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LE CHEMIN DE FER METROPOLITAIN

vous transporte rapidement & tous les Monu-

ments, Musées, Thédtres, Gares et'points inté-
ressants de fa Capitale.

Les tarifs sont trés s«mp!es et trés bon marché.

Le prix des billets est le méme quels que soient

la longueur du parcours effectué et le nombre
des lignes empruntées.

{* closse: 1715
2 classe : 0.70
Billets d'Aller et Refour de 2* classe : 0.85

{Valables & Caller avant § huures el au rutour te jour méme)
Pour éviter I'attente aux guichets, achetez vos
billets par carnets de 10. I classe : 11150
Vendus & tous fos guichets of utilie 2~ classe : - 7.00

sables & toutes fes statlonsi Aller et Retour 2* ci.: 8.50

Pour voyoger sur le Métropolitain: -
— Prenez un billet au guichet de lo
station et présentoz-le au contréle avant

de pénétrer sur le quoi.

Billets simples . . . . . .

— Conservez-le_ car sa présentation peut
étre exigée en cours de route,

Consultez les plans offichés dans les salles de,
distribution pour l'itinéraire & suivre et laissez-vous
guider ‘par les plaques indicatrices. En cas d'hé-
sitation renseignez-vous auprés des agents de lo
Compagnie.
Premier départ des terminus: 5230
Dernier départ des terminus: 02 45

THE UNDERGROUKD RAILWAY

conveys you quickly to all the monuments,
museums, theatres, railway stations and ploces
of interest in Paris.

Fares are very simple and cheap. The cost is
the same whatever the distance travelled and
the number of lines used.

1* closs « 1115
2° closs : 070

Second class return tickets . . . . : 0.85
favollable for the cutword jouensy only before 9 a.m. and an day of isssel

Ordinary tickets. . . . i

Buy books of ten tickets to avoid waiting ot the
booking-office . . . . 1* closs : 11150
(Sold at all booking-Offices and 27 closs : 7.00
avoiloble for oll stotions) return 2”° closs: 8.50
To travel by the underground Rallway:
— Obtcin a ticket from the bocking office
and show it to the ticket-examiner before
going to the platiorm,

— Keep it because you may be required
to produce it on your journey.

look up your route ori the indicating plan in the
booking-hall, und follow the direction signs. If you
have any difficulty, ask the officials for information

Departures from 5.30 AM.
the terminal stations { to 0.45 AM.
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TRACE DES RESEAUX METROPOLITALYS )

L'extension du mélropolitain dans les communes limiirophes de
Paris est en cours de réalisation. Quinze prolongements sont prévis
hors de 'enceinte actuelle, Trois d’entre eux sont déji en service

S

%7 Quartiers d'affaires

=

{Boulogne, ‘Issy-l&s-Moulineaux et Vincennés ; longueur totale,
5 km 8}, trois sont en ‘construction, trois vont atre enirepris.

_slations de correspondance entre deux ou plusieurs lignes. (Voir sur

Fig. 40, — Plan selidmatiquo des lignes Llsh Lracdos Ha rissas parislan.

-

" Le public'acedde an résean par 308 stations dont 110 sont-dis

-
o
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POINTS PRINCIPAUX DE PARIS
ovec désignation des stations les plus proches

Chaque station et suivie du numére de g Ilgno gui la
dessert et de la région du plan de Paris dans laguelle
slie se trouve &

Mord : N - Sud + 5 - Est 1 E - Quest : O - Centra : C
En suivant le trocé en couleur de lo ligne vous trouverez
le station cherchéa.
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Fig. 42, — Charges des lignes (aunde 1932),

el
i * le plan ci-joint le tracé des lignes et la position des stations du , " © “Proposons-nous de vérifier ces appréciations d’apres les résultats
.. réseau métropolitain de Paris.) : ' - ' ' de Pexploitation du réseau. Sur la figure 14, les lignes sont classées
Bien que Paris se rapproche beaucoup de la ville-type circulaire o : -
~~que nous avons considérée pour établir un réseau théorique, quel- .
T _'20‘000‘__ ' ques lignes seulement de son réseau actuel
o o peuvent étre considérées comme logiquement _ - L
tracées (fig. 10). ' o 7
rs - Ce sont tout d’abord Jes lignes 1 et 4, presque o /
diamétrales, qui traversent franchement la zone N\
L2 d’affaires. (’est ensuite la ligne 3, type méme _ _ \‘\“:‘:\
15,000 , ~delaligne parabolique, incurvée. en son milien “:2;; _
~ % vers le centre. Ce sont enfin les lignes 1 et 2,
i raccordées a une de leurs extrémités, et tracant ~
approximativement un cercle de 3 kilomdtres de o . ) i
A rayon. La ligne 3 présente en outre la particu- ' ,/’ =
e .. X . R
‘. /jgy_mq_.i A larité mteressante. c!e réunir ﬁfpeu prés toute&:, les , e 7T :
10.000 ‘—‘L"_LL_&%% grandes gares parisiennes : Nord, Est, Bastille, ) 4’;.::‘_““__ 3
o Lyon, Austerlitz, Denfert-Rochereau et Mont- R meous
. S parnasse. o " f
3 o Par contre, les autres lignes sont beaucoup ' ~eig i
: moins satisfaisantes. Au lieu de former un qua- ' \ &
2 drillage net de lignes droites ou faiblement iy
) 5.000 © incurvées, elles sont sinueuses et hésitantes. Cer- - ‘ ‘
' tains trajets ne peuvent étre cffectués que par \
L was des combinaisons de lignes fort compliqudées. A : \. 4
T Les lignes 7, 8 et 9 ont dans I'ensemble un Y.
" tracé parabolique (en dépit de leurs sinuosilés). EES ?\_
~ .Mais, aulieu de couper la zone d’affaires du coté PR :
0 le plus proche de leurs extrémités, elles la con- bn B2 5
Fig. 1. — Rece_t_ges tournent et la coupent du coté opposé. Il en z g:_fé 52
e A f;;:el:do‘; _résulte un allongement notable de leurs par- 5 °% o § $
réseau métropolitain  ¢ours, sans aucun avantage pour le pablic. : " %EE -
232151%35)‘_'“0”""6 La répartition des terminus a la périphéric est < §° 88
tres irréguliere. Celle des lignesd 'intérieur de o3 EE 5=
la ville 'est également. Les lignes 1, 3, 8 ot 9, par exemple, presque , . ‘ ' .
. paralleles dans les quartiers trés actifs du centre, y sont trés inéga- N d’aprés leur re‘cette moyenne par kx.lomctfe de ligne et par jour
lement espacées : les lignes 8 et 9 sont confondnes, la ligne 3 est trés - . (moyenne des jours de Sf:mame.d avril '1?30).
- voisine de ces lignes (300 métres en moyenne); par contre la ligne 1 oL Les lignes 4, 3 et 1, bien tracées théoriquement, dépassent large-

en est relativement ¢loignée (850 metres en moyenne de la ligne 3). - ment toutes les autres.
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Les lignes 2 et 3 sont ¢lassées parmi les lignes moyenres. Ce.

résultat est anormal. En effet, si I'étude théorique justifie dans une
certaine mesure les lignes circulaires, elle indique en méme temps

que leur trafic doit étre moins rémunérateur que celui des lignes-

diamétrales ou paraboliques. Les lignes 7, 8, 9 et 12, qui peuvent
étre rangées dans ce dernier groupe, .devraient réguli¢rement se
classer au-dessus des lignes 2 et 5. : :

Les lignes 6 et 10, courtes, sinueuses, ne réunissant pas des
quartiers économiquement distinets, ont un trafic infime.

Cette méthode d’appréciation de I'intérat des lignes est cependant -

critiquable. au moins en principe. Le jeu des correspondances vient
fausser en partie les indications qu’on en peut tirer. La charge d’une
ligne dépend sans doute des receltes de ses stations, mais aussi des

:apports qu’elle recoit des autres lignes aux stations de correspon-
~dance. C’est pourquoi nous avons reproduit sur la figure 12 la carte
.des charges de lignes telle qu’elle résulte des complages effectués
~sur le réseau en 1932.

Cetle carte montre que les deux classements des lignes — d’apres

leurs charges moyennes et d’a rés leurs recettes kilométri ues —
: .D y . . (I

;sonl pratiquement identiques. L’ensemble des conciusions précé-
;dentes reste donc valable. ‘

Signalous, pour terminer, un caractere particulier du trafic appa-
raissant trés nettement sur la carte des charges (fig. 12). Toutes les

lignes qui coupent la zone d’affaires ont un maximam de charge
‘trés marqué en leur milieu. Au contraire, la charge des lignes 2 ot

5 (circulaires) est & peu prés constante sur tout leur parcours. Ces
résultats s’expliquent par I'existence des différents courants de cir-
culation que nous avons indiqués dans le paragraphe précédent.
Les courants du premier groupe (habitations-affaires), dirigés vers
le centre, s'ajoutent les uns aux autres depuis I'extrémité jusqu’au
milicu deslignes diamétrales ou'pamboliques. Les courants diffus
du deuxieme groupe (habitations-ateliers) .chargent uniformément
les lignes circulaires.

B) Réseav pe Lonpres'. — La difficulté de circulation dans les

rues ‘de Londres est bien wmoindre qud Paris. Aussi,  le réseau ,

métropolitain s'est-il relativement peu développé. Le nombre de
Ty Population de Londres dans un cercle do 15 kilometres de rayon 6.800.000 habi-
tants. ' a '

WY e ame v s e

—

: ! . . . - .
Yoyageurs qu’il transporte par an n’est que de 500 millions, contre
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Fig. 43. — Réseau mdtropolitain de Londres.

LEGENDE
% Quartiers dofirires

o Limmite de Comits

Inner circle » circulaire intérievre

Fig. 18 bis. — Centre du réseau a plus grande échelle.

. . L
! milliard pour les tramways et 2 milliards pour les autobus.
Il est vrai que les distances moyennes parcourues sur le métropo- _

Runemany, — Chemins de fer urbaing, 3
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‘litain sont” plus- élevées que sur les réseaux de tramways et
d’autobus. Dans les rues de Londres, ces derniers se succédent sans
interruption et ils ont drainé a leur profit tout le traﬁc des petltes

distances.

Le réseau métropolitain n’a d’allleurs pas 6té étabh pour ies
- taibles parcours. L’intervalle moyen élevé compris entre les stations
(800 metres environ) en est la preuve. Par contre, les lignes ont 6té
consfruites de suite jusqu'a une assez grande distance du centre.
Actuellement, elles pénetrent fort loin dans la banlieue (fig. 13).
Hounslow, Stanmore, Edgware et Cockfosters sont 3 15 kilomatres
et plus de Charing Cross, centre des quartiers d’affaires de Londres.
Uxbridge et Watford sont & environ 25 kilomatres du méme point.
Les trains du métropolitain desservent méme Aylesbury et
Upminster, silués respectivement & 60 et 27 kilometres de Charing
Cross, en utilisant sur une partie de leur parcours les voies des
grands réseaux anglais. Quelques autres lignes représentées sur la
~ figure 13 sont d'ailleurs exploitées dans les mémes conditions.

Bien que le réseau métropolitain de Londres forme un tout finan-
cierement et techniquement, ses lignes peuvent étre divisées en deux
groupes nettement distincts : .-

1° Tous les prolongements sont établis ct exploités comme des

- lignes de banlieue. Ils se raccordent les uns aux autres par des
e_mbrancnements et sont tous dirigés vers le centre de lagglo-
mération. Ce sont la, nous le verrons, les principales caractéris-
tiques du tracé des lignes suburbaines.

2° La partie centrale du réscau, au contraire, esttracée d'une tagon
toute différente (fig. 13). Elle se compose d’une ligne circulaire —

PInner Circle — et de plusieurs autres lignes en quadrillage. Son
but est de desseryir les quartiers d’affaires el les quartiers d’habi-
tations denses immédiatement voisins.

La longueur totale des lignes du réseau métropolitain de Londres
- est de 280 kilomatres. Cette longueur atteint 366 kilomatres si I'on
tient compte des lignes des grands réseaux explmt{es par les trains

métropolitains.

C) Riseav pe Berun'. — Le réseau métropolitain de Berlin est
de création relativement récente. Son trafic est encore assez faible,

1. Populanon de Berlin dans un cercle de 15 kilométres de rayon : 5. 300 000 habi-

tants.
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mais il augmente rapidement. Il est actuellement d'cnviron

300 millions de voyageurs, contre 900 millions pour les tramways

et 300 millions pour les autobus.

La longueur totale des cinqlignes exploitées est de 76 kilomatres.
L’intervalle moyen des stations est de 750 matres. La plus grande
partic du réseau est comprise dans un cercle de 5 kilometres de
rayon. Deux des lignes seulement sont prolongées & une de leurs
extrémités jusqu’a 11 et 14 kilometres du centre (fig. 14).

Il convient d’ajouter & ce réseau les deux lignes de raccordement
des chemins de fer de banlieue : La Stadtbahn et la Ringbahn,
exploitées par la Reichsbahn (Chemins de fer d’Empire)..Ces deux
lignes, dont l'une traverse et l'autre entoure la ville, assurent
sur leur parcours un trafic métropolitain. Nous les étudierons trés
complétement & propos des chemins de fer de banlieue (voir pages 84
et 83). . .

D) Riéseau pe New-York'. — Le réscau métropolitain de New-
York est extrémement développé. La longueur totale des lignes
exploitées est de 432 kilometres. Beaucoup de ces lignes sont a
quatre voies et sont parcourues & la fois par des trains directs et par
des trains omnibus. L'intervalle moyen entre les arréts des

omnibus est de 630 metres. La longueur des voies simples dépasse -

1.200 kilométres.

L’importance du réseau métropolitain dans 'ensemble des trans-
ports urbains est prépondérante. Il transporte annuellement environ
2 milliards de voyageurs contre 1 milliard pour les tramways et
200 millions pour 'es autobus. : '

La plupart des lignes sont prolongées jusqu'a 15 kilomdtres du

centre (City Hall of New-York). Quelgues-unes vont dans le .

« Borough of Bronx » jusqu’a 23 kilomgtres du méme point (fig. 15).

Le réseau métropolitain de New-York, comme celui de Londres,
se compose de deux parties distinctes:

1° En dehors des quartiers d’affaires et d’habifations denses de
Manhattan (gratte-ciels), son exploitation est du type banlicue
(embranchements, lignes radiaics). ‘ :

2° Dans l'ile de Manhattan, au contraire, les lignes forment-un

1. Population de New-York dans un cercle de 15 kilomaétres de rayon : 5.600.000 habi-
* tants (sans New-Jersey). ’
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rése'au serré, en quadrillage allongé, exploité.d’aprés Ies.procédés
,-i‘g}abltuels des métropolitains. ' SR RS

.
2%

Fig. 13. — Réseau métropolitain de New-York.

-4 2 . ¢

totale de 130 kilomatres. Son tracé est particulierement intéressant

1. Population de Chicago : 3.376.000 habitants. : . T

]
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Fig. 16. — R;éseaux métropolitains de Chiea,
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" -pnraisbn de sa netleté. La plupart des lignes sont prolongées en

banlieue. Elles convergent vers le centre et sont raccordées les

,Ames aux autres par des embranchements.

F) Riseav pe Boston'. — Le réseau de Boston est moins impor-
tant. Sa longueur fotale est de 36 kilomatres seulement. Une de ses
lignes est prolongée & 8 kilometres du centre, toutes les autres sont
comprises dans un cercle de 3 kilomatres de rayon. Le {racé du
réseau est imposé par la situation géographique de la ville. Néan-
moins, les lignes sont toutes incurvées pour atteindre les quartiers
d’affaires du centre. Elles forment, dans cette partie de 'aggloméra-
tion, un réseau extrémement serré.

G) Autres réseavx. — Dans les villes suivantes, européennes et
américaines, il existe 6galement un réseau métropolitain :
Hambourg . . . ., . . . 68 km. | Glasgow . . . . .. .. 10 . km.
Philadelphie . . . . . | | 33 » Buenos-Ayres. . ", . . . 8,5 »
Vienne. . . . ., . . ., . S . 28 » Barcelone. . . . . e 8 »
Madrid. . . . . | . e e 2 » Tokio . . . . . . . ... 6,5 »
Cleveland. . . . . . . .. 19 » Badapest. . . . . .. .. & B
. Barmen-Eberfeld . . . . . 13,5 » Osaka . . . . .. .. .. 3 »

; en exploitation. . 12 » Stockholm . . . . . . . . 1,5 »

Moscou z

en consfruction. . 16 »

1. Population de Boston : 750.000 habitanis.




CHAPITRE III

.CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DE L’EXPLOITATION
DES METROPOLITAINS _ :

§i. — Constructipn et équipement des lignes,

Les chemins de fer métropolitains, créés pour diminuer les encom-
brements de la circulation & la surface, devaient obligatoirement
etre exploités sur des plates-formes indépendantes des chaussées

urbaines, Cette disposition s'imposait d’ailleurs également pour.

leur permettre de transporter de lourdes charges et d’aller vite en
toute sécurits. ' : '

Deux solutions se présentaient pour la réaliser: le viaduc et le
souterrain. Toutes deux ont 6t6 utilisées. v

Le viaduc a deux qualités principales : il cotite moins cher d’éta-
blissement et offre aux voyageurs I'avantage d’un trajet 3 Iair libre.
Beaucoup de métronolitains américains ont été construits de cette
fagon : .tel est le cas de PElevated de New-York, des méiropolitains
de Chicago et de Boston, :

Mais le viaduc exige plus d’entretien, il est brayant® et inesthé-
tique. 11 se justifiait surtout au temps ot'la traction a vapeur était
la seule possible, I'aération des souterrains étant trés difficile 3
réaliser. A ’heure actuelle, il est abandonné pour la construction
des lignes nouvelles dans le centre des villes: La ville de New-York
& méme décidé de démolir son Elevated et de remplacer les lignes
aériennes par des lignes souterraines, '

A Paris, une partie seulement des lignes périphériques a 6ts
construite en viaduc, dans des quartiers sans caractére artistique.

1. L’Elevated de New-York a dg payer de lourdes indemnités aux riverains génés
par les bruits de son exploitation.
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: Y ) ' ' - - 3 .
- "On s'est d’ailleurs rendu compte irés vite que cette solution n’était

pas sensiblement plus avantageuse que celle du souterrain. Il en 2

“s4t6 de méme & -Berlin : les deux. premieres lignes sont en partie

- aériennes, les plus récentes sont tout entidres souterraines,-

Le tunnel peut étre construit suivant deux méthodes différentes Y

3 faible profondeur ou 2 grande profondeur. ‘ »
La premitre méthode a 6té employée a Paris. Elle offre ’avan-
tage de faciliter la construction et de permetire ensuite un acces
- facile & partir de la surface. Par contre, elle impose I'obligation de
suivre les voies existantes pour éviter des expropriations nom-
breuses et onéreuscs. Le tracé qui en résulte est parfois tras
sinueux et géne Texploitation (ralentissements dans les courbes).

La deuxieme méthode a 6t6 employée & Londres ot une partie du

réseau souterrain est construite 2 grande profondeur (Tubes). Indé-
pendamment du tracé plus rectiligne obtenu, cette disposition a

permis de donner aux lignes un profil ondulé, les stations étant

placées au sommet des ondulations. Le démarrage et le freinages
sont ainsi facilités. Par contre, I'acces aux stations est plus long,.

plus difficile. Des appareils ¢lévateurs mécaniques doivent obliga-
toirement y &tre installss. : :

Il semble que cette solution soit moins en faveur & I'heure actuelle.
Les lignes nouvelles de New-York et Berlin se rapprochent davan-

tage du type parisien a faible profondeur que des « tubes » de

I’ « Underground» de Londres. .

Les inconvénients de la traction 3 vapeur dans les villes en géné-
ral, et dans les souterrains en particulier, suscitérent d’zciives
recherches pour adapter la traction électrique aux métropolitains.
Apres tes essais eflectués par 'Américain Sprague sur IElevated de
New-York, les réseaux s’électrifierent rapidement. Signalons en
particulier le « City and South London » (1890), les métropolitains
de Liverpool (1893), de Chicago (1893), de Paris (1990), le « Central
London Railway » (1900). Depuis lors, Pemploi de la traction élec-
trique n'est plus discuts pour les réseaux urbains. Elln s’impose par
de multiples avantages dont les principaux sont Pabsence de fumée
etla grande rapidits de démarrdge des trains. Sans elle, le brillant
développement des métropolitains aurait sans doute &6 sérieusement
compromis. '

-

i
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§ 2. —Le probléme-de la capacité de transport.

~ A) CARACTERISTIQUES DES CHARGES transpoRTEEs. — Chacun connait

. par expérience I'importance des charges transporlées par les lignes

de métropolitain. On peut citer 3 cet égard quelques chiffres’parti-
culisrement démonstratifs. Sur les lignes les plus chargées du

* réseau parisien, 20.0002 25.000 places dans chaque sens sont offertes
au public pendant I'heure la plus chargée. L'intensité annuelle du-

trafic par kilomdtre de voie double atteint des valeurs impression-
nantes :.7.650.000 voyageurs 3 Paris, 5.550.000 -a New-York,

+3.700.000 2 Berlin, 3.250.000 3 Londres (année 1931).
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Fig. 17. — Variation du service au cours de la journde. .

Le transport d’une telle masse de voyageurs est d¢js un probleme

difficile. Mais celui-ci est encore compliqué par Pextréme irrégula-

rité des besoins du public dans le temps (variations horaires, varia-
tions saisonnidres) et dans I’espace (inégalité de trafic le long d’'une
ligne). Les graphiques suivants montrent les principaux caracteres
de ces irrégularités sur le réseau métropolitain de Paris.

La variation horaire du service est indiquée sur la figure 17. Gette

‘courbe est caractéristique de tous les transports urbains. Les doux

fortes pointes du matin et du soir se produisent aussi dans les autres
grandes villes. Mais cclle de midi est beaucoup plus appréciable a
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- Papis qu'd Londres et Berlin, les Parisiens ayant gardé en majorité

Phabitude de rentrer déjeuncr chez eux. Les transports de surface
ne connaissent cependant pas la période creuse de l'aprés-midi
(C’B’urbe pointillée). Ils sont relativement plus réguliers.

T :
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Fig. 18. — Variation saisonniére du parcours des voitures.

Les courbes de la figure 18 représentent la variation saiscnnieére
du parcours des voitures. Le scrvice des transports de surface a été
reproduit également sur le graphique. La comparaison des deux
courbes met en évidence les échanges des voyageurs entre les deux
modes de transports au cours de I'année. Le trafic du métropolitain
dépasse celui des transports de surface en hiver, il lui est inféricur

200000}, . W _poroos
100.000 \3 -~ =t
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Fig. 19. — Variation de la charge d’une ligne diamétrale le long de son parcours.

en 6té. La période creuse commune des mois de juillet, aott et sep-

-tembre est due au ralentissement de lactivité urbaine pendant les

vacances.
- Un échange analogue de voyageurs cntre le métropolitain et les

_transports de surface se produit avec les intempéries : le trafic du

métropolitain est plus fort les jours de pluie et de froid que les jours
de heau temps. :
La figure 19 représente la variation de la charge le long d’unc
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ligne courante, diamétrale ou parabolique. La forme de la 'comjbe.
indique la convergence des voyageurs vers le centre, ¢'est-d-dire vers
les quartiers d’affaires. Cest la- charge maximum, et non point
la charge moyenne, qui fixe 'importance du matériel nécessaire pour
assurer le service de la ligne. .. : ’

B) L’ADAPTATION DE L'EXPLOITATION AUX FORTES CHARGES. — La capa-
cité de transport horaire d’unc ligne est égale au produit du nombre
des trains qui la parcourent pendant une heure par la capacité de
ces trains. . .

C'est en augmentant ces deux facteurs que les métropolitains ont
pu satisfaire les immenses besoins de transport du public dans les
grandes villes. :

1° Fréquence des irains. — Pour augmenter le nombre des trains
(¢C’est-a-dire la fréquence), il faut diminuer I'intervalle des départs.

On est tres vite limité dans cette voie par les dangers qui en
résultent. La sécurité de I'exploitation prime en effet toule autre
considération. Le probleme de augmentation de la fréquence des
trains sur les lignes métropolitaines est donc avant tout un probleme
de signalisation. C'est pourquoi les systtmes employés sont partout
extrémement perfectionnés. A Paris, la signalisation & feux lumi-
neux (deux signaux de protection derriére chaque train), commandée
automatiquement par circuits de voie, permet de réaliser un inter-
valle minimum de 1 minute 30 secondes-entre deux rames conséeu-

tives, ce qui correspond au passage de quarante trains 2 Pheure dans .

chaque sens.
2 Capacité des trains. — Les efforts ont porté également sur

'augmentation de capacité des trains.

Toul d’abord, les voitures ont 6t6 aménagées pour offrir au public:

le plus grand nowmbre de places possible (réduction des loges de con-
duite, logement de 'appareillage encombrant sous le plancher, etc.).
Les places debout constituent obligatoirement une forte propor-
tion (72 p. 100 & Paris) du nombre total de places offertes. Aucune
exploitation de chemins de fer urbains ne peut en effet se dispenser
de- transporter des voyageurs debout si elle veut dtre en mesure
d’écouler l'affluence des voyageurs aux heures de charge.

Le nombre de voitures par train a 6té ensuite porté au maximum
permis par la longueur des stations. Au dela de cette limite, il est
nécessaire d’allonger les quais pour le service des voitures supplé-
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' ibntaires. Cette 'soluti.on‘ est fort cotteuse. Son application a
" cependant 6t6 décidée & Paris pour certaines lignes particulizrement
“ghargées. Voici dans quelles conditions : : ' .

~Avant la crise économique de 1929, la circulation dans les rues
de notre capitale devenait de plus en plus difficile en raison du
développement de 'automobile. Pour y remédier, il était nécessaire’
de dévier une partie de la clientele des transpurts en commun de
surface vers le métropolitain. Or, les lignes métropolitaines suscep-
tibles d’étre ainsi utilisées avaient atteint la limite de leur capacité
de transportavec le matériel dont elles disposaient (3 voitures). En
portant la longueur de Ienrs stations. de 75 & 105 metres, il devenait
possible de mettre en service des trains de sept voitures. A Focca-
sion de I'Exposition Coloniale de 1934, des rames de ce type circu-

" lerent sur la ligne 8, entre le centre de Paris et la Porte de.Cha-

renton. Leur utilisation permettait de porter & 34.000 le nombre dé
places offertes 3 'heure et dans chaque sens sur cette ligne.

§3. — Le i)roblémé de la rapidité de transport.

La vitesse 'est pour tous les moyens de transport un factear
d’importance primordiale. Sur les lignes métropolitaines, les prin-

. cipaux moyens susceptibles de I'accroitre sont: 1° angmentation

de la fréquence des trains; 2° Paugmentation de la puissance des
moteurs ; 3° la réduction du poids & vide des trains ; 4°la réduction
des temps d’arréts aux stations. ' '

1° Nous avons déja signalé la nécessité d’augmenter la fréquence
des trains pour accroitre la capacité de transport.des lignes. Comme
Pintervalle des passages fixe l'attente moyenne des voyageurs, 'aug-
mentation de la fréquence est un des facteurs capables de réduire
le temps de parcours total. :

2 L’augmentation de la puissance des moteurs permet d’obtenir

- des démarrages plus rapides. Ce facteur de la vitesse est trés impor-

tant en raison du grand nombre des stations. Depuis l'origine des
métropolitains, 'accroissement constant des charges trahsporter
a imposé, lui aussi, une augmentation de la puissance motrice. A
Paris, par exemple, celle-ci est passée de 280 & 1.400 CV par train.

3° La réduction du poids 3 vide des trains facilite les démarrages
et diminue les pertes d’éncrgie dues aux freinages. Elle conduit
donc 3 des économies de consommation d’autant plus sensibles que

>
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les arrétssont tres fréquents sur les lignes. métropolitaines, Malhgu-
reusement, les efforts extrémement durs imposés au.maténel
compliquent beaucoup le probleme de. Ihllégement. Pratiquement
méme, dans la plupart des cas, le poids & vide par place. offerte a
augmenté sans cesse jusqu’d ces dernitres années. Mais ac_;.tuel-
lemént, des méthodes techniques nouvelles permettent d’améliorer
la. situation & ce point de vue. A New-York, par exemple, les
voitures les plus récentes sont construites, soit avec des toles

“spéciales de faible épaisseur et de grande rési.stance, gaufré'es et
‘soudées par points (procédé Budd), soit en partie avec de.s allmge.s.
légers d’aluminium et de magnésium. A Paris, une série de voi-

tures allégées par la deuxidme méthode sera prochainemept mise

en service. '
4°-L’amélioration du service des” voyageurs dans les stations a

permis de réduirc aotablement les pertes de temps dues aux arréts
des trains. Le matériel roulant a été doté de portes plus nomb;euses
pour faciliter I'acces des voitures et diminuer les bousculades.provo-
quées aux heures d’affluence par les deux couranis contraires de
voyageurs, les uns montant, les autres descendant. La fermeture

des pertes, et quelquefois leur ouverture, est partout automatique.

On s’est efforcé également d'obtenir une certaine disaiplix‘le du
public. A Paris, par exemple, le nombre de voyageurs admis sur
les quais est limité aux heures de forte charge. De plus, dgs por-
tillons automatiques, commandés par les trains & leur entrée. en
station, empéchent les retardataires d’allonger la. durée des étatnon-

ts. i o ‘
'neﬁ]:t juste de reconnaitre, d’aillc.ur's, que le.s ?aleswlis Ionlt' txies
hien appris & se servir du métr.opoht:fm. La c'h:scxphne (‘e a (l)u‘ ::*;
sa compréhension, sa collaboration méme, facilitent dans une larg

) -
mesure la tache du personnel de exploitation.

Longueur des interstations, — L’écartement moyen des stgt19n§
est un des facteurs les plus importants df’ la vxt;esse Eles tra}nls.
Mais il est fixé au moment de la constru.ctxo_n et il es't impossible
de le modifier ensuite pour agir sur les vxt;csscf. Les c‘xyers réseaux
métropolitains sont trés différents a ce§ égard. L’interstation moyfn‘ne
est de 450 matres A Paris, de 800 metres & Lo_ndres, de 750 m.ctx es
a Berlin et de 630 motres & New-York. Les fo;esses commerciales
croissent trés vite quand lintervalle des stations augmente. l;ar
contre, I'aceds du réseau devient en mt?me temps beaucoup plus
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-gifficile’ pour les voyageurs. I1 est nécessaire d’établir un compromis
entre ces deux tendances opposées, compromis basé sur le par-

- cours moyen des voyageurs prévu dans chaque cas particulier.

§ 4. — Les méthodes d’exploitation.

A Paris, chaque ligne du réseau métropolitain est parcourue par
des trains & marche identique, s’arrétant & toutes les stations. Cette
formule conduit & une exploitation technique relativement simple
et clle est trés commode pour le public. De plus, grice & Puniformité

© du passage des trains dans les différentes stations, le réseau pos-

stde un trés grand pouveir de diffusion (nous le constaterons en
étudiant les résultats.sociaux du métropolitain de Paris).

. L’adaptation du dervice a la charge cst réalisée an cours de la
journée en faisant varier le nombre et I'intervalle des trains en ligne.
La vitesse et la composition des trains restent en effet constantes
quelle que soit I'importance du trafic. Au moment des heures
d'affluence, la fréquence des passages augmente sensiblement, Un
nombreux matériel roulant, inutilisé aux heures creuses, doit étre
mis en service. .

En général, la charge est également trées variable le long de
chaque ligne (fig. 19). Elle devient tres faible aux extrémités, sur-
tout dans le cas des lignes prolongées hors Paris. Pour éviter de
faire circuler a vide le matériel nécessaire au trafic intense du
milieu de la ligne, on a créé dans certains cas des terminus inter-
médiaires qui ne sont dépassés que par un train sur deux (Porte de
Versailles et Porle de Saint-Cloud). Celte solution scra vraisem-
blablement étendue a la plupart des prolongements futurs du réseau
‘dans les communes suburbaines. _

La méthode d’exploitation du métropolitain de Paris n’est pas
appliquée dans toutes les grandes villes. A Londres et & Berlin
notamment, les trains ne suivent pas tous des trajets identiques.
De chaque slation, il est possible d'atteindre des points tros diffs-
rents de 'agglomération en laissant passer un ou deux trains.

De méme, Padaptation du service a Uimportance de la charge
n’est pas toujours réalisée en agissant uniquement sur la fréquence
des trains. La plupart des réseaux étrangers font varier 6galement
la composition du matériel roulant.

Enfin, dans certains cas, le trafic est assuré non seulement par
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. ‘des trains omnibus; ‘mais aussi
_ stations principales. Il em est
" votes!. Mais elle permetau
la»“combina.ison des pvarcours
imposée pour aller &’ '

réalisée 3 Paris, le qua

. traux consacrés aux affair

§ D’EXPLOITATION DES GHEMINS DE FER URBAINS
par des irain-s_jdirééts s’a"fx}étér’x_t aux

‘Cétte’ solution: oblige 3 construire des lignes

un point 3 un autre de la ville.

ce genre ne peut malheureusement pas étre
druplement des voies du réseau urbain étant.
ossible. Cependant, nous le verrons, les mémes -

Une exploitation de

pratiquement. imp nous
facilités pourraient etre offertes au public par un réseau de cons-.
~ truction différente, établi spécial
~ banlieue.” Un tel réseau ‘existe 3B
‘Le projet parisi

i erlin (Stadthahn et Ringbahn).
en a 6t6 présenté sous-

express ». Nous I’

~ des lignes de banlieue.

§ 5. — Limite de la zone»d’éc_t_ion des-métropolitains_._.'

" Comment ée'vp'os‘e le‘pfobléﬁlé 2 :
Dans toutes les grandes villes, n

quadrillage de lignes mé

es et aux plaisirs. Hors de ce quadrillage,
les lignes rayounent dans la zone périphérique. Parfois, elles sont
prolongées tres loin en banlieue_(Londres, New-York). Parfois, au
contraire, -elles ne dépassent pas les quartiers les plus peuplés de
la ville (Paris et Berlin). . o
" Néanmoins, dans tous. les cas, il existe une limite séparant deux
‘genres d’exploitation de caracteres trés différents : & Pintéricur de
cotte limite, exploitation est du type « métropolitain », c’est-d-
~ dire que les lignes sont parcourues par des trains nombreux s’arré-
tant fréquemment. Au del
" Nous nous proposons d'examiner les principaux facteurs qui

fixeai la position de cette limite du réseaun métropolitain.
Le premier de ces facteurs, c’est la densité de _population des

zones svccessives de l'agg
litaine ne se justifie, en cffet, que

3, Quand il 0’y & que troi
les deux sens et se croisent aux stations principales.

inisi, en particulier; & New-York. =« ..
1 4 ftrois ou quatre.
X yoyageurs de gagner.du temps, malgrs -~ L
directs et des parcours omnibus souvent L

L A A - des conditions
ement pour relier les lignes de .- " .non d’éléments t
le nom de « Métropolitain = -
examinerons dans le chapitre consacré au tracé . -

ous avons vu qu'il existe.un
tropolitaines, sillonnant les quartiers cen-

a, I'exploitation ést dutype « banlicue ». .

glomération ‘.urbaii_\e'. ‘Une ligne métropo-.
dans une région fortement peu- -

&'voies, lestrains directs parcourent la voie médiane’ dans -
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dition,’ ses_recettes peuvent faire face aux charges d'intsrét et
. y oV et

A av . : . . . .
-di%‘mortlssement des capitaux investis. -

est variable d'une ville & V'autre; 4) le temps de parcours ‘accepté

- par les voyageurs résulte ‘des habitudes dé la population. ' est

trés différent si e la journé :
lifférent selon que la journée de travail est continue (nn seul

yage aller et retour dans la journée), ou 'séparée en deux partie:
) 01 ) X parties

p plee, susceptible de-lui assurer un trafic intense. A cette seule co
1le con-

o ~Le deuxitme facteur, ¢’est le tem a
e L temps de parcours maximum a
e Pailesvoy ageurs qui utilisent le réﬁeﬁﬁ'..métropoiita}?i???l accepté . .
ko produit du temps do parcours sdmissible par Ia viteso
Y yenne des. trains donne approximativement le ra on-de la
 Cette zone d’action est loin d'éire la méme partout. Elle dépend _ '
articuliéres do chaque agglomération urbaine of

~(voyage supplémentaire de midi ou séj
oyage supplémentaire demidi : ¢ Sy e
: de'midi) ; ¢} enfin; la vitesse des trains varie .

sse des trains varie

) .

- construction du souterrain (faible
1str outerrain {faible nde
. Toute généralisation est grande profondeur). . .*-
- rechercher, & titre d’e la limi
cher, & titre d'exemple, la limite de Ia. zone d’action du rése
, d'actic L résean .

donc impossible. Nous-nous bornerons é.

métropolitain. parisien.
Dans- cé: cas ‘particulier, . i - | -b :
_ S: ce: cas ‘particulier,. il parait raisonnable d’adméttre une

- durée de trajc i
-durée de trajet maximum de 40 minutes. Ce temps permet a la
temps _ &

majorité. des citadins de retour
S S L etourner chez eux pi
midi en Mol Dércrm, ‘ ) eux prendre leur repas di
parties :'fl‘z:lxlrrl:;l;e.il;egqmp osons le temps de parcours tOtalreeg ldsexcllf
Papoets an yoras minutes pourles divrs déplacoments pédestres
P yageur (5 minutes pour atteindre une sté.t're;
» e - station,

. 3 minutes ’ éné
utes pour y pénétrer et attendre le train, 3 minutes poi
1, 3 miny ur une

otale parcourue sera voisine de 8 kilomatres?

Cest bi : ui oa
ten cette valeur qui a 6t6 adoptée pour limiter la pluph t

.

Lntl‘e I ‘ex ¢ it 5 i i g
. v s ¥ E

1. La coupﬁre m )
.o oyonne étant d :
moins pour le repas proprement dii. deux heures, il reste ainsi quarante minutes au

2. & Vltesse m -~ .
(4 25 1 t 1 C
L oyenne des rains est dB b] kl omél res é. heule environ omme =

le t[ﬂ‘et n’est pas l'echligne il est nécessaue de pr endle dans le cﬂ-lcul une vitesse n
y
€ e

ligne droite léga
rement i R .
nous avons fa?t. nt Inférieure : 20 kilomstres & Iheure par exemple. Clest ¢

. “ . e que

R -

. NUHLMANN. — Chomins de fer urbains.
I
4

*,
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. oyen des quartiers d’affaires de la capitale, sont respectivement .
m A ‘ .

e Montrevl/
chsteau de Vincenmes

Iairie de Charenton

T

O‘megére de Pankin

I'd

foitation .\ - .

5 .

.

Ligres. dv reéseav,

o n'ewlignes projetées

“
R TR %
5 :

L g ilombtres pour « Pont de Sevres », de7 kilomeires PO

. 20, Lim.ite de la' zone d'action du réseau métropolitain de Paris.
Fig. 20. — t

-charges financiéres dues aux dé

_ trajet moyen de 5 kilomatres sur les réseau
grandes capitales' : "~

les corbeilles & billets d
4 km. 5. S
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« Mairie d’Issy », de 8 kilométres pour « Chateau de Vincennes ».
Les trois trongons en construction se termineront & des distances du
méme ordre : « Pont de Neuilly », 6km. 5; « Port de Levallojs »,
8 km. 5; « Mairic de Montreuil », 7 km. 5. Les prolongements de
Neuilly- et de Levallois, tous deux relativement proches du centre,
auraient sans doute 6t6 poussés davantage si la Seine n’avait pas
limité leur extension. Enfin, les extrémités. prévues pour les autres
lignes seront toutes situées & des distances de la Bourse voisines de
8 kilometres (fig. 20).
Il est intéressant de signaler & cet égard que les Chemins do fer
de I'Etat ont adopté une limite analo
de banlieue exploitées suivant la fo
lignes de Paris Saint-
Les distances
7.2 kilomatre

Il resterait @ examiner la question de la densité ue la population

- des communes suburbaines desservies ¢t celle de la rentabilité des
travaux effectuds. ’

gue pour deux de leurs lignes
rmule « métropolitain » : les
Lazare & Bécon-les-Bruysres et 4 Bois-Colombes.
_Bourse-Bécon et Bourse-Bois-Colombes sont de 7 et

M. Jayot, dans son rapport sur la réorganisation des transports de
la région parisienne (28 novembre 1927), admet que les densités
sont suffisantes. II préconise par aillears diverses solutions pour
Tendre 'entrepris

' e rémunératrice, en particulier la taxation des plus-
-values foncieres. ' '

. §6. — Les tarifs de transport.

Grace aux fortes charges de voyageurs qu'ils sont capables-de
transportersur léurslignes, les chemins de fer métropolitains ont sur
tous les autres modes de transports urbains un avantage considé- .
rable : celui da bon marchs.

Ce résultat est particulierement rémarq uable en raison des lourdes

_ penses de premier établissement qui
pesent sur I’exploitation. Voici, & titre d'exemple, le prix d’un

métropolitains des

4. Ce trajet inoye‘h n'est b&s-‘pufe’ment arbitraire. Les dépouillements effectués dans -
u réseau parisien montrent que lo trajet

moyen est d'environ
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Paris': 0 fr. 70 (tarif unique, correspondances illimitées).
Londres : 0 fr. 90 (tarif proportionnel a la distance)... S
~ Berlin : 1 fr. 50 (tarif unique. Ce prix permet une correspondance
avec les transports de surface). L T
New-York : 0 fr. 75 (tarif unique par Compagnic, sans Ccorrespon- .
dance avec les lignes des autres Compagnies. 1l existe quaire réseaux
différents). , : e .
" Les différents réseaux métropo]iiains,c’ommeiouteslesentreprises
de transports nrbains, appliquent I'un ou Fautre des deux tarifs
suivants : le terif variable ou le tarif unique. . .
Le tarif variable est établi d’apres la distance parcourue. Dans
les villes, le trajet total des véhicules est le plus souvent divisé en-
sections et le prix est proportionnel au nombre de sections emprun-
tées. Ce systeme est employé par la Société des Transports en

Commun de la Région Parisienne, par tous les modes de transports-
londoniens; ete. 11 a d'ailleurs un csractere tout a fait- général -

(transports par chemins de fer, maritimes, aérigns, etc.). _

Le tarif unique, su contraire, est spécifiquement urbain. On.
cor coit difficilement son application hors
restreinte en superficie. Dans ce systeme,

le méme pour tous les voyageurs, quel que soit le trajet parcouru.

“Ce.prix étant per¢u 3 V'entrée ou pendant le parcours, {e controdle -

peut étre supprimé a la sortie du réseau ou du véhicule utilisé.

Cest 1a un avantage considérable.

et il est généralement bien apprécié du public.

11 est appliqué sur les métropolitains de -Paris '(pourr‘_td_u.t le

.+ 4, Voici, & titre d’i

. “distribués par le Métropolitai
et 4934) : 4re classe : 8 p. 100
‘Lés quinge stations délivrant le plus grand nombre

. suivante {(millions de billets délivrés en 1033).:

n de Paris pendant les trois dernidres années (1932, 1933
9¢ classe : 64 p. 100; aller et retour : 28 p. 400, -

L 9,89

. GaredeLyon . . « . + & J. 973 A&, Natfon . oo oo oo o S T,29

¢ o o @ Ut n 03 8O W

. République . . ... . .. 9,80

d’une zone relativement -
le prix du transport est

‘De plus, Vunité des billets
simplifie beaucoup leur distribution et. leur controle. Dans.len-
se mble, le tarifunique conduita des économiesnotables de personnel

indication, le "pourcénta‘g’e des différentes catégori'eé de billets -

de billets se classent de la facon :

. Gare Saint-Lazare . . . . . 47,56 9. Porte d’Orléans. %y -
Gare du Nord. . . . ... . 1547 740. Chatelet . v Se s s x e ‘8,713 .
" Porte- de Vincennes . .. . 1500 11. Gare Montparnasse, . . .~ 8,0%.
Gare de VEst . v . . . . 43,72 42, Place d'Italie. . . . «.s o T,12.

" Bastille . . o'+ - s -+ 1058 13. Porte de Versallgg. .+ . - T8
LBt Malot . . . ... 957. 15, Porte de Saint-Cloud. . . . 68 EET

_ périphérique est plus faiyble'qug celle d'un immeuble du centre. On
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Béseau), de 1\._0\?7-\ ork (pour chacun des quatre réseaux particuliers
¢ métropolitains), de Berlin, etc. '
Ce systdme est trés vivem itiqué, m . v
' s vivement critiqué, malgré les
énumérés ci-dessus. - S o gré los aventages -
P '. I . ' ‘ i
On lui reproche d’abord de ne pas étre équitable et de charger

.. les pelits trajets au profit des grands.

A éEnsuite et su.rto:lt, oq;liaccus’e d’étre un facteur de déficit quand le
r sigu j)rgnd de l‘exten.sxon. Et, ce qui est plus grave, la-contre- -
partie de ce déficit, ordinairement supporté par P'autorité publique

E - . ?

- constituerait un avantage profitant uniquement aux spéculateurs ct

aux propriétaires fonciers de la zone périphérique. Cette critique

- doit dtre examinée avec soin.

Toutes choses égales d’ailleurs, la valeur locative d'un immeuble

" peut poser la relation : : :
ll:;)_f'efspvéﬁrnpllérique == Loyer du centre —?'Dépénses dé transpor{
o a:«._l;[.)gnses,dc trans{portv sontcelles de'toute une famille penrf)iént. -

- Bien enlendu, cetie égalité n'a qu'uné valeur indicative et;

-

© né saurait. : era
rait prétendre représenter avec rigucur la relation réelle. Sa

l‘éﬂ[sl epen S 18 ‘e i i nirer @ n 1ari de

- “quand on s’éloigne du ¢ ' i
_ g centre, Au contraire, avec le tarif unique,”

“elle ‘a ten ' vinteni ;
dance 3 se maintenir constante dans' toute la zone oit la

' tgxatior_x uniforme est appliquée.-

' : tio?lugg: nl; ét:rd; umlqze est rémunérateur ou conduit a une situa:
- tion re 6quilibrée, cette conséquence particulidre =
Caonlieats N vie quence particulie: ~
agﬁ:z{étéoél?d ?’:l Tabri de..tou_te critique. Aucul;e bonneriaids'zns?n
g et.de 1er__l_.mtérét social avec Pintérét des propriétaires fonéi .
u centre urbain; non plus que de condam - s tonciers

damner- le nivellement du -

' LPPILX’_.(i(’:'s_ immeubles en tous les points de la ville.-
- Véon'tfa ;]r(;cgngi r:a%uellg ‘Tnous ,faisions allusion plus haut est au
e e dans le cas d‘unve exploitation déficitaire. Le tarif
que, c’'est un faif, conduit souvent au déficit. Les colléctiv?tlgs'

publiques hésitent foujours & augmenter les taxes de transport quand

' Pextension du réseau i '
o T s 1mpose€ - cette’ mesure.- Elles cons ;
e - pose - cette mesure.- Elles co :
q‘:l[:l;::tt;:llles Pegtes.ﬁ“‘.*nmé’res en_considération de l’intI:Ssr(:}It!t:: y ? |
: e au développement des moyens de communication C‘;San |

particulier, elles cherchent & favoriser la déconcentration desa™

'_A-.po:p.ivllationventasséq dans le centre des villes. *

v
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Mais, si le sacrifice consenti par la’col.lccti.vité pr().ﬁtg. lagx p}r’;:
' pr;étaix"es fonciers et non aux usagers du service [;;Ebh.(;, ; tiggn; »
_ ¢ ) i
arsuivi soit manqué. En tout cas, celic situaiion
e el ohose hoquant au point de vue de I'équité.
‘ser ‘ poin .
sente g s sont lus encourageants. En fait,
ésultats réels sont un peu plus encov ; .
l’e];scslerde la. population est quand méme _favor1§éd par lesgc;)r; lrir;:::'e
’égalité posée ci-dessus S '
' moyens de {ransport. L’égalité posce i
. ?ll;i,a:-l;iteiﬁznt et I'usager conserve une partie d‘u"};fal?éﬁcefo%‘:;lielr?
. ‘ *enrichi e des propriétaires ,
stiné. L’enrichissement sans cause des. : g
o s(féesutmce du déficit d’exploitation, subsiste cepend?illlt.._'ll z:nlsl-
- ithn e qno{xs le verrons (chapitre v, 3° partie], un des mel1 eur?m r;gxo—
: :nt,s en faveur d’une récupération légale des plus-va. ues x
m . | : e
LR . R N . T A. . . i ) At
bﬂ]i(f;xiiszérét social des exploitations de _transpo::; déﬁql’c.zilll(;gass ga;ai
\6an b, nes vi -
S tement contestable. Dans cerial vil -
..n‘éanmolgsL;:(‘lrees en particulier — toutes les entreprises de tfag;:e
y ger“:s chemins de fer de banlieue compris, sont oxl-gan.lsées_ tpo:;li:) e
| lf)i01 ncisrement 6équilibrées. Le mouvement de,déconcer} g:; on de
1 #30 ulation et le peuplement de la banl;eue.n y ont pa;e ot
'?ngogtants qu'a Paris, par exemple, oll tous les genres de
! i . . X )
: . sont actuellement déficitaires.

CHAPITRE 1V

GENERALITES SUR LES CHEMINS DE FER DE BANLIEUE

$ 4. — Nécessité du chemin de fer pour la banliéue.

Il 'y a toutlieu de penser que le désir des citadins de vivre 2 la’
campagne en travaillant & la ville soit fort ancien. Nous n’en voue
lons pour preuve que l'existence des habitations somplneuses,

. construites autrefois pour les rois et pour les nobles dans les envi-

rons des-grandes capitales. Le peuple, toujours porté’d imiter les
grands, aurait sans doute cherché a profiter des mémes avantages

~si cela lui avait 6té possible. Mais pendant trés longtemps, deux

obstacles insurmontables s’y sont opposés: la’ durée du trajet ct le
prix du transport. La majorité de la population n’avait ni le temps,

~ i les équipages nécessaires pour effectuer chaque jour un double

voyage entre la ville et une localité d’habitation voisine.
- Rapide et bon marché, le chemin de fer vint supprimer les servi-
tudes anciennes et permettre aux citadins d’émigrer hors de leurs

~villes. Les zones d’habitation nouvelles — les banlieues — gran-
~ dirent partout avec une rapidité déconcertante. Actuellement, dans
- les grandes agglomérations urbaines, la banlieue envoie. chaque
- matin vers le centre la plus grande partie de sa population active.

. Dans le domaine des transports de banlieue, la supériorité du
chemin de fer est incontestable. Aucun autre moyen de transport

- n’est aussi’ completement adapté aux exigences du service. -

‘Le chemin de fer s’impose pour les principales raisons suivantes
1° Rapidité de transport. — Grice a I'indépendance de scs voies

~ par rapport aux chaussées, le chemin de fer évite les embarras de
la circulation. De plus, le-tracé de ses lignes est plus rectiligne que

celui des rues et la voie ferrée améliore le roulement de ses voitures.

~ Aussi, pratiquement, le chemin de fer est-il de beaucoup le_plus

rapide des moyens de transport utilisables pour desservir la banlieue.
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2 Capacité de transport. — Les trains modernes, formés de voi-

tures & forle capacité, se suivant 2 des intervalles trds courts, -

assurent des trafics qui dépassent de trés loin les possibilités des
autres moyens de locomotion. '

3° Priz de transport. — Comme les métropolitains, les chemins de
fer de banlieue parviennent 3 des prix de revient trés bas grace
'importance du trafic qu'ils assurent. De plus, contrairement & leurs
concurrents éventuels, ils sont favorisés par la croissance de leur
activité. Pour transporter un plus grand nombre de voyageurs sur
une voie ferrée, il suffit d’ajouter des voitures aux trains dé§ja mis
en service. Les dépenses d’exploitation varient trés peu; elles
diminuent si on les rapporte au nombre de voyageurs transportés.
_ Au contraire, quand une compagnie de tramways ou d’autobus met
. de nouveaux véhicules en service, ses dépenses d’exploitation aug-

" mentent ; elles restent sensiblement constantes si on les rapporte au

nombre de voyageurs transportés. -

& Confort, régularité de marche, sécurité, — Ces facteurs ont -
toujours avantagé nettement le chemin de fer par rapporta sesconcur-.

depuis l'origine de son exploitation. . = : 7 : o

Lamise en service de voitures lourdes, bien suspendues, chauffées

en hiver, a considérablement augmenté le confort des voyageurs.

_Les retards ont été sensiblement réduits par 1'électrification des
lignes ou par Putilisation de rames réversibles & vapeur. -~

Les statistiques montrent enfin que l¢ nombre d’accidents par

" “voyageur transporté est beaucoup plus faible pour les chemins de fer

‘que pour tout autre moyen de locomotion. = .t

Gréce a tous ces avantages, les chemins de fer sont, en fait, exclu-

sivement utilisés pour assurer la liaison entre la

dans toutes les grandes villes modernes e

rents. De plus, il n'a pas cessé d’étre amélioré 3 ces points de vue

-8 2.'>—v-vlmportance du temps de ﬁarCours p_oﬁr la :Ba‘ixnlli.euve. ': o

Lignes . Isochrones. -

Avant de commencer I’étude du tracé et de,l’explﬂdtidﬁ' des

chemins de fer de banlieue, nous avons voulusouligner I'importance

. 1. Nous laissons de coté pour I'instant la quésﬁon déé moy¢ns de i&nép’off_.sécon— N
daires ou de «rabattement» destinés & relier los gares de banlieue aux groupes d'habi-

tations parfois éloignés. Cetle question sera traitée dans le chapitrev. .

banlieueet le centre .

o

 Le b . Y
. g:tt;.x;aj‘;ets _pgtjgment urbains, nécessaires pour attei
8 allaires, sont asses notablement différent;

. v‘du‘rées de parcours doit seule étre considérde,
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exceptionnelle de 'an des facteurs du probleme : le facteur « tem S
de parcours ». C'est lui qui domine la question du développemn?lt
dc§ locaht(;s de banlieue. Nous montrerons en effet que les cil;ad;;ls
q.u».ltl:ant le centre recherchent avant tout un lieu d’habitation en
liaison facile avec la ville ot ils continuent d’exercer leur activité
. TOEIS les ouvrages d’urbanisme ou de transports urbains sOuIioneI;t'
lt‘zv d’eveloppement extrémément rapide des localités de bént:iieue |
sntuegs en bordure d’une ligne de chemins de fer bien exploitée. Par
0pposn.t1f)n, ils signalent aussi la quasi-stagnation des circonscri éions
- sans hal§on directe avecla, ville. Il existe effectivement une re&tioﬁ
«ti?lt' a fait générale entre la fucilils de lransport et les mouvements
L C:Spé)fl;;az;olﬁ.i el:l(():u'a llfaisxixézptrex('l, non;s prendr.ons comme exemple
la fim g Siédedemigr‘. ne, dont la formation a commgncé vers
’Les. temps de parcours seroint matérialisés sur la carte de I'agglo:
mération parisienne par des lignes dites’ « de dépldcen?fnts
§§(:Ic.hr03es ». Ces .lign.es, nous le verrons, constituent up excellen.t
:ilét ex;:fn inz .la qualité des moyens de transport desservant un ]_ieu~
N Le d__éveloppement de chaque localité de banlicue sera défini par
.:1 accroissement de sa population enfre les recenséments de 1881pet
. 1?31. Graphiquement, il sera figuré par un cercle de surface propor--
tlon.n_ell_e au nombre d’habitants nouveaux. ' proper
traSC; Sla.l pr?lposvltlon. que nous voulons démontrer est exacte, les
tracés des eU} séries doivent correspondre. Avant de Je vérifier
nous allons donner quelques indications sur les méthodes empioyéeg

“

.. pour i ignes ; i
- oblenir les lignes de déplacements isochronos,

: l_t) : ;.'H.\HIO? DES LIGNES DE DEPLACEMENTS iSOGHRONES ! Ces lignes
sont telles ¢ i E de 1 . A
ot telles quon peut alteindre Fun-quelconque de leurs p(;:fntS'

. L Deux ouvrages, a notre conn#is ance j
;s‘;);:lltnrongs. Ce sont_ ceux de MM, ’iidoliz('r‘;i’egu:L?zq:iemrfnhonné t
oo til(; ngdStocl{ear-(L’e.?:lension de Paris, 1931),
A \p 1du trajet purement urbain, ni dela fréq
esses différentes de ces trains. Ces trois facteu

rocédé i
] rbaine, 1915, nes 1,,%eseth§)nzi
Mais ces deux auteurs n'ont tenu
uence des trains de banlieue, ni des
s sont cependant fres importants
. ndt:e les grandes gares & purtir rlu.
les localités de 1a banlieue Saint-Lazare sont plus fs- oo o5 Shoses e o ieurs,

banlicue P.-L.-M, La f aciles & atteindr.
: ° +.-L.-M. réquence des trains, il 5o atieindre que celles de la
grande im S, 1l est & peine besoin i
portance dans le temps de parcours réel. Entin, chai;f.lg :ﬂ ig:lilgze;; ax une -
uliewe-

. 4 .
‘ 8 e
étant dessel vie 4 18. ‘ols par des tl&lns Ommbus et des halns ‘d"ects.‘ Iﬂv u\oienne des .




