﬁa 1a sectmn du. souterram
comme ie montre la photographm que vous avez sous les yeux
(fig. 20). En vue de diminuer la poussée, la montée de la- voﬁte fut
portée de 2,07 m. & 2,60 m.; d’autre part, on augmenta de 0,20 m.
r épaxsseur de la voﬁte a Ia clef et de 0,.35 m. celle des plédrmts aux
naissances. '

- Cette photographle comporte d’aﬂleurs un enselgnement d’ardre.
géneral Elle vous précise comment est. comhmée la section du sou-
terrain du Métropolitain quand ce souterram doit étre établi 4
profondeur dans un terrain baxgné par uné “nappe aquére Vous
voyez que la sectmn co:nporte deux anneaux : un annean extérieur
4constru1t iei en mat;ormene de- merull;ére et mvétu, intérieurement
d’'une chape en mortler de ‘ciment de Pnrtland lissé de 0,04 m.
d’épalsseur, un anneau mténeur “de moindre épalsseur ‘que le
premier, s ‘appuyant sur la chape dont il vient d'étre question, et
revétu d'un enduit également lissé de 0,02 m, d’épalsseur Dans le cas
présent, cet anneau devait étre exécuté en briques ‘spéciales de trés.
faible pnros:té mais, pendant la guerre on ne put se procurer la’
quantité de briques nécessaire : on remplaq,a ces briques, le long
des plédrmts el sur le radler par du mortler de gravﬂlon a trés‘_
fort dosage. : "

‘Le doubie anneau avec chape hssée mtermédiaxre et chape super~ "
ﬁclelle A Pintérieur du souterrain fait obstacle au passage de Peau
et, par conséquent, supprime les infiltrations 4 Tintérieur du sous
terrain, A la place de I'Alma, ol celte dlSpOSItIOIl a été réahsée :
avee beaucoup de som, e]le a donné les meﬂieurs résultats o R

LES tmvaum de. pmlongemeni de la lzgne No 7 entre Ia Palazs—f
Royal et I'Hotel de Ville. — Je termine cette revue un peu hative des
travaux par un sujet d’actualité, le Prolongement de Ia llgne No7
par les quais, du Palms—Royal a I'Hotel de Ville et & la Bastille,
dont la partie qui s'¢tend de Samt-Germam l'Auxerrom aux abords:"
du pont Loum-Phlhppe est, en ce moment, e:rpleme voie d’exécutmn.ﬁ

Le Pmiongement ‘continue, raﬁ a rail, & partir de la- plat;e du
?alms—Royal la ligne N° 7 qui, venant de la place du Danube et de
la Porte de la Villette, se ‘termine A cette place, aprés avoir touehé.-
Ia Gare de I'E: I'Opéra. 1l ;iru ite la rue Samt—Honoré] 1SquA
la rue de Marengo, passe suecesswement sous l’annexe des magasmsi
du Louvre, sous le temple de’ l*Oratmre, s0US I’unmeuh“ia situé a
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langle de la rue de l’Ora“ton‘e et de Ia rue de szoh f::raVerse cette
derniére Tue au-dessous de Ia station « Louvre » de la ligne No 1
puis se déve]oppe sous les ;ardms de la Colonnade et sous la rue du
Louvre pour. gagner la ligne des quaxs de rive droite (Voir planche,
hors texte) Dans le plan. primitif, le prolongement parvenu au
boulevard I—Ienn—IV, empruntait les rues de Sully et Mornay
passait sous la ligne N 5 et sous le bassin de IArsenal et, par le
boulevard de la Bastille, atteignait la place de la Bastille pour
venir se souder 4 I'embranchement sur la pcrte' de Picpus. 11 est
plus que probable que ce tracé sera modific au deld du quai des
Célestins; en ce point, il franchirait la Seine en soiterrain pour
venir se raccorder, dans les parages de la rue Jussien, a la ligne de
la porte de Choisy et de la porte d’Italie au boulevard Samt-{}er-
main. Les formalités de la loi du 31 juillet 1913 sont en cours
pour obtenir la déclaration d’utilité publique de ce nouveau trace.

Avant la guerre, on avait établi la voiite du souterrain sous
P'annexe des Magasins du Louvre, pendant que I'on bétissait cette
annexe. En méme temps, on avait attaqué la partie du prolonge-
‘ment qui emprunte la rue Samt»Honoré entre le Palais-Royal et
la rue de Marengo. Au moment ot ce travail s’achevait, au mois
de jum 1915, la Commission du Métropolitain jugea qu’il convenait
de profiter des installations de chantier et aussi du ralentissement
général de la circulation causé par la guerre, pour pousser la construc-
tion du souterrain jusqu’a la rue du Louvre. L'exécution de ce tron
con présentait de grosses difficultés techmques, dans les circon-
stances du moment, elle const:tuaﬂ; un véritable tour de force.
Heureusement, la masse du calcaire grossier se rencontrait A une
altitude assez élevée (cote 25,40) et on put profiter de cette condi-
tion avantageuse pour ménager au-dessus des fouilles, en abaissant
le profil en long du tracé, un toit de protection qui devait mettreles
immeubles & I'abri des tassements. Cela ne veut pas dire que toute
difficulté fut écartée de ce chef ; ce ne fut que grice au choix de
methodes mgémeuses pour les ahatages et Ia constructmn de la
voite, & la direction mtelhgente et active du travail que I’Opératloni
put étre menée & bien. Le souterrain fut construit sans le mmndre}
dommage pour les lmmeuhles, sans le momdre tassemant et saas'
la moindre lézarde. L :

Le prolongement de. la hgne N° 7. mtéresse dn'ectement qu'
populat;ons des deux rives de la Seine depuis le Pont-Neuf jusqu’a
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l’HéteI—de-Vﬂle et aussx l’ﬂe Samt-Loms 11 permettra, en outre,'
de décharger la ligne No 1 : son 1mportance ne saurait étre mise en
doute. Aussi, lorsque le marché dés travaux puhhcs se fut un peu
stabilisé, le Conseil mummpai demanda-t-il que l'on: poursuivit -
Pexécution du prolongement dans la limite ou la modification de‘_;
tracé dont je viens de vous parler le permettait, ¢’ est-a-dire | jusqu’aux
‘abords du pont Louls—Phxhppe L’ad]udlcation des travaux eut lieu
le 13 novembre 1920 : ils sont, en ce moment, en pleine exéeution. .
- Dans ce troncon du prolongement Jes dlfﬁcultés de construction -
viennent de la proximité immédiate de Ja Seine et aussi de la pré-
sence, dans. le sous-sol, de I'ancien collecteur des quais et de vie:lles'
maqnnnenes : vous n'oublierez pas que T'on se trouve ici en p]em- 5
ceeur du v1eux Paris el que, dans le cours des temps, les rives de"
la Seine, ont subi des modiﬁcattons profondes. :
Je n’entreprendrai pas de vous décrire ces travaux par le menu :
je me bornerai i retenxr parhcul_xérement_votre attention su_r_les'.
stations, surtout sur la station « Pont Notre-Dame » qui est établie
sous le quai de Gesvres entre le pont au Change et le pont Notre- ﬁ
Dame, le long du Théatre Sarah—Bemhardt o
Pour I'étude du ‘projet, on avait cherché & se procurer des rensei-
gnements sur les murs de quai contre Iasquels s’accotent les stations.
Malheurensement on ne put rien obtenir de précis tout ce qu’il
fut possxble de savoir, c’est que le mur du quai voisin du Pont-Neuf
était fort ancien et ne présentait qu'une stabilité médiocre, que le
mur du qusu de Gesvres était plus récent mais qu'il convenait de
limiter au minimum Tes poussées que la voiite de la station « Pont
Notre-Dame » pouvait lui transmettre. D’autre part, les rensei- -
gnements géologiques mdzquamnt que Ion devait trouver le calcaire
: grosaler vers la cote 24,50 a 3,50 m. enwron en contre-bas du rail
au quai de Gesvres Dans ces cundltmns, la solutlon toute tmhquée
pour es: deux stations était le type a plancher métaihque qui-
n’exerce aucune poussée Iatérale, mais cette solution Imphqua:t?_
Ia suppressmn “des arbres de la plantatmn d’ahgnement du quai,
ce & quoi on ne pouvait songer. On prit done le parti de surhaysser
la voite de fagon & diminuer la poussée et de soutenir le radier en
s011 milien par une".ﬁle de pmers en béton descendus ]usqu :
grossier a travers les aIIuvmns Clest dans ces conditi
dressé le pro;et s q assa A l’exécutmm
vite que ces. disposxﬁons seraient insuffisantes. 1 état des murs de
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.qua‘; étmt tel quil devenait essentiel de suppnmer ‘radicalement
toute poussée sous peine de s’ exposer a des accidents graves. En
outre, la surface du calcaire grossier était constituée par des part:_es S
marneuses tendres sur lesquelles il était prudent de réduire la pfes- -
sion au minimum. On repnt done Iétude des stations et on arriva
au type dont vous avez sous les yeux un schéma suffisamment
précis (fig, 21). Ce type peut se définir en quelques mots : il comporte

un radler et des cuiées pmssamment armés de facon & constatuer un

Fig 21 n Prulongement de Ta ligne no ‘? Statwn & Pont Notre-Dame »,

ensemhle rxglde sur quuel vient se briser la poussée de la voﬂte
De cette facon, la station reste complétement isolée du mur de quai
sur lequel elle n’exerce plus aucun effort. D'un autre c6té, les appuis
sur le sol, des culées et de la file centrale de piliers du radier ont 6t6
déterminés de fagon & ne développer sur le terrain qu’une pression
trés faible. La station « Pont-Neuf » est exécutée sur Je méme type.
Les travaux du prolongement de la ligne Ne 7 ont mis & jour
plusieurs vestiges du Paris d’autrefois. La Commission du Vieux
Paris a examiné ces vestiges avec toute la science et tout le soin -
‘dont elle est coutumiére. Grice 4 I'aimable obligeance de M. Gri-
mault, chargé de inspection des fouilles, je suis en mesure de vous
fai:re'cnnha?ztre t;ﬂelriues-uns des résﬁltats cuneux au point de vue SRORRE

_7 Sous_ le ]ardm de la Colonnade du Louvre, 4 7 m. de pmfondeur,'
lei galerie a rencontré les fondations d’un mur en pierres de taille.
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On a reconnu dans ces fondatlons les restes de la « grande sa]le » de
l’Hﬁtel des Dues de Bourban construit vers 1390 et rasé en partle_
en 1527 aprés la trahison du Connétable. Clest dans ' cette salle
que se tinrent Ies Etats Généraux de 1614 sous Louis X111 L'Hétel
fut comp}etement démoh ‘en 1758 pour permettre le dégagement dej
la Colonnade. Les fouilles ont permis également de reconstxtuer_
les deux alignements de I'ancienne rue des Pouhes sur. laquelle
I'Hétel du Connétable prenait fagade A ‘

Deux anciens murs ont été retrouvés sous e qual du Louvre qu:.
portait autrefois le nom de quai des EcoIes Le plus. ancien ‘date
probablement. de la fin du xvi® siécle : 11 avait 6té « dressé, élarg1 et
pavé » - autrement dit réfectionné, — en 1529, sous le réegne. de
Franqo:s I, 1 se contmualt an dela ‘du Pont Neuf actuel, ]usqu A
Ia Tue Samt-Leufroy qui conduisait au - Grand Chatelet et qui
débouchsut pres du Pont aux Meunlers Le plus récent: des deux
murs, 4 b m. environ en arriére du mur aetuel, avait été constrult‘
sous Louis XV en vertu de lettres patentes datées du 2_5 mars 1719,
Derri¢re la culée du Pont-Neuf, qui a éte construit en 1578, on a
retrouvé une descente a la rméra percée dans le mur du qua1 de
1529.

Aprés la traversée de Ia place du Chatelet e souterram du
Métropohtam chemine sous le quai de Gesvres. Autrefois, et de
temps immémorial, il n’existait en cet endroit, entre le pont aux
Changeurs et le pont Notre-Dame, ni quai, ni rue parallele ala
Seine, mais seulement la Gréve qui était abandonnée aux « Maitres
de la Grande Boucherie ». Cest 14 qu’on abattait, ‘écorchait et v1da1t‘
les animaux de boucherie, qu’on fondait les. smfs, ete. Je vous lalsse'
& deviner quelles ¢manations « plus mais non mieux sentant que
roses » s’échappaxent de ce cloaque; vos camarades du Service du
Métropolitain ont pu constater en 1921 qu elles ne s’étment pas_
encore complétement dlssxpées! B - :

Pendant qu'on construisait le pont aux Changeurs en 1641 onf
se décida, a la demande du marquis de Gesvres, capltame de% gardes
du roi, & dissimuler l'abommahie gréve. Des lettres patentes du
roi Louis X111, daiées de Lyon, février 1642, donnamnt et octroyalent
« & messire Louis “Potier, marquis de Gesvres, les places sises entrej
le pont - Notrenname et le pont aux Changeurs sur la Iongueur
comprise. entre les culées desdits. pants et la prenuere pzle, _ i
tion de faire constrmre un quai de niveau avec les deux tétes de
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pont porté sur des arcades pour ne pas rétréclr le lit de Ia rmére,
et A’y ouvrir deux Tues., _ ‘

- Ce quai consistail en une galerle f{)rmée de cmq VOUSSures étahhes
dans le lit méme du ﬁeuve qui s’y engouffrait pendant les crues,
les p:é‘oons y clrculaxent quand les eaux étaient basses (fig. 22).
(o} etalt un ouvrage remarq’uabie constrult en pierre de taille, véri-
table chef-d’ceuvre de ‘Lralt et d’assemblage, qui provoqua 'admira-

Fzg 22 — Ancien eanal des Cagnards sous le. q‘uai ‘de Gesvres )

tmn des hommes de I'art de I’époque Ma:s trois ou quatre sombres-_
passages, fermés par de lourdes grilles, débouchaient dans la galerie,
'Venant des ruelles de i’écorchene, et ne contribuaient pas 4 en
assainir I'atmosphére 51 I'on en juge par ce passage d’un écrit de 1780:

« La galerie formait un cloaque affreux ol quatre égouts versalent
la fange, olt aboutissait le sang des tueries, ol les latrines répan-
dalent leurs Jmmondlces La Tiviere, pendant hmt mois de année,
narrosait pomt les. arches » Cette caverne grandmse, complete-
ment isolée au cceur méme de Paris, serva:t de promenada aux
-ﬂﬁneurs pendant le jour, de repaire aux maifalteurs pendant la
nult Un arrét du Conseil d’Etat en date du 8 mars 1‘?27 ordonna
que ge__fﬁt fermé par des grllles pendant la nuit et qu’ ‘on
lef et&t d’u partier ehargé de prévemr les vols et d’empécher les
as ssmats Ce ‘poste n étalt yraiment pas trés enwable' 3e o’ 056
pas dire, cependant, qu'il n’ait pas été enviel - ' SRR
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La galene recut Je nom de « canal des Cagnards » D apres thtré
Ie mot « cagnard » est un terme du langage familier dont la signi-
fication exacte est : « qui a ‘la fainéantise du chien ». Je crains que.
le bon Littré n’ait quelque peu calomnié le fidéle ami de T'homme.

‘Le canal des Cagnards subit certaines modlﬁcatmns vers 1853_1
iors de la reconstructmn du pont Notre-Dame; on le démolit et on.
le remblaya p-resque entiérement en"'1860-1861 quand on construisit
le mur de quai actuel. Mais il en reste un vestige mtéressant dernerer
fa culée du pont Notre-Dame (:.g i

Fig 23 o Pmlongement de la hgne no 7. Vestiges de l’ancien
_ canal des Gagnards‘

exprmlé par la Commmmon du Vieux Paris, on va coaserver ce

vestige : les trains du Métropohtam passeront entre ces vieux murs

du xvie siécle. :

- Au cours du fongage du pu1ts de service ouve,rt sur Ia place de
l’Hﬁtel—de-Vﬂle, on a repéré successwement trois anciennes chaus-'
sées dont la plus basse, pavée en gros maténeux, se- trouvalt é
Paltitude 27,21, ¢’ était le niveau de la place de Grrév& i Iépoque:
ot Etienne Marcel acheta la célebre « Ma;sen aux ‘Piliers » qui
devmt Ie prerruer Hﬁtel de Vllie.

el Pernelle Trms pmts d'eau) avec leﬁr rouet en bois h:en cunservé;
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tmt été retrouvés dans ces fondatmns A I’angle de I‘anclenne rue
Pernelle et du quaz de la Gréve, on a mis & jour la premiére plerre
de Pimmeuble : elle porte le m:llés:me de 1621 en fort heaux carac- .
téres. ‘

Sous le quax de I’Hﬁtel—de—‘fﬂle on a o démohr un eseaher mmm-_
mentai qui descendait & la Seine. On y a retrouvé d’anciennes fonda-
tions d’immeubles et, prés de la rue des Barres, deux énormes meules
ide moulm couchées sur le sable =

Vuas sur i avenir du Métropolliain —-Protongements en ban-
lzeue — Messieurs, le Chemin de fer Métropohtam a rendu et rend
encore chaque jour les plus précieux services & la population pari-
sienne. On se demande ce qu'aurait pu étre la vie & Paris pendant
a guerre, alors que les transports a la surface se trouvaient para-
lysés, si les Parisiens n’avaient pas eu le « Métro » & leur disposition.
Ces services ne pourront évidemment que croitre au fur et 4 mesure
que I'on ouvrira les lignes restant 4 équiper ou a construire. Vous
n’étes pas sans savoir avec quelle insistance les habitants des quartiers
desservis par les hgnes dont l'infrastructure a été ﬁermmée pendant
la guerre en réclament la mise en exploitation.

Cependant, lorsque I'ensemble des lignes concédées, sm’c é htre
ferme, soit 4 titre éventuel sera achevé, Paris disposera d’enwron
172 I{m de’ hgnes urbaines. Si vous voulez bien vous ‘reporter. au
plan général de ce réseau (er planche hors texte), vous vous
convamcrez aisément que les mailles, 4 'intérienr de la capitale,
seront assez serrées pour qu’ﬂ n'y ait guére lieu de prévmr qu'elles
puissent pr ter beaucoup au dévaloppement de lignes intercalées.

CAu contrmre, l’accroissement presque continu des aggloméra«
t}ons suburbaines qu'accélérera sans doute le ﬁémantelement des
-Zfort:ﬁcatmns, la scudure inévitable de ces aggiomératlons qui, tét
ou tatd;'aménera la formatwn d’un plus grand Pans, appelleront
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popu]atmn exxstants de fagon améhorer les relahons entre ces
centres et la (:apxtale, ou bien tracer ces I1gnes de mamére @
favoriser en des points eho:.sm la création de noyaux d’attractmn
oi1 la population trouvera A meilleur compte I’habitation same et
confortable. Les deux conceptmns ‘peavent se confmn’eer si T'on’
fait abstraction des sacnﬁces nécessalres. Seuiement il est un pomtf
qu’ll ne faut pas perdre de vue : cest que dans l'état actuel des"
groupements de la banheue, mé.me en se bornant & desservn‘ ceux.
de ces groupements qui sont les plus peuplés, les résultats & attendre
de D'exploitation, eu égard A la densité de la populatmn, sera:ent;
bien loin d’équilibrer les charges d'intérdt et d’amorhssement du
capital engagé. 11 ‘convient done d’étre prudent, de ne pas voir
trop grand, de ne pas trop entreprendre & la fois et de se borner: aun
début a la construction de quelques lignes essentielles si Pon ne
veut pas risquer d’lmposer pendant de longues années un lourd_
fardeau au département dela Seine. '

- Le plan Molinié. ——La: perspectwe- de cette extension en dehors
de Paris a déja donné lien 4 des mouvements d’opinion; et le Conseil
général de la Seine a mis la question au premier rang de ses pré-
occupations. Dans sa séance du 25 juin 1919 notamment le Conseil
geénéral renvoyait 4 I’ Administration une praposﬂ:mn de M. Mohme»
et de plusieurs de ses collégues portant invitation 4 I'’Administra~
tion d‘introduire dans les projets de réorganmatmn des transports
en commun de la région parisienne un projet d’extension du Métro-
politain ‘dans la banlieue et donnant la nomenclature de 12 llgnesi
qul constltueralent une premlére étape ' : '

- Premitres l:gnes a constrmre en banheue — Une etude générale
sommaire a &té prodmte par le Servzce techmque du Métropol:tam?
en octobre 1919 suivant cet ordre d’ dées Elle donnait le tracé de,
douze hgnes s'écartant peu du pian Molinié et formant un tot:alj
de 37 5 km. Il ne saurait évidemment étre question, dansl elatactuel
du marché des travaux pubhcs, d’en’creprendre munédiatemeni; Ia'
constructmn de ces douze hgnes nouvelles. 11 semble qu’on- po
pour une p‘rem;ere trancha, s'en temr'.aux quatre suzvantes i

Dela pﬁrte de Saint-Clond a Boulo ne (pont de Saint-Cloud
Iongée par Saint-Cloud et Ville d’Avray ]usqu’a Versailles

De Ia porte de Montreml a Mo i3 treml et & Vmcennes,
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De la porte de Ia Chapelie ﬁ Samt»Dems '

~ De la Porte de Clichy a Clichy, prolongée ulténeurement ]usqu A
Gennevﬂhers de fagon & desservn' le grand port fluvial pra]eté dans_
la presqu'ile.

~ Bien entenéu, il ne s aglt pas 1 d’un programme hm1tat1f De.S'
clr_cqnstances spéciales  pourront motiver I'exécution ‘immédiate
d’autres lignes de banlieue. Le cas se présente actuellement, en parti-
culier, pour la desserte de la partie de I'Exposition coloniale de
1925 qui se tiendra au bois de Vincennes. On a envisagé dans ce
but le prolongement jusqu’au lac de Minimes, de la ligne métropo-
litaine No 1. Ce prolongement pnurralt étre poussé ultérieurement,
soit dans la direction de Fontenay-sous-Bois et de Neuilly-Plaisance,
'smt dans la direction de Nogent-sur-Seine ou de Joinville-le-Pont.

A ces opérations, viendrait s’en joindre une autre fort intéres-
isar_ite qui consisterait & rattacher au réseau métropolitain la ligne
de Paris (Porte Maillot) et Nanterre vers la forét de Saint-Germain
dont la concession vient d’étre rachetée par le département de la
Seine. On pourrait, a la Porte Maillot, souder cette ligne & 'embran-
chement de Saint-Augustin & la porte des Ternes concédé & titre
éventuel 4 la Compagnie du Métropolitain. Cet embranchement
prolongé par la rue de la Pépiniére, serait soudé Jui-méme a la ligne
B du Nord-Sud prolongée sur Clichy et Gennevilliers. On réaliserait
de cette fagon une. grande transversale allant de Saint-Germain
(forét) a Gennevilliers (port de Paris) en traversant Paris de la
Porte Maillot & la Porte de Chchy avec contact central a la gare
Saint-Lazare.

-~ De méme, le prolongement de Ia porte de Samt—Cloud a Boulogue )
Samt—Cloud el Versailles continué dans Paris par la ligne Porte de
Saint-Cloud- Trocadero~0péra pourrait, aprés I'achévement du bou-
Jevard Hauésmann, gagner la place de la Répubhque par une hgne'
juxtaposee 4 la Ceinture intérieure sous les grands boulevards et se
souder Ja avec la ligne de la Place de la Répuhhque a la porte de
Montreuil et & Vincennes. Ce serait la réalisation d'une grande
_hgne de transpcrt rapide allant du Palais de Versailles au donjon
de Vmcennes en traversant Paris dans ses centres les plus vxvants dei
I’extréme Sud Est au Sﬂd-Ouest : : -

Une opmwn sur Ies condztzons d‘etabhssement des llgnes méirape~
I:imrws en banlieue. — Comment devront étre cang:ues et exploitées

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



62 ) LE METBOPQLITMN DE PABIS

ces hgnes de banheue‘? La questwn e.st mportante et demande a étre
examinée de pres en raison des répercussions qu’elle aura forcément
sur les dépenses d'établissement. Voici quelyues mdlcatmns géné—
rales, que je vous donne & titre tout & fait personnel. o
- Il me parait essentiel que les lignes. de banlieue se taccordent raii_
a rail avee les lignes purement urbames il faut. évreer, autant que
possible, les transbordements qui, dans I'espéce, ne seralent pas
Justifiés par une question de séeurité d’explmtatmn, et qm occa-r
sionneraient, sans utilité; des pertes de temps. Sans doute, il 'y
aura pas intérét 4 envoyer systémanquement hors barriéres tous.
les trains qui cu*cuient a{:tuellement a l’mtémeur des forts.ﬁcatwns,:
mais il faut que les voyageurs qui s’ embarqueront d&ns Paris pour
la banlieue pmssen't gagner leur destination sans changer de train..
Cette condition uécess:tera peut«étre la transformatlon de quelques-;ﬁ
uns des terminus actuels.

~ On peuat se demander, en second heu, ’11 ne conv;endrmt pas de
construire immédiatement les lignes de banlieue & quatre voies
de facon 2 les desservir 4 Ia fois par des trains omnibus et des trains
express. Actuellement, la vitesse commerciale des trains urbains
ne dépasse guére 22 km, i I'heure; celte vxtesse est sufﬁsante alinté-
rieur de l'agglomération parisienne; elle ne le serart pas pour des
parcours plus étendus. Mais rien n empéche d’attemdre, avec le
matériel dont d:sposent au_]ourd’hm les: Cempagmes, des vitesses
de marche beaucoup- plus grandes, de sorte qu’en espagant davan-'
tage les stations, on peut réahser des vitesses commerciales. semublev-a
ment plus élevées. Or, au début du moins, les stations sur les hgn&si
de banlieue seront beaucoup plus écartées qu'a Iintérieur de Paris.

Par exemple, dans I'étude qui a été faite de la hgne Porte de Saint-
Cloud-Versailles par Saint-Cloud, Sévres et Ville d’Avray, ‘Pespa--
cement moyen des 13 stations prévues est de 1 000 m. et on y frouve
des distances de station & station de 1 300, 1 400 et méme 1700 m.
.En pnrtant la vitesse cammerclale 230 km. & I'heure, ce que l'on
‘pourra faire étant donné l’espacement des stations, on franchiraf
la dlstance qui sépare Versailles dela porte de Samt-Cloud (12, 200 k.)
‘en vingt-quatre minutes environ, ce qui est aeceptahie Ris parai‘f
donc possible, méme sur. ces lignes a grand parcours, de se contentar?
de deux voies, pour le momeni: du moins, ‘sauf 4 se réserver la pessz-i
_hlhté d’en établir quatre pour, le cas ot le développement des agglo-?
'mératmns viendrait 4 exiger un plus grand nombre de. statmns
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QueHes dasposn:mns y ‘a-t-il heu d’adopter pour la plate~fﬁrme
de ces hgnes suburbaines? On ne peu‘c vraiment songer & les établir
-sur route & la surface du sni ct)mme les tramways Pour éwter les
passages a niveau, il faudralt pionger ala rencontre de chaque
voie f:ransversale, —— et elles sont nombreuses aux environs . de
Paris —; “on serait donc conduit & adopter unproﬁl en !ong extréme—
'ment tourmenté nulSlbIe a une bonne explmtatmn En outre, et
'c estlale point. {:apltal it sera;t véntahlement macceptable de lancer
'sur les routes des trains de 72 m, de long marﬁhant 2 36 km. 4 I'heure.

La dlsposﬂ:mn en tranchéa ouverte qui peut séduire au premier
_ajbord en raison de son pnx ds rev:eent moins élevé me parait ditfi-
_'cﬁement défendable, hormis quelques cas particuliers comme
celui de’ lavenue de Neuﬂly par_ exemple, pour, la du‘ecuon de
Samt-Germam onne voit | pas h1en, en effet les routes des environs
immédiats de Paris bordées d’une tranchée de 7 m. de largeur.

RIS me parait donc qu’il faudra, de toute nécessité,. recourir soit
-au sauterra.m comme & l‘mténeur de Paris, soit tout au moins & la
tranchée couverte qui n'est dailleurs, & tout prendre, qu’ une-
vanante du souterrain.

- Je n'insiste pas davantage sur cette questmn Elle ménta d'étre
.examnée trés attentivement : je la livre & vos méditations. “

: Oonclualon. —_ J’a1 termmé Messmurs. II me reste am’ excuser
d’avo:r retenu si longtemps votre attention et & vous remercier
de m’avoir écouté si patiemment. '

Le Métropohtam de Paris est une ceuvre grandzose, tant en’ soi,
par sa portée économique et sociale, que par les travaux considé-
rables qu'il a nécessités. J'ai fait de mon mieux pour vous en donner
un apergu, mais 1a1 dfi laisser dans 'ombre un certain nombre de
questmns comme celles de l’équlpement des lignes, du matériel
rmﬂant de l’explmtatlon qui cependant auraient ménté d'étre
nuses en lumicre ; le sujet est trop vaste. .

I)ans la préfaee quil a éerite pour l’ouvrage du regretté Jules'?
Hefvxeu, ‘Le Chemin de fer Méiropolitain municipal, de Paris;
48 fInSpecteur général Blenvenue éerivait : « Lartiste i imprime a
50N CRUVTe Un sceau de psrsannahté L’mgémeur est amené souvent
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4 se considérer comme l'artisan d’une ceuvre impersonnelle @ car;
si dans ordre technique, 'idée précise et concréte est bien le fruit
de la méditation individuelle, la forme qu'elle revét résulte de la
syntheése d'un grand nombre d’efforts différents. Ce caractére imper-
sonnel se rencontre au plus haul degré dans le Métropolitain de
Paris. »

L’idee est juste mais elle demande a étre complétée. Clest que pour
coordonner le faisceau de ces efforts différents, pour rendre leur
résultante efficace, il fallait 4 la téte wune volonté intelligente,
perspicace et ferme. La Ville de Paris eu a’la bonne fortune de trouver
en M. P'Inspecteur général Bienveniie celte direction éclairée et
toujours-en éveil sans laquelle le Métropolitain de Paris n’aurait
pu se degager des multiples difficultés qu’il a fallu surmonter:

Ces efforts individuels, vous en avez donné sans compter, Mes-
sieurs; vous n'avez meénagé ni votre temps, ni votre peine. Vous
pouvez revendiquer légitimement d’avoir contribué pour une
bonne part 4 la réussite de I’ceuvre ; ce n’est que justice de le recon-
naftre.

21 Décembre 1921,
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