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1E CHEMIN DE FER METROPOLITAIN DE PARIS

I - ORIGINES DU METROPOLTTAIN -

Clest le 19 Julllet 1900 que la premiére ligne de chemin de
fer métropolitain, reliant la porte de Vincennes a la porte Maillot,
fut ouverte au publlc. A partir de ce trongon long de 10 kilométres
sfest déveioppé peu & peu un réseau aux mailles serrées qui stétend
aujourdthui sur 205 km et comprend 15 lignes urbaines (1) et une ligne
régionale desservant la région de Sceaux~Robinson et la Vallée de -

Chevreuse.

Paris ne suivait qufavec un certain retard 17exemﬁlé de plu-
sieurs capitales étrangeres : Londres, qui avait dés 1863 inauguré la
~ premiére section du Métropelitain Railway ; New York, qui avait}conétruit
en 1885 la premiére ligne de 1*Elevated ; Chicago qui mit une ligne en
exploitation en 1892, ‘

Ltidée d?un chemin de fer métropolitain souterfain ou aérien:
desservant Paris pour dégager la c1rcu1at1.n en surface etalt fort
ancienne. Elle prit corps pour la premiére fois en 1855 dans un memoile
présenté par MM, BRAME et FLACHAT, qui projetaient de relier, par voie -
ferrée souterraine, le centre de Paris & la périphérie et d?assurer.
ainsi 1;approvisionnement des Halles, Dtautres projets de lignés7souter—
raines, adriennes ou mixtes furent étudiés au cours de la seconde moitié
du sidcle dernier. Mais Jusquten 1895, les efforts de ltaction offiéielle,
aussi bien que ceux de 1finitiative privée, devaient demeurer stériies,
la réalisation du métropolitain étant eﬁtravée par un antagonisme fonda-
mental entre 1'Etat et la Ville de Paris.

L¥Etat vcuiait'donner un caractére drintérét général au réseau
qui ntaurait eu pour but que de relier entre eux les terminus des grandes
‘lignes. lLa Ville, préoccupée avant tout de satisfaire aux besoins. de
1a-population parisienne, voulalt, au comtraire, que ce chemin’de.fér,
construit i ses frais et sans subventions, fat seus sa dépendance:exclu-

' sive et classé dans les chemins de fer drintérét local.

e e e e G e e e M

(1) Depuis le 3 décembre 1967, - 1’embranchemént de la llghe n® 7, de
Louis=Blanc su Pre-St-Gervals, est deveru une ligne a4 exploitation
autoncme (llgne n 7 bis).
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I1 ne s7aglssa1t pas la d?une simple question de mots. En effet,
si le métropolitain était reconmmu d71nterét general le gouvernement
stassurait le droit dfen fixer le tracé et d’en entreprendre seul la cons-
truction ; la Vllle ntavait plus alors qu'une v01e consultatlve et le pro-
jet de: Jonctlon env:n.sage par 1?Etat llvralt’presque fatalement aux ma:Lns
des grandes compagnies de chemln de fer le nouveau résedu privé de toute

autonomie.

Les discussions auraient sans doute continué longtemps si 1tine
suffisénce; chaque jour plus évidente, des transports en commun dans
Paris et la perspective 'de 1lYouverture de l?Exposition Universelle qui
allalt attlrer de tres nombreux visiteurs, nVavalent obllge les pouv01rs
' publlcs 3 mettre un terme au debat en acceptant le p01nt de vue de 1la
Ville de Paris. Le 22. novembre 1895, le Minlstre des travaux publlcs,
M. BARTHOU reconnut un caractére dvinmtérét local aux 11gnes a construlre.
Apres ure 1nstruct10n de plus de deux années, la loi du 30 mars 1898
déclara dfutilité publlque la construction dfun chemin, de fer a traction
electrlque, compose de cing llgnes formant un réseau de 6% kllometres - ‘ a2
Ia Vllle de Paris le concéda & 1s ‘¥Compagnie Générale de Traction',. i
"iaquelle devait se substituer une société anonymie aYant,poﬁr-objét exclu- ' e
sif lvexploitation du chemin de fer. Cette société, sous./le nom de |
"Compagnie du Chemin de fer Métropolitain de. Paris™, svengageait & axploi-
‘ter, & ses risques et périls, les lignes en constriction ou &- construire,
' pour une durée de 35 ans apres la date” dVachevement de -1s ‘derniére ligne.
'-Elle prenalt & sa charge les travaux de superstructure, les depenses

d'lnfrastructure étant supportées par la Ville.

Paf'éilleurs, 1é-Conseil muniéiﬁél de Périé;_éﬁdﬁieﬁx'dfassu» o
‘rer définitivement 1vindépendance de son réseau locai'.avait'prévu; tout
d’abord, un ecartement de voies dfun métre et un gabarit de voitures de
1,90 m. Cette dec1s1on réduisait 31ngu11erement la’ capacité de transport ’
et constituait un’ grave danger pour -ltavenir de lfentreprise. Aussi le
Parlement imposa~t—il 1técartement’ normal de 1,44 m. La largeur des Voi
tures fubt limitée & 2,40 m: -Ce gaéérit, inférieur au gabarit normal de
3,20 m, permit :dés “terrassements moins cofiteux et la circulation du maté- 3
riel dans des courbes de plus faible rayon, tout en rendant impossible
la 01rculat10n des tralns de grandes lignes sur les voies du Métropoll-.‘

-;:tain;»
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B CONSTRUCTION DES IIGNES -

Cde

- .4 :Contrairement & ce qui sfest passé. a Londres ou les tunnels de
; 1tUnderground  ont été établis en profondeur, les lignes-du: métropolitain
ront. été construites aussi prés que possible de'la.chaussée. Les tunnels
:.suivent, sauf exceptions, le tracé des rues. Pour construire:le souter-

" ¥ain, plusieurs méthodes sont pdsSibles.zLa méthode, appelée par les amée-
‘ricdins "Cut and cover®, consistant & creuser dans la- voie publique 3 ciel
" ouvert une:tranchée que lton recouvre ensuite.pour établir: la vofite, nfa

été employée quexceptionnellement’é Paris, car, malgré sa-facilité appa-
;_;que,}el;e'sﬁest révélée‘souvent dfune utilisatiop délicate et dtun cofit
. é-lev;é,._: A | |

Les inhgénieurs -ont eu recours, en général, a- la-méthode des
galeriés boisées. On creuse une galerie dtavancement' suivant: un tracé
correspondant a 1%axe de la partle supérieure du- souterraln a construire
et débouchant dans des pults creusés de place en place pour l?evacuatlon_
J-des deblals Les terres sont soutenues au moyen de coffrages en planches.

tApres abattage des terres de part et dfautre de la galerie; on exécute

“da vofite én nagonnerle Une tranchee est ensulte établie danslvaxe du

’ '”tunnel et 5 & partir de cette tranchee, lateralement et par longueurs

d?env1ron 3 metres, on procéde al- déblaiement des terres. Les piédroits
sont construits jusquii la nalssance de la voﬁte Il ne reste plus qu'a
couler le radier en béton qui ferme le tunnel & sa partle 1nferieure Des
injections' de ciment liquide sont faltes derrlere les’ magonnerles du soUu~
terrain pour combler les vides lalsses par’ les tagsements du sol Ce mode

drrde constructlon ne -peut. étre aubilisé partout. . . s o l;:=w

L . Le reseau.du Metropolltaln comporte hult traverbees de la Selne
=(tr01s traversees en v1aduc, cing en tunrel) Pour la plupart des tra-
_versées ‘sous’ 1a Selne, '1a méthode du boucller s?est 1mposee Le boucller
est un cylindre métallique de 8 m de-diamdtre terminé dtun. chté: par ‘un
avant=bec & 1%abri duquel se fait le terrassement. A lvarridre du bouclier,
des verlns horlzontauy prenant appul sur le revétement en fonte dega posé
font avancer l?engln par courses succe331ves de O 75 m, chacune dtelles
correspondant a la pose qun nouvel anneau metalllque Ce travail se fait
naturellement a l?alr comprlme, 3 partlr de puits profonds construits aux
extremltes.qella section de tunnel & construire.
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Une autre méthode dtexécution des traversées sousafluviales év
été celle du fongage vertical de caiSsons. Les caiSsons utilisés ont une
forme paralleleplpedlcue et comporuent a 1eur partie inférieure une chambre
de travail. Les extremltes de chaque caisson étant fermées par une par01

.métallique, l¥ensemble pcuﬁ flotter et &tre conduit a l?emplacement chioisi.
Les caissons. sont ensuite immergés et enfin enfoncés & leur cote définitive -
parjhévage a air comprimé. Arrivé au niveéu"convenable, le terrassement

. est arrété et la chambre de travail remplie de béton. On constitue ainsi -
une suite dféléments séparés qufil reste 4 relier entre eux pour réaliser

la continuité dvun souterrain{

. Certaines stations ont ex1ge des travaux considérables ; ouvrage
v dVart édifié 3 "Opera" pour permettre le croisement de tr01s 11gnes supern
posées (3, 7 et 8), “hoeud ferré de "Republlque" ol cing llgnes se ren-
contrent (3, 5, 8, 9 et 11). - :

11T - EXTENSION”PROGRESSIVE DU RESFAU ~

Le public marqua EOUu de sulte sa faveur pour le nouveau mode
de transport raplde et economlque Dés la premiére année, le trafic
dépassa.en m01ns de six mols le. chlffre de 15 millions de Voyageurs (1)
.pour 13 (2) kilométres de llgnes Le succés fut tel que la Ville de

Parls fit établir en 1901 le projet dfun réseau complementalre,

_....._..—.—...._..-_...—.._.._--,.......____;.-..._.,-.._-__...,...‘.._-A......._’_,.......‘.._...‘-.A....__.__4-...._.

- (1) Au ler janvier 1901, il avait. été délivréd :
=1 990 84,9 billets de premiére classe,
- 1-769 758 billets dtaller et retour,
=12 12, 453 billets de deuxiéme classe,
‘ 5 466 billets collectifs et divers,
ce qui représente un trafic de 15 890 526 voyageurs et une recette brute
totale de 2 694 563,45 F. -

'~'(2) Ligne n°1 de la Porte de Vincemnes a la Porte Malllot ouverte au trafic

. 'le 19 Julllet 1900, et longue de 10 »300 ko -
©  FEmbranchement Et01le~Tronadero, ouvert au- traflc le 2 octobre .
- 1900 et long de T : _1,AOO mn
Embranchement Et01le-Dauph1ne, ouvert au trafic le 12 decembre .
- 1900 et long de- S o CoL 1,600 km"'
' : Longueur. totale exp101tee en 1900, 13 300 km
Les recettes de la llgne n°l en 1900 ont eue de 2. 568 852 15 francs Y
se répartissant de la fagon suivante : . ‘
: Juillet vovevennnnensn. .. B89 605, 35 F
Aofit .§..;..ll.,......... 282 91,15 F .
Septembre ..ioede i, 495 550,10 F .
. 0ctobre coiiieiiiaiiaenn . 578 298,90 F
Novembre ....... veeeeeess 535 836,85 F

" DEcCembre . seeeenns e . 587 096,80 F



-5 -
entlerement souterrain, Qesse”vann les quartlers du centre. Ce projet
_.nhe devalt d?allleurs aboutir quten 1910. En 1903, le Conseil municipal
accorda 4 une nouvelle compagnie la concession dtune llgne de
Montparnasse a Montmartre, qui devait &tre 1'amorce du futur chemin de

. fer "Nord-Sud de Paris¥.

Dés lors, le développement du réseau fut fapide. En'191h, les
Iignes 2, Ly, 5, 6 et 13 étaient achevées ; la ligne 3 était exploitée
de la Porte de Champerret & Gambetta, la ligne 7 de 1'Opéra & la Porte
de la Villette et au Pré-St-Gervals, la ligne 12_de.la Porte de Ver-

sailles‘é Jules—Joffrin. .

-Pendant la guerre 191,-1918, bien que les travaux aient été
ralentis, il fut possible d?achever la ligne n° 12 et de prolonger la

ligne n° 7 d*Opéra & Palais-Royal.

En 1921, la ligne. 3 atteignit la Porte des Lllas Dés 1923,
'des sections des lignes 9 et 10 furent ouvertes. A partlr de 1928, les

llgnes 8 et 9 furent exp101uees Jusqu?a Rlchelleu-Drouot

Ltannée 1930, marquée’ par la fusion du "ord-Sud® avec le
Métropolitain®,- fut le point de départ d'une période de construction
tres active : en quatre ans, 25 kilométres de lignes nouvelles furent
mis en service, notamment les prolongements des lignes 7, 8 et 9, équi-~
pés avec des stations de 105 mdtres en vue de permetire, le cas échéant,
la circulation de trains de plus grande capacité. Léinauguration du pro-
longement de la ligne n° 8 jusqutad la Porte de"Charenton cincida avec
"l?ouverture de 1¥Exposition Coloniale de 1931 et contribua éIJVimmense_

succés de cette manifestation.

En 1934, le Métropolitain entreprit son extension aﬁadélé des
limites de-la capitale. De 1934 a 1939, sept prdlongements de ‘banlieue
furent construits. En méme temps, dfimportantes modifications furent
appoftées au réseau urbain : mise en service de la ligne 11 "“Chételet-
'Malrle des. Lilas™ et de la ligue 14 "Invalides - Porte de Vanves" ; rema-

‘niement de lVexplolbatlon des llgnes 8 et 10.

En 1938, 1texploitation de la 1igne de Sceaux, jusqutd Méssy—’

Palaiseau, fut confiée au. hetropolltaln Cette ligne avait été reequlpee
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a4 partir de 1935 en svinspirant des derniéres réalisations de la techni-
que'étrangére Lvélectrification, la transformation de la signalisation,
la suppre531on des passages & niveau, les nouveaux amenagements des sta-
" tions et des gares avaient ex1ge des travaux extremement dellcats, car
le trafic nec devait ‘pas Cire 1nterrompu un seul instant. Un_materlel

puissant et confortable du gabarit des grands réseaux fut mis en service.

Leé travaux de la 1igne 8 entre la Porte de Charenton et Cha~-
' rentonaEcoles et ceux de 1a ligne 5 entre la Gare du Nord et l?Egllse de
Pantin retardés par la guerre, ne purent 8tre achevés quten ‘1942,

La mise en service du trongon NGare du Nord - Eglise de Pantin® permlt

de donner aux lignes 5 et 6 leur tracéd deflnltlf

A la Libération, les travaux d?exten51on ont pu &tre repris et
| le ler mai 1946, le prolotigement en banlieue de la ligne 7, de la ’
Porte d'Ivry & la Mairie d*Ivry, a été ouveri au public. Le 30 juin 1952
a été mis en exploitation un trongon de la ligne 13, "Porte de Saint-
.Ouen - Carrefour Pleyel%;-long de 2, 741 km. |

Aujourdghdi; le ﬁétfopolifain, qui avait. débuté enAjuillet

1900 avec une ligne de 10 kilométres et 18 statlons, stétend sur 205 km

avec ‘367 stations. Il comprend : '

- le réseau urbain : 15 11gnes dfune longueur totale de: 148 700 km com-
' portant -:312 stations ;-

- le réseau de banlieue : onze prolongements en banlieue des lignes du.
réseau vrbain. La longueur totale de ces prolongemehts est de‘é05200 Jm.
Ils comportent 26 stations ; ‘

- e la ligne de Sceaux, artere reglonale de 35,8 kllcmetres de longueur

avec 29 stations.

\

- On compte 161, 400 km de lignaé souterraines, 33,800 km établis
; en surface (llgne de Sceaux) et 9, 600 km en viaduc (sections des llgnes
2, 5et 6). . |

la ligne la plés Tongue du réseau'ﬁétfopélitain (Pont.dé;Sévres
Mairie de Montraull) s1étend sur. 19,600 km. les llgnes les plus corur'bes
sont ¢ '
-~ 1a ligne 7 bis (de Louis=Blanc au Pré-=St-Gervais) qui mesure 3,100 km ;
- la ligne 1, (de la Porteé. de Vanves aux.Invalides)'qui~mesureih,600 km ;
- Ja ligne 13 (de. Sa1nt=lazare 4 la Porte de Cllchy et & Carrefour Pleyel)

qul mesure 6,500 km.
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La distance mojenne'entre les stations du réseau métropolitain
est de 521 mdtres ; la plus longue interstation, "Jussieu - Austerlitzi,

4 1 026 mdtres st la plus céurte, "Martin-Nadaud - Gambetta™, 226 mtres.

Iv - ILES RRINCIPES DYEXPLOITATION -

Les pr1n01pes qui ont, deés l?orlglne, régi l’explOLtatlon du
metropolltaln de Parls et dont le temps n¥a fait que confirmer la valeur

peuvent se résumer en trois termes : simplicité, sécurité, regularlte.

Dans un esprit'de simplicité, chaqué iigné a été concue indé--

‘pendante de toutes les autres sans recoupement ni bifurcation, la cor=
respondance gratulte entre les lignes ayant été nmnagee .& toutes les sta-
‘tlons oll elles se cr01sent ' Des raccordements de’ service permettent
‘dvautre part le passage, ‘dfune ligne & llautre, des convois de travaux
et de matériel. Un mBme parti pris de simplicité a présidé i la concep-
- tion des stations, toutes dfun dessin comparable, et de leurs accés que
1'on a voulu aussi simpiement tracéé ef aussi dégagés que le permettait
la complex1te du sous=sol parisien, une signalisation abondante et claire
ev1tant toute erreur au voyageur, pour peu qu'il soit attentif. Il en a
.€été de méme pour le matériel roulant : tout en améliorant ses ‘caracté-
rigtiques techniques et en modernisant sbn aspéct, onAs?ést attaché &
~conserver, sur chaque ligne les mémes positions dfarrét dans les stations
et la méme composition‘des trains. En dépit de la variété apparente du
matériel roulant, les équipements ont été unifiés de fagon & rendre les
voitures absolument interchangeables dans les diverses compositions de
trains, en accouplant les motrices & 2 ou 4 moteurs avec le nombre néces-
g saire.de remorques.
» .‘ Enfln, en matlere de tarlflcatlon, malgre l?exten31on progres=
sive des llgnes, le pr1n01pe orlglnel du tarif unique . a ete malntenu, le
prix du blllet pour chaque classe étant invariable quelle que 501t la

‘distance.parcourue.

Le tarif normal est de 0,60 F en 2e classe et de 0,90 F en lre
classe (carnets de dix billets valables chacun pour un voyage). Sur la
base de ce tarif normal, certaines catégories d'usagers (travailleurs,



.étudiants, mutilés de guerre, membres de famille nombreuse ...) bénéfi-
* cient de réductiohs;importantes, C'est ainsi que les cartes hebdoméda;res
de travail valsbles pour six voyages alier et retour en 2e classe soht
~ vendues 4,80 F.

_ , - En ce qui concerne la sécurité, les installations sont préwvues,
- la réglementation est établie pour Ilui donner toujours le pas sur tout

autre avantage. Ceci est d¥ailleurs conforme & la régle universelle des:

" chemins de fer, mais cette rdgle est ici plus stricte pour tenir compte

des particularités de lVexploitation en tunnel : la signalisation -d%es- - _
pacement, l7existence .de rupteurs d'urgence de courant de tréction,.la -
~ conception deS'dispositifé d*éclairagé, etc ... sont prévues en poussant

au maximum ce-souci de sécurité. Aussi le cpefficiént de sécurité du
métropolitain estsillun des plus remarguables : on ne compte, en effet,

- quiun accident grave'pour 80 millions de. voyageurs transportés.

E La régularité du trafic est assurée, d*abord en langant*les’
trains a deS'intervélies auési.égaux que pbssible aux différentes péfioa
'des de la Journée (heures d?affluence, heures demi-creuses de la matinée
'et de lVapres=m1d1, heures creuses de la 301ree), puis en s'attachant;
par une surveillance constante, & ung.appllcatlon stricte de 1%horaire-
établi. C'est ainsi que le métropdlitain-a*Canuislla faveur des usagers,
qul euXumemes sont assugettls, pour la plupart '4 des horaires fixes dé.
travall '

Les qualités de lYexploitation du métropolitain, en particulier -
. la sécurité et la régularité, expliquent la progression constante du-

~ nombre des voyageurs transportés depuis 1900. Le trafic.a atteint son

plus haut niveau au lendemain de la Iibération, en raison de 1'activité
réduite du réseaun de_Surface, dont -le parc de voitures avait'particuliés
rement souffert'des hostilités. Au fur et & mesure de la réouverture des
lignes d'autobus, "le nombre des voyageurs du réseau ferré a diminué pour

‘se stablllser 4 un chiffre trés superleur &4 celul d?avant=guerre.A



Trafic du réseau ferré Service en ~ {Km. de 1i-
(millions de voyageurs) millions de-voitures~kilométres gnes
Années - ===, - : . - = = . longueur
R e [T g |y [Besemn bl [ g do gy | myne
1900 18 3,3 )
1901 56 11,4 5
1910 318 59,3 13
1920 688 83,0 70
1930 888 | 139,7 | 95
1938 761 17 e | 16,8 L,6 | 151,4 116
1945 1 508 16 1 554 41,7 LT 1461 178
1946 1 598 48 - 1 696 175,1 5,4 © 180,5 184,5
1947 1 453 43 16 w1,L | 5,30 | 176,7 186
1948 1389 ‘ L3 1 432 169,5 - 5,5 T 175,0 186
1949 1247 40 1 287 162,5 5,57 168,0 186
1950 1129 37 1 166 156,3 5.0 0 | 161,7 186
1951 1032 33 1 065 148,7 551 |7 153,8 186
1952 1 070 35 1105 156,9 53 162,2 186
1953 1 028 3y 1 062 19,3 5,1 | 5hsh 188
1951 1068 35 1103 | 152,8 5,3 158,1 189 -
1955 | 1078 36 11 | 157,9 | 53 | 163,2 185
1956 | 1115 38 | 1153 161,4 55 | 166,9 | 189
1957 112 k1| 165 161,6 56 16752 189
1958 1161 43 1 204 15,0 | 56 |66 | 189
1959 1 159 w5 |1 20n 165,6 | 55 w1 | s
1960 * | 1 166 W7 1213 | 67,4 | 5.6 '173,0 189
1961 14113 ' 46 1159 | 165 | 58 | 170,8 | 189
1962 | 1130 L6 1 176 165,10 f T 81 | ar1,E 189
1963 1182 48 1230 | 164,k | 6,8 | 191,2 | 189
196, | 1187 T | 51 | 1238 169,3 79 | 12| 189
1965 | 120 T53 | 1255 72,5 | 9,1 | 181,6 205
19667 |7 1189 | sk 1243 176,2 9,3 | 185,5 | 205
1967 1172 5L . - | 1226 176,3 L 10,1 | 186,4° 205
1968 1 087 50 1137 168,2 10,2 178,14 205

La ligne 13 plus chargée est la ligne 1L“Ch§teau de Vincennes =~
Pont de Neuilly'. Pour 1967, elle a”enregistré 138 190 h36 voyageurs entrants.
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Viennent ensuite :

la ligne 4 avec 125 874 ‘004 voyageurs éhtfants
la ligne 9 avec 124 935 530° L
la ligne 7 avec 107 735 890 5 i
la ligne 12 avec 97 091 907  ® -w

: : La station "Saint-Lazarei est la plus fréquentée du réseau. )
Le nombre de voyageurs entrant dans la station a atteint 34 996 666 en 1967.

Viennent ensuite les stations :

Gare du Nord : 27 177 755

Gare de 1'Est ‘ : 21 196 553

" Denfert-Rochereau : . 3 20 L63 322

" Gare de Lyon : : 17 850 702
‘Chiteau de Vincemes St 17 768 496
République . ' : 16 103302
Chitelet - : 16 006 081

! . MontparnasseuBienvenﬁe. T 14 808 L1k

V = LE MATERTEL ROULANT - | .

"Le materlel roulant était constltue & 1'origine par des motrlces_
de 8m de long 4 essieux paralleles, & caisse en bois, équipées de deux
_moteurs de 125 chevaux et de remorques - de méme longueur également portées-
par des essieux paralldles (1). Les trains étaient composés dtune motrice
et de deux remorques. On staperqut vite que -trois voitures de huit mdtres

 offrant 150 places étaient insﬁffisanies. Dés 1902, on passa au systéme -
des unités doubles, les rames étant composees de huit voitures (deux- mou.
'trlces, 51x remorques) offrant AOO places, qui sufflsalent au traflc, |

- encore llmlte, de lYepoque LquulpemenL de commande de .ce premler matériel,
'semblable a4 celui dtun tramway, était constitué par un comblnateur manoeu= "
.vre a maln, dont les contacts dlstrlbua;entvle courant de traction dans les

moteurs en établissant les connexions @aulues (introduction, puis élimination

(1) Nombre de v01tures en service & , 1a fin’ de l?annee 1900 :

L1 v01tures de lre classe

L F . de 2¢ classe

34 .  motrices & une loge
-1 it % 4 deux loges

Total : 161‘voitures'enAservice.
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des résistances de démarrage ; couplage des moteurs en.série, puis en
paralléle). Les contacts du -combinatéur envoyaient le courant non s§u1e=
ment aux deux moteurs de llautomotrice de téte, mais également aux deux
moteurs de la seconde motrice par 1'intermédiaire dfune ligne de train,
Ce systéme avait de multiples inconvénients ! manoeuvre péhible; coupures
trop lentes du courant, usure raplde des contacts et sugeulnn d*une ligne

de train a 600 volts tr&nsportant des courants 1ntenses

En 190k, on adopita la traction en unités multiples, dont la
caractéristique est de permettre de commander dfun seul poste un nombre
duelconque de groupes de deux moteuro, repartls sur le train. Chaque auto=-
motrice a ses circuits de traction 1ndependants et les conneylons néces-
saires sont commandées & dlstance, de la loge de teue, par l?lntermedlalre
d*un circuit de commande empruntant une ligne de train ; mais cette ligne
de train‘né transporte plus que des couiants trés faibles. A la méme.
époque, les voitures & deux essieux paralléles fireht place aux voitures
& deux bogies et les caisses en bois furent‘remplacées par des ‘caisses
métalliques. ’

En 1910 avec l”apparltlon du materlel Nord-Sud les tralns
'prlrent a peu de bhoses pres, leur aspect deflnltlf ; ils comprenalen
cing ‘voitures de 13 60 m, dont deux motrlces a quatre moneurs de 125
chevaux et trois remorques, matériel nettement en avance sur la technique
de l’epoque et qul est tougours en serv1ce. Depuls les delflcaulonb
ont ete, en méme temps, moins apparentes et moins profondes. Les voitures
ont été allongées au maximm compablble avec les courbes. de plus faible
ravon tout en offrant pour les trains de 5 voltures, une longueur totale
de 75 métres, égale & celle des quais ; les équipements ont été perfeo=
tiomnés ; on a généralisé les motrices 4 quatre moteurs et la puissance

a 61 augnentéo (de 25'o.chevaax en1900°2 1 400 par train).

Au lendemaln de la guerre, les services technloues, 1nsp1rés

'Lpar le soucl dtaccroftre le. débit, des lignes, se mirent & étudier un
nouveau matériel. Pour augmenter le débit dtune ligre, deux moyens pou-
vaient &tre énvisagés : mettre en service des trains plus longs, a

.capacité plus élevée, ou augmenter la vitesse de rotation des rames. -



- 12 -
o Ia longueur-des stations limitant celle desltreins, on ne
peuvait‘agir que sur la Viteése. On étudia donc un materiel aux carac-
téristiques_de\démarrage'et de freinage amélieréee. On -sforienta d?abord
vers le matériel dit Warticulé® drnt le schema‘était le suivant : trois
caisses,. respectivement de 12,70 m, 9,70 m et 12,70 m de longueur,.
_reposent sur quaﬁre bogies. Un train, formé de deux unités de ce genre,
', occupe la longueur d?unesstation de 75 métres et offre la méme capacité
que les trains cla351ques de cing voitures, avec deux bogles de moins,

dfoll gain de poids et de vitesse.

Le matériei ertieulé fut mis en service en 1951 sur la ligne 13

"Saint-Lazare = Carrefour Pleyel”. Mais il n®apporta pas & l7exploitation .

tous les avantages qufon en attendait.

‘Des 1951 la Régie proceda aux premiers essais qune -voiture

_.prouotype roulant sur pneumatiques sur la navette “Porte des Lilas =

PremSalnt-Gervals”' ‘Le roulement sur pneumathues paralssalt presenter,

e@.effet‘ les-avantages ‘suivants : o '

' =Aauﬂmentat10n deS‘performances de démarrage.et de freinage, gréce 3

- l’adherence du caoutchouc sur la piste de roulement, sans avoir. recours
4 des .solutions technlques complexes et coﬁteuses ; '

= amelloratlon du confort des voyageurs par une mellleure suspen31on et
par la diminution des brqlts,partlculleremenn genants en souterrain ;

- aliégement du metériel les ofganes mé caniques étant-sousﬂraits aux
choes brutaux du roulement metalllque sur rall, ce qul entraine une.

'."economle de courann R o .

" Les essais effectués avec la voiture prototype’ confirmérent
tous les pronostics. Dans ces condltlons, 1la Régie décida d*appllquer la

nouvelle solution & une ligne entiere choisie parce qufelle presentalt

le maximum de difficultés techniques et permettait, ainsi, une expérience . “:

valable dans tous les cas : la\ligne n° 11 "Chitelet - Meirie des Lilas”;
sur laquelle le premier train roulant sur pneumatiques fut mis en cir-
culation le 8 novembre 1956 Des la fin de l7année 1957,. tout. le materlel

‘-rgulant:de cette ligne était compose ‘de trains de .ce méme type. Co

Le materlel sur,pneumathues se pmesente de la fagon sulvante

Chaque v01ture comporte deux bogles a quatre roues minies de pneumathues,

-~
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qui circulent sur deux pistes (1) encadrant une voie ferrée du type normal.
Le guidage est assuré par quatre roues horlzontales, egalement mmnies de
pneumathues et prenant appui sur deux barres de guidage qul completent

- 1a voie.

A.chaqué roue pérteuse est accolée une roue de sécurité métal-
lique analoguée aux roues des chemins de fer,’se déplagant au-dessus du
rail; mais, normalement, il n’y a aucun contact entre le rail et la roue
de securlte, celle-ci ne s?appuyant sur le rail qufen cas de degonflement

du pneumathue.

Au passage des appareils de voie, les barres de guidage sont
1nterrompues ; le guidage est alors assuré, de facgon classique, par le
mentonnet’ des roues de sécurité ; les pistes de rqulement assurent

toutefois de fagén continue le support des rbues pneumatiquesﬁporﬁeuses.

Les trains sont alimentés en courant de tracflon par, les-barres
de guldage qui sont montées sur supports isolants et sur lesquellos
appu;ent des frotteurs ; le retour de courant steffectue par les rails.
Les rails servent également au fonctionnement de 13.31gnallsatlon par
le systime habituel des Vcircuits de voie%, les deux files de rails &tant
cdﬁrtncircuitées, au passage des trains, par les frotteurs de retour de
courant. . ' ‘ S

~ ILa v01e utlllsee pour le materlel sur pneumathues permet donc
la 01rculat10n des tralns classiques, qui doivent toutefois 8tre équipés

de frotteurs de prlse de courant du nouveau modéle.

Les rames sur pneumatiques, en service sur la ligne 11, sont
composées de quatre voltures dont trois motrices et une remorque. Deux
des motiices, installées aux extrémités de la rame, possédent une loge
. de conduitel; la troisiéme en est dépourvue. Les dispositions générales
des nouvelles voitures ont été déterminées pour permettre des échanges plus
rapides-de voyageurs aux arréts en station. S
| CVest ainsi que l‘ouverture utlle des portes a ete portée &
l 30 m, ce qui autorlse, sans gene mutuelle, la sortle ou 1l'entrée de
'front de deux personnes, Les degagements intérieurs ont été congus de
fagon a permettre un accés facile aux portes réparties regullerement le

long des voitures. Ces portes a deux vantaux sont commandees, 4 1%ouverture

(1) Sur la ligne n° 11, ces pistes ont été construites, a l'origine, en azobé
b01s exotique treés dur provenant du Cameroun.
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comme a la fermeture, par un pou3301r pneumathue a double effet.

A la fermeture, le pou3301r assure un ralenclsoement efficace & la fin
de la course. Liouverture s feffectue, au nwnmnt de 1%arrét du train,
dés qufon souléeve le locqueteau. Ce dlsp081t1f permet dfobtenir sans

~ effort du voyageur, une ouverture raplde et complete des portes en res-

pectant les regles de securlte tradltlonnellesq

A Par allleurs 1%usager trouve dans les nouvelles voitures une
mellleure ventllatlon un eclalrage plus intense, et, surtout, une meil-"
leure suspension et unc réduction con31derable du brult Au351 peut-on

1lire et converser commodément.

-Les nouvelles voitures conSultuent déne un notable progrés, a
beaucoup d*egards, et il est heureux que les exigences du renouvellement
dtune fraction importante du mauerlel roulant de la Regle aient permis a
cellemc1 d'entreprendre- la mise en service des voiturées sur pneumathues

sur nlu31eurs lignes de son réseau - (et en premier lieu sur'la ligne n® 1
Ta plus chargée du reseau), ce qui procure & present aux parlslens qui |
utilisent ces tralns, un moment de detente rompant le rythme accelere de

la vie moderne.~

Toutefois, en raison de i7expérience acquise sur la ligne .
n® 11, quelqueS’modifications de détail ont .été apportées au matériel
sur pﬁeumatiques dont on a équipé la ligne n° 1 & partir du mois-de
juin 1963. La piste de roulement 1s£.senéiblement difféfehte de celle
de la ligne “Chételet'; Mairie.des Lilas®, Elle est_conetituéeAdYuh
'Aprefilé métallique en forme de H couché dans les interstations et de -
longrihes‘de béton armé dans. les stations. i ce type de piste a. été jugé
preferable 4 .1a piste en bois, qui, malgré la dureté de lqazobe, a
montre une certalne tendance a la deformatlon aux joints. . Ctest & No&l
1964 que lVexp101tatlon de la llgne n® 1-a été entlerement réalisée a
lqalde du matériel sur pneumathues..Le 3 octobre 1966 une premiére
rame du méme type a été mise en serv1ce sur la ligne n® dyo En aout 1967,
toute la llgne etalt equlpee de. ce materlel Toutefois, si l%on envi=
sage d?etendre ce type de matériel aux llgnes n® 2 et 6 comportant des
trongons aerlens, 11 n?est pas questlon de le généraliser ssur l'ensemble .

des llgnes du reseau En effet, pour chacune d?elles, les travaux de -trans-
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formation des voies, qu'on ne peut exécuter que pendant la nuit, au
cours des quatre heures dfarrét du traflc, et l’lnuroduculon du matériel

sur pneumathues nécessitent un delal d*au moins trois ans.

Pour hiter la modernlsatlon du réseau, la R.A.T.P. a donc décidé
dtutiliser des voltures classiques incorporant les defniersiprsgrés réa-
lisés dans la construction du matériel ferroviaire. 200 véﬁicules de type
moderne ont été commandés en juillet 1966 : la .premiére rame du nouveau
matériel: fer circule depuis le 22 décembre 1967 sur la ligne n° 3. Au 28
février 1969, douze trains de cing voitures étaient en- service et deux
autres trains étaient & 1%essai. Toutes 1les voitures sont motrices. et
comportent deux ou quatre moteurs selon le cas. Tous les essieux sont
cependant moteurs (adhérence totale). Par ailleurs, les premidres rames
- du futur réseau express régional ont été mises & l%essai sur la ligne
de Sceaux i la fin du mois de juin 1967. Actuellement, seize- trains de
- ce type sont en service sur cette ligne et resteront afﬁeﬁfésléjson ex= '
ploitation aprés la mise en service des premiers trongons de la ligne

express Est-Ouest.

Le parc du matériel roulant affecté a l‘exploitation, sfélevait,
au ler mars 1969, 2 333 v01tures cla551ques de type ancien (l 128 motrices
"et 1 205 remorques), 77 voltures classiques de type moderne (75 motrices

et 2 remorques), 627 voitures sur pneumathuns (430 motrices et 197 re-
morques), 40 elements articulés (representant la capac1te de 100, voitures),
148 automotrices de la ligne de Sceaux et 146 voitures du Réseau Express
Régional (87 motrlces et 59 remorques), 301t un. paro total ‘de 3 431 voi-
tures dont 197 pour la llgne de Sceaux.

Le nombre total des voitures en service sur le réseau‘ferré,
aux heures d'affluence, un jour ouvrable dthiver de 1968, est de 2 799.

Ce nombre se décompose comme suit entreé les différentes lignes :



Numéros ngnesl : 4 g%;nﬂp;im 1\_7?%1:1‘6 Nig::i
A ,Termings e:xtré‘mes ei sé‘igié nglt;ﬁzs voitzfes

] 1 Pont de Neuilly - Chiateau de 'Viﬁcennes : L2 . 6 ) 252

2 - Porte Dauphine - Nation | 40 5 200

3 Pont de Ievallois - Porte des Iilas L, 5 220

A Porte de Clignancourt '—vPorte_' d?0rléans 39 6 | 23[;

5 Fglise de Pantin - Place d'Italie 36 5 1180

6. Etoile -~ Nation , 41 5 -205.

7 Porte de la Villette - Mairie d?Ivry 50 5 250

7 bis | ILouis Blanc - Pre»StmGervals o 8 by 32

8 Balard - Charenton-Ecoles . 51 5 255

9 " Mairie de Montreull - Pont de Sévres 61 5 305

10 Porte dfAuteuil - Gare d?Austerhtz 25 L 100
11 Chatelet - Mairie des Iilas ' 15 ’ L 60 -

12 Porte de la Chapelle - Mairie d’Issy 48 5 240

13 Gare Saint-Lazare - Carrefour Pieyel 16 5 80

‘ 1l Ihvalides - Porte de Vanyes 12 L L8
~ Réseau métrOpol:“Ltain, 528 T2 661

Ligne de Sceaux 23 6 138

. | . Réseau ferré 551 2-799
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VI - IES ATELIERS -

Lfintensité du trafic impose un entretien fréquent et parti-
culierement minutieux de tous les véhicules. ' '
(1)

chargés de former les trains prévus auv tableau de marche au =oyen du

Ies ateliers de petit entretien au ndmbre de 12 sont
matériel affecté & chacune des j.ignes, et dfassurer le nettoyage-*quo-
tidien des voitures et éventuellement les petites reparatlons s Opé—
rations qui oht lieu chaque nuit a 1a fin du service dans les terminus

ou sont gareeu les rames.

Ce sont ega]ement ces ateliers un. effectuent l'entretien
perlodlque des trains. Chaque rame y passe, aprés un certain parcours
déterminé par les feuilles des terminus et correspondant pratiquement
d un J.ntervalle d'une Sema:Lne. I1 est procédé a un grand. nettoyage des
véhicules, a la ver:.flcatlon et au graissage des organes essentlels s

et & leur reparatlon, stil y a lleu.

~La réparation des avaries légeres A‘sur les trains en circu-
lation est confiée 2 des &lectriciens visiteurs se tenant en pefmanence .
a4 un terminus de la ligne et qui ont tous pouvoirs pour décider le
retrait de la ligné et llenvoi & 1'atelier de toute rame qui ne présen-

terait pas les garanties nécessaires de sécurité.

L'entretien sé fait par rames complétes pour répartir éga]b-

ment 1%usure entre les véhicules, ' ;

Lorsque certaines avaries ne peuvent &tre réparées au petit
. . entretien, la voiture avariée est retirée du train et dirigée sur 1llatelier

de grandes réparations.

Ies ateliers de grandes réparations, au nombre de six, assurent
la charge des réparations accidentelles importantes et la révision métho-
dique et périodique des véhicules qui y sont démontés complétement,
vérifiés et remis & neuf, tous les 80 000 kilométres pdur \]‘_es motrices,

G Gup SN e amd M Gm me we G me e Gm A e G e S e G S et G e e S G e tae tem A Gl she S me = e e ae e

(1) Un nouvel atelier est en cours de construction i Massy-Palaiseau. I1 ..

- assurera le petit entretien des automotrices classiques et du matériel

~ type R.E,R. de 1a ligne de Sceaux, Ltouverture de cet atelier est préwvu
pour la fin de 1%année 1969. .
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"bous les. 160 -000 kilémétres . pour les remorques, tous les 125 000 kilo-
metres pour les automotrlces de la ligne de Sceaux 1) . Un atelier:

. pour: les traJ_ns du R. .J.R v1ent di€tre acheve a B01ssy=-Sa1nt-=Leger.

I1 existe egalemen‘b deux ateliers spécialisés, l7un dans
l?entretlen des machlnes a billets du réseau ferré et .lfautre dans la
rev:LSJ.on des groupes motocompresseurs et de tous les apparells des

qulpements de frem a:.ns:. que dans dlfferents travaux.,

-, VII - LES TRAVAUX NEUFS ET LES SERVICES TECHNIQUES =

' La surveillance et -li’entretien de lenfraéffuctur-e (tunnel),'
ainsi que de la généralité des installations fixes qui composent le
" domaine : immobilier de la Régie Autonome des Transports Parisiens sont
de la compétence d'une direction spécialisée, celle des. services tech-
niques, o
Ies e'nqué‘tés intéressant notamment la sécuri(t«é et les études-
des. condltlons diutilisation du ‘matériel et des- mstallatlons sont cone-

- flees au serv1ce des études te chnlques.

Les services des 1nstallatlons electrlques, du matériel fixe
electrlque et des sous-=stat10ns ont la charge de l'ensemble des ins-

- tallations mecanlques et - électriques de la Regle; comprenant en par-
ticulier les circuits dtalimentation des ligne's en courant d?éclairage
et de tractlon le réseau telephonlque, les appareils élévateurs, les
appareils d¥épuisement des eaux et de ventllatlon Jes signaux, les

sous-stations. _ .

. L?etude de lﬁnfrastructure des ouvrages dVart des acces
”aux statlons “du reseau ferré et, d?une maniére generale l?etude des

' batments et de la voie- alns1 que leur a.menagementj sont assurees en
'collaboratlon étroite par la Direction des Travaux Neufs, le: Serv1cc de

'.l’Entruc.lpn des Baulmunus, da,s "cces e dx,s Ouvrages d? ’&rt eu l<, Semce
"~ de la Voie. : : B -
. “En’ regl; générale, la cons,tru‘c‘tion des ouvrages;etg les tra-
. vaux d"entret:.en importants. sont confiés & des entreprises privées qui
travaillen't_»fsous' le contrdle de ces services. ‘

-——-—-—_-..—_.-.-'.—-——._-————-—'-—.——-—-——-__-...._._-_-———_"__-———__—-

(1) En ce qui concerne -le matériel sur pneumathues, une révision simplifiée

» est effectuée tous les 300 000 kilométres et.une révision générale tous
les 600 000 kilométres (soit entre 4 et 5 ans. selon la llgne) Une petlte
rev:Ls:_on a, toutefoz_s, lieu une fois par mois,
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Un inventaire des tAches particuliéres aux Services Techniques
et aux Services de la Direction des Travaux Neufs parait moins utile que
ltexamen des installations et du matérie;.dbﬁt ils assument l1tétude,

. 1faménagement et l*entretien,.enAfaisant appel aux téchniques‘de la
mécanique et de 1%électricité d'une part, du genle civil, de la voie et
du batiment, dtautre part. ' - ’

a) - Ltéclairage du réseau'-

les circuits d?eclalrdge sont alimentés par des batteries
d’accumulateurs branchés en paralléle.avec les machines. Pour des ralsops
de sécurité, tout le réseau urbain est alimenté par deux circuits
- dféclairage absolument}distiﬁcts..L?un des circuits est dit Vd*éclairdge
rormal®, lfautre "d?éclairége proﬁégéﬁ. I1 en résulte que, méme au cas
ol tous les fusibles des batteries sauteraient et od i?alhnentation des
usines en courant haute ten51on s?arreterait le réseau resterait éclairé
par les c1rcu1ts d?eclalrage protege qul allmentent la moitié des lampes
 des stations, des accds et du tunnel et les indications WSortie,

_ Ltensemble des statlons a été équipé en tubesiluorescents, au’
~cours de la période 1954-1958. La transformatlon des indicateurs lumineux
"Sortle" et "Correspondance® a été réalisée de 1962 196),. La modernisa-

" tion de 1'éclairage des cou101rs et accés entreprlse en 1959 a été

",termlnee en 1966.

" b) - Le Réseau téléphonique -~ 4

o Ie réseau téléphonique du metropolltaln camporte deux partles :
1°) - le réseau des lignes ; T

2°) = le réseau des batiments dfadministration';

. . _Sur les lignes, chacun des postes telephonlques situé dans le
_'bureau du chef” de station-est relié dlrectement au poste des stations
:_y01§1nes“en aval et en amont, ainsi qu?au‘standard de;secgrlte installé
Boulevard Bourdon ou & Denfert pdur la ligne de Sceéui,.C¢§ﬁpéstes peuvertt
.égélement»communiquer avec un train arrété en avai sur‘lés‘voieé 1et 2,

- gréce au téléphone portatif placé dans la voiture de t&te de chaque train
'ffet aux lignes en fil mu qui longent les c8tés du tunnek. A néter que sur
'les llgnes rellees desormaws au poste de commande centralisée du Boulevard
Bourdon, 11 est p0331ble de ce poete d'entrer en llalson avec les rames

par télephone haute frequence

- Une ligne ndtappel genérai" permet 4 une station dfappeler’
simtanément toutes les stations de la ligne.. Enfin, toutes: les stations
sont relides au standard automatique intérieur.
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" Ies batlments d7administration sont‘desserv1s par un 1mportant

central de téléphone automathpe.

‘c) - Ia s;gnallsatlon -
" Ies trains du metropolltaln se succedent 3 1ntervalles regu-
Jiers qui peuvent descendre pratiquement-a 1 manute-ho secondes aux

heures d?affluence (le chiffre théorique minimum-est de 1:mn 30 s).

. La 51gnallsatlon d?eSpacement appllquee actuellement est le
Nblock automathue & voie normalement ouverte, falsant dependre auto—-
mathuement les mdlcatlons des s:.gnaux de la pos:Ltlon des trains sur
les c1rcu1ts ‘de voie correspondants. Ie code de cette 51gna11satlon

- utlllse tr01s 1ndlcatlons :

. : E - voie llbrev: 1 feu vert ; , v
-.avertissement ou ralentissement : 1 feu jaune orangé ;

- arrét’ (v01e occupee) : 1 feu rouge..

» . Deux tralns sont normalent separes par une sectlon tampon,
qu1 ne ;eut etre oceupée et se trouve comprlse entre deux- s1gnaux a

feux' rouges.

o

On dlstlngue un certaln ‘nombre de types de 51gnaux de block

A = 1e 81gna1 de block ordlnalre & deux Teux; vert et rouge,
passe au rouge des occupatlon dé la section correspondante, et a v01e
llbre, feu vert dés dégagement de cette section et de la. sectlon su1-
vante ; ' ) v

-le. 81gnal “perm1581f” d?entree en statlon a tr01s feux 5

- ~vert, Jaune orangé et rouge, passe du rouge au- Jaune orange des quiune
rame a dépassé le contact commandant ce feu Jaune orange, s1tue a
quelques metres au-dela du signal “Sortle”, ;ermettant a1n31 1%entrée
en statlon dtun’ autre train ; 11 se bloque et se met & v01e llbre comme'

1e precedent I

= un 51gnal 1ntermed1a1rej dit-a deblocage "antlclpe" a deux
,: feux : vert et rouge., permet de resserrer 171ntervalle des tralns 8.

lVapproche d7une statlon 1mportante.



. Pour palier la suppress:Lon momentanée de la couverture d'un
‘braln par u_ne section tampon compléte qu1 en résulte, un s:.gnal supplé-
' ‘mentaire dlt figvancé" repete strictement les mdlcatlons voie llbre ou

arret du 31gnal suivant le 51gnal a deblocage antlclpe ;

o - le signal repet:n.teur & deux feux : vert et. jaune orangé est
‘utilisé lorsque la visibilité drun signal de block est insuffisante,

' dans urie’ cburbe' par éxémj:]e"’, gréce & lui, le conducteur est prévenu

- temps de 171nd1catlon du 51gnal de block qu?:Ll va rencontrer. Les

~indications du signal répétiteur’ son‘c les sulva.ntes :

- ralentissement (Jaune orange) si. le s:Lgnal repeté est &
' 17arret ; s ' '

- vervt Sl le 51gna1 repete est & voie hbre. '

Sur le réseau metropohta:m, le franchlssement d7un signal a
1tarrét act:.onne une -sonnerie a. 1a station aval. En cas d'avarie ‘dtun
81gnal (:an:l.dent d"allleurs tres rare) un serv:.ce de securlte, dont

les cons:.g'nes sont extrememant severes est au351tot etabll.

La signalisation d?espacement est remplacee da.ns les terminus,
par une sn.gnallsatlon de manosuvre connnandee en general par une table
‘dVenclenchements qul assure le fonctlonnement automathue des aiguil-
lages et des s:.gnaux, su:.vant les manoeuw-es env:.sagees. I.es apparells
sont pourvus de toutes les securltes neceosalres pour empecher les

' 'fausoes ma_noeuvres. '

d) - les appareils élévateurs -
h ' Ies stations les plus ‘profondes. du réseau sont equ:_pees
' d’apparells elevateurs de deux sortes : escallers meca.nlques et

as censeurs .

Si l'on prevo:.t uns grosse afi‘luence dans une statlon, on
donne la préférence & 1fesca11er mécanlque, dont le deblt es’c bien supée
‘rieur & celui dtun ascenseur, et oela d *autant plus que la ‘hauteur d7ele-
. vat:.on est ‘plus’ grande. 3 ' C

o l'heure actu—“'l_'l.el.,_, cent eSCallers meca.nlques sont en service
et le nombre d'ascenseurs mis & la d:LSpos:Lt:Lon du publ:x.c est de vingt-
huit, En outre, en octobre 19614,, deux tro’cto:_rs roula.nts de 132 m de
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longueur ont- ete m:Ls en serv:.ce a la statlon “Chatelet entre les

lignes n %% 1 et ZJ, qune part 7 et 11 d¥ autre part Trois autres tro-
toirs roulants ont été ouverts au publlc, a la station Montparnasse-
'B:Lenvenue, le 25 juillet 1968, ’ |

, les ascenseurs. ayant .Les plus longues courses - se - trouvent aux
‘statlons "Buttes-uChaumont? avec 28 70 m, "Abbesses” avec 23,51 m, "Porte

des L:Llas‘h avec 21 92 m, Liescalier mecanlque le plus long se trouve a

_"Place des Fetes“ avec 20,32 m. . o _ S - ’

e) —:les postes d?épuisement d%eau - ; . -

Dans une année normale, c?est:-a-»dlre sans crues mportantes,
l7apport d¥eau provena.nt des 1ni‘11tratlons de la nappe souterraine, qui. A
'.s7etend sous une bonne partie de Paris et de. la banlleue, atteint
env1ron tro:Ls millions de metres cubes, Pour epulser cette eau et la
refouler dans les egouts il a fallu mstaller un réseau de dra:mage
ainsi que deux cent vingt tro:.s postes d?epulsement generalexrent
composés de deux ou trois groupes de pompe s (representant au total 375

; groupes) Usceptlbles dfun débit horaire de 45 000 metres cubes.

7
Des groupes- de pompes supplementalres se trouvent dans les

‘postes susceptibles de recevoir de gros apports d¢ eau en cas de crue
- importante. ' o
En outre, dix groupes sont répartis sur trois voitures de
) premier secours, pour faire face aux cas d'urgence et aux inondations.

£) - Les sousastatlons -

Autrefois la plus grande partle de lVenergle electrlque neces-‘
saire - ! 1Yexp101tatlon du metropolltaln était fournle sous forme .de
courant alternatlf haute ten81on par trois usines et deux’ postes de -
1'Ele ctricité de France situés e SalnteDenls, Ivryz Billancourt et -

" Araueil. e C :

.De ces usines, les caéles tripha'sés de 10 000 volts aboutis—
salent 3, des postes de haute ten81on qul étaient de verltables centres
de repartltlon et de»la partalent vers les cablnes haute tension des
~~sous-statlons. Ie courant alternatlf lO OOO volts etalt transformé en -

} courant contlnu de 600 volts sur 1e reseau metropolltaln ou de 1 SOO _

_ volts cont:.ru sur la hgnc de  Sceaux.
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A Itheure actuelle il n'existe plus que. deux sous-stations

a conmtatrloes, en service sur la llgne de Sceaux

En effet une refonte complete de 17alimentation du réseau
urbain en energle electrlque 4. été étudide et est en cours diachéve-
ment, Ie courant haute tension est fourni & 63 000 volts s au départ
de la ceinture 63 000 volts de la région parisiemne, & quatre postes (1),
répartis dans Paris suivant ‘les points cardinaux, qui assurent la
‘transformation du courant & 63 00O volts en courant & 15 000 volts ;
celui-ci sera distribué & 96 postes de redms_seme_rit ~'(":511'1pnre'na.nt chacun
un seul groupe redresseur a silicium, de moyehnei puissance (de 1 750

& 2 300 kilowatts), accompagné de ses accessoires,

Ces 96 postes de redressement alimenteront 1¢s lignes en couw
rant de tractlon 750 volte contimu et seront cspaccs de telle sorte gqutun
‘ dfentre eux pourra &tre mis - i 1%arrét sans mconven:.ent ~les postes de
redressement encadrants fournlssant 1?energ1e de remplacement néces-

salre, grice & leurs poss:Lb11:Ltes de surcharge.

Qliatre-vjngt postes de redressement mqnogroupes (dont 3 pour
la ligns ‘de Sceaux) sont déji en fonctionnement. Dans chacun dfeux,
les divers appareils constituant le poste sont répartis en cing blocs
facilement amevibles et transportables. Chaque -bloc est dun modéle
standard, ce qui permet, en.cas d'avarie, de procéder dans des délais
exbremement courts au remplacement du bloc endommage , gréce & l¥inter-

vent:Lon d'un camion spécialement équipé.’

- L¥énergie de. traction utilisée sur le réseau ferré de la

Régie -en' 1967, par exemple, représente 374 millions de kilowapts-heure.

Ag) - I_es voies - ‘

La voie nomale est constltuee par des rails du type
?‘fVignole" de 18 métres de long p{ssa.nt 52 kilogrammes. au mdtre. Ie ballast
est constitué par du caillou.de riviére, sauf dans les rampes supérieures
4 20 mm par ‘métre, ol l¥on prend de ~1a pierre cassée trés ‘dure‘.

—q—-———-—-—-——--——--————-—.—————-———_-———.——.-——-—.-_-———.——

(1) Ces postes,Monttessuy, Pére-lachaise, Lamarck et Denfert-Rochereau sont
déja en service. Ie dernier construit, Denfert-Rochereau, a été mis en
exploitation en décembre 1967..
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. . Ie rayon normal minimum des courbes sur les voies principales
~est de 75 netres, pouva.nt toutefois descendre exceptlonnelj.ement a 4O

métres,

- Toutes les courbes dont le rayon est inférieur ou égal a 300

mé&tres comportent un contre-rail,

: 1es rampes en llgne ‘atteignent souvent le maximum admis, qui
'est de LO ma.l]metres par netre.

VIII— LE. PERSONNEL - .
' L?effectli‘ du personnel de la Régie Autonome des Tra.nSports
parisiens qui exploite en méme temps le Metropolltaln et le réseau
d?autobus, est "de 38 ~OOO<agents dont 12 500 environ pour le réseau
fe;rré. Toutes les régles auxquelles obéissent le recrutement, 1'ins-

truction et la surveillanée de ce personnel sont inspirés par le souci

.+ d'assurer au mieux la sécurité des voyageurs. Notamment les éléves -

conducteurs passent, avant'\et aprés leur stage d'instruction, une -
visite médicale trés pouséée. Aprés avoir suivi des cours dfinstruc-
‘tion professionnelle, ils.subissent ensuite devant les ingénieurs du
.contrSIe ‘un examen portant notamment sur les équipements de frein, -
- la recherche des avaries, Péquipément électrique, les réglements,
_Iiuis une épreuve -pratique de conduite;.le candidat recu est soumis a
© un nouvel examen relatif aux consignes particuliéres de la ligne a
‘:laquellle i1 va &tre affecté, Il existe également pour les.différentes
ca‘bégofies dagents des cours complémentaires d?*instruction avec
proje ction de films parlants. ayant trait notamment & la prévention

" des accidéents,

Aux diverses mesures qui viennent d78tre énoncées doit étre
’~'rattache tout ce qui est fait. pour la bonne santé phys:Lque et morale’
du personneL partlcullerement nécessaire, en ralson des ‘conditions

,penlbles du travail en souterrain.

Un serv1ce medlcal tres mportant ausure aux 38 000 agents '
les soins medlcaux et pharmaceuthues gratuits. Il est complété par une
caisse mutuelle de.coordination aux assurances sociales et une caisse

"~ de .prévoyance .
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1Te Comité d?Entreprise, élu par les agents et présidé per le
_Direeteﬁr Général, gére ou.contrdle des oeuvres sociales considérables :
~Un10n Sportlve metrOpolltaJ_ne des transports dlsposa.nt du magnlflque A
stade de la CromdeaErny, colonles et centres de vacences ; sociétés

lltteralreo et artlsthues ; harmonles "orchestre symphonlque, etc..,

X - EVOLU"'ION ET PERSPECTIVES DIAVENIR o ‘

‘ . la région parlslenne compte actuellement prés de neuf millions
et demi dfhabitants. On estime qu'en 1975, au terme du progrannne duo-
‘décennal de modernisation et d* ‘équi pement 1a popula’clon de -la région

A se. srbuera entre dix et douze millions et atteindra le chlfi‘re de seize
'm:Llllons en l7an 2000 ' :

: Cette croissance s‘accompagnera d‘une urbanlsatlon de Zones
de plus en plus éloignées de Paris, Au851 est—ll necessalre, des a
present de prévoir un remodelage des réseaux ex:Lstents et la construc—
tlon de nouvelles llgnes pour faire face aux beson.ns de tranSports

- nés du developpement ds mpor‘bants centres urbalns.

Un reseau ele ctrifié de chemin de fer de banlleue, comporfbant
' des s‘oatlons distantes de plus dtun kilomdtre et explo:.te a4 l'aide de
tralns 4 grand gabarlt longs de 225 m, est 1e moven 1e plus efficace
diassurer les liaisons entre les zones centrales et perlpherlques d'une
grande agglomeratlon urbalne. C’est pourquoi la Regle Autonome des
;Tra*lspor‘bs Parisiens a étudié la création d*un reseau ferré reglonal

»Arepondant aux critere.; suivants 1

- les l:n.gnes devront E%re mdependantes A

- elles travcrseront Paris et desserviront ses centres
commerciaux ;

~ & 1%intérieur-de la capitale, elles auront un petit nombre
.de-stations en correspondance avec Ls noeuds importants de
commnication du réssau metropolltaln afin d%assurer une
dlstrlbutlon harmonieuse des voyageurs de banlleue.

Ie Reseau mxXpress Reglonal dans sa conoept::.on actuelle
comprend essentlcller..ent deux lignes : ' ' S
[- . =une reglonale Nord-Sud longue d¥environ 1OO km, qul

reliera la vallée de l“O:.se} au nord de Parls,’ a- la vallée
de Chevreuse au sud de la capltale ’ . A

- une reglonale Est-Ouest,
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Cette dernlere est en cours de constructlon Longue de Aé km

dont 20 km en souterraln, elle mettra en comnunlcatlon, a travers
Paris, Boissy-St-Léger & St=Germain-en-laye. Les trains de la ligne -

auront une Vitessé de pointe de 100 km/h et une Vitesse commerciale
de 60 km/h, ce qul permettra d?atteindre le centre de Paris, é
partir des .deux localités terminales, en vingt minutes environ. Aux
heures de pointe, les trains- se succederont a des. Intervalles de

2 mn 30 s : le débit de la ligne sera alors de 50 000 voyageurs &

‘1theure dans chaque sens.

A la fln de l?annee 1969, la- branche est "Nation - ‘Boissy-
Stnleger" et un trongon de la’ branche Ouest "Et01le - Ta Défense®
seront ouverts & 1lVexploitation. La totalité de~lg_branche ouest

- "St-Germain-en-laye - Auber® devrail &tre mise en service dans

" trois ans environ.--

T1 faut noter que e schéma dlrecteur d?amenagement et
d?urbanlsme de la région de Parls (Juin-Juillet 1965) congoit A

. dfassurer les. llalsons nord-sud par deux transversales :

' —~.la premiére seralt constltuee au nord de Parls par deux
bfénChes desservant Valmondois et l?aeroport de Roissy (Parls—Nord)
et se raccordant a Stalns Dun arls, le trace comporteralt une
statlon importante entre les’ gureo du Nbrd et de 1'Est et passerait
par la Republlque, 1z Gare’ de Iyon, la gare d?ﬂusterlltz, la Place
d'Ttalie. Au sud ‘de Faris, la ligne desserv1ra1t Te marché drintérét
" national de ‘Rungis- et ‘Lvaéroport - d?01¢y. Elle‘uraverseralt ensuite
la ville nouvelle construise aﬁtcur d*Evry bréfecture du département -
- de l¥Essonne, pour attelndre une autre ville nouvelle qui doit &tre _

implantée dans le secteur de Tlgelyml¢eusalnt ;.

"A-la sééonde transversale desservirait la ville nouvelle
de Cergy—Pont01se a lYOuest de Pont01se Puis elle suivrait la vallée
'de Montmorency et traverseralt les agglomérations centrées sur
: Herblay et Beauchamp Dans Parls, la ligne passeralt par Auber
-(Opera et Gare St-Lazare), la gare des Invalides et la gare Montpar-
nasse. Au sud de Parls, la ligne, traversant les localités de. '
Malakoff, Chatlllon, Fontenaysaux—Roses et Verrleres, atteindrait
“le centre dfactivités scientifiques et culturelles de Saclay et les
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. villes nouvelles conétituées‘aux”alenﬁoursAdé”Trappes.
En outre, la ligne deASceaux‘serait prolongée dans le cen-

tre de Paris jusqutau Chitelet.

Une Jonctlon entre les deux transversales nord-sud et la
llgne ‘de Sceaux serait assurée par une ligne de rocade, utilisant
. des voies ex1stante$ dé la S.N.C.F. entre Igny (sur la deuxiéme
transversale nord-sud), Massy-Palaiseau (ligne de Sceaux) et
Savigny-sur-Orge (premiére tfansversale'nordmsud).'Apvnord de Paris,

il y aurait une correSpondance entre les deux transversales & Ermont.

_ En ce qui concerne le reseau métropolitain, un programme

/ de'déﬁeloppvment a ete élaboré. 11 d01t permettre une mellleure adap-
tation du réseau aux beSOiné de transport dans Paris et la proche
barilieue, par la création dfun certain nombre dfextensions périphé-
riques et par 1touverture dfune ligne qui aurait 1tavantage notamment

de relier les gares S.N.C.F. de liouest et du nord de la capitale.
Ctest ainsi que dés maintenant on a entrepris. :

- de prolongér la ligne n° 13 de Porte de'Clichy & Pont
‘de Clichy et de la gare St-lazare & Miromesnil en vue
dfun raccordement ultérieur & la ligne n°® 14 ;

- de créer une antenne de la ligne n° 3, de Gambetta &
Bagnolet pour desservir le parking au débouché de' la
branche Est de ltautoroute du Nord. Ltantenne devrait
étre mise en service au printemps 1970 ; aprés la
construction de cette antenne, la ligne n°® 3 prendra la

- dénomination ¥Pont de Levallois - Gallieni® ; le trongon
"Gambetta - Porte des lilas',exploitée en navette,
deviendra la ligrie 3 bis ; ' P

- de prolonger la ligne n° 8 jusqutau Carrefour de 1'Echat,
& la limite de Maisons-Alfort et de Créteil. Ce prolon~
gement pourrait &tre étendu jusqutd Bonheuil dans ine
seconde étape. La ligne n° 8 serait scindée & la Porte
de Charenton qui en dev1endra1t le términus.

Une nouvelle station "Porte de Charenton? seralt édifiée
‘conme téte de ligne du trongon desservant Borneuil. Le
trongon iPorte de Charenton -~ Bonneuil® serait ensuite

- étendu jusqutd la Gare de ILyon.

Ainsi serait créée une nouvelle ligne “Gare de Iyon -
Bonneuil™ qui desservirait le complexe d*habitations
et de bureaux de Bercy.
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DVautres operatlons sont progetees, aussi bien & Paris
unen banlieue : prolongement de la ligne n® 5 vers Orly au sud et
vers Bobigny au nord, déviation de cette ligne par la Gare de Lyon
pour assﬁrer la desserte de cette garé et la COrfesﬁondance évec la
ligne n° 1‘;prolongemeht de la ligne n° 13 jusqufé Pierrefitte et de
la ligne n° 1 jusqutd Velizy - Villacoublay ; prolongement de la

ligne n°.7 aurﬁordnést‘jusqufé la Courneuve.

. Par ailleurs, la R.A.T.P. poursuit l'amélioration et la
modernisation de son actuel réseau ferré. Jusqu'ad ces derniéres

années, le débit des lignes du métropolitzin se trouvait Timité

= par la longueur de 75 m des stations construites au
début  du siécle et ne permettant que la circulation de trains de

cing voitures au maximum ;

- par- les amenagements et les performances de matérlels /

trop an01ens.

‘Ia R.A.T.P. a cherché & accroitre le débit de deux des
lignes les plus chargées du réseau, en procédant & des travaux -
'importants. Ctest ainsi que treize stations de la ligne n°® 1 ont-
été allongées de 75 ma 90 m. Le matériel ancien a été remplace par
du matériel sur pneumathues, apres transformation de la voie, ‘et la
composition des rames portée de cing & six voltures. De méme, on a
allongé & 90 m les'sfations de la ligne n° 4. Tes rames “comptent
'desormals six voitures-au lieu de cing. Ia transformatlon de la voie

a permis en 1967 dtéquiper cette ligne en matériel sur pneumatiques.
De méme, sans toupef01s procéder & 17allongement des quals, le
déﬁit des lignes n° 5 et 6 a été augmente en portant la longueur
des rames de quatre a 01nq v01tures. Ia ligne n°® U, a vu également sa
capacité accrue graceAa,la mise en service de trains & quatre voi- .
tures au lieu de trpis.'Pbur tenir pompte'de 1taccroissement du.
trafic de la ligne'de'Sceaux, on a procédé & lYallongemeﬁt'des
stations (terminé en 1961) afin de porter la comp031ulon des rames,

a l?heure de p01nte, de quatre a six v01tures. '

- Depuls ltorigine du- reseau'gusquven 1950, la décoration et

1vaménagement des stations ntavaient pas évolué. Dtautre part, les
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dispositions des accés, salles de recetles, escaliers et couloirs
étaient, en de nombreux points du réseau, devenus insuffisants au
regard de 1'évolution du trafic. Cvest pourquoi la Régie a entrepris
une transformation du décor des stations (85 stations rénovées de

1952 & 1969) ainsi qu'une modernlsatlon de l?eclalrage

1a station Wlouvre® a été transformée d’une manlere parti..
culiérement originale : véritable antichambre du musée qutelle
~dessert, les quais sont ornés de reproductions dtantiquités égyptien-

‘nes, assyriennes, grecques et de chefs dfoeuvre du Moyen-ige francgais.

De nombreuses salles de vente et des postes de contrdle
des billets ont été entiérement remanles ou reconstruits (ervs.ron une
centaine au cours des cing dernleres années). Des cou101rs de

correspondance ont été élargis ou anellores

La R.A.T.P. stest, en outre, attaquee a 1tétude de divers
problémes pour donner plus dvefficacité a l?exp101tatlon du reseau

. metropolltaln et réduire les cofits de fonctlonnement

La régularité du trafic est un des séucis»majeurs_qe
1vexploitant dtun réseau ferroviaire. Sur: le réseau métropolitain
.explQité avec des trains courts et aux stations'rapprochées; la
cadence d§ passage des rames était & ltorigine espacée ; mais avec
1taugmentation du trafic, il a fallu petit a petit adopter une fréquen-
ce élevée, notamment aux heures de pointe, ce qui rend la régularité'
du service trés sensible aux moindres'perturbations. 11 appartient
actuellement au personnel d“encadremgnt repartl le long dtune ligne,

" de prendre les mesures corrsctives necessalres, en cas de dereglement
de la marche des trains. Cette intervention relatlvement‘longue,

: presque toujour3~diffiéile, risque  souvent drétre imprécise'ef |
aléatoire. Pour obtenir une régulation plus éfficacel il a donc été

envisagé d*établir, pour chaque ligne, un poste central de -commande

d?exploitation dont le personnel sera renseigné en permanence, par

un tableau luﬁineux, sur la situation des trains le long de:la ligne.

‘Les "agents de ce poste télécommanderont toutes les manoeu-
vres des aiguilles et des signaux de terminus ou m@me de pleine voie,
ainsi que les départs; et prendront aisément et instantanémeht

toutes les mesures utilgs'pour maintenir la régularité de lvexploitation.
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_ le pr1n01pe de la regula 1on automatique con31ste a deter=
mlner 17avance ou le retard de chaque train par rapport a 1?hora1re
“preebabll et en consequence l?augmentatlon‘cu la diminution de
»l?intervalie'par fappert 4 1a rame suivante. Fn fonction de ces
'indicatione;'gn aﬁpareillage électronique transmet, & 1faide dtun
tableau lumineux disposé & l?extfemité des quais de chaque station,
_1?ordfe au conducteur- dfaccélérer, de ralentir ou méme de stopper

la marche de son train.

Le systeme de regulatlon du traflc comportera.. egalement un
dlsp031t1f de llalson telephonlque permanente, par courant porteur
empruntant les rails p051t1fs de traction; entre ‘le poste central '

et les conducteurs des tralns en marche.

Ia llgne n° 1 est équipée dtun tel systeme de controle et
de commande automatique du traflc depuis juin 1967. Depuls le 28
septembre 1967 . la ligne n°® 11 dispose.également d*un poste,de:
commande centrallsee qui, pour’le;moment ‘ntest qutune version -
31mp11f1ee de. celul qui contrdle lfexploitationde la ligne ne 1.
" Tout récemment un peste de commange_moderne a été mis en service:
sur 1la ligne 4. Depﬁis.peu, également, la ligne n° 7,dis§ose dtun
poste de eommande eentrélisée- Dans les deux. ans qui viehnent' il en
sera de méme pour quatre autres lignes (9, 8, 3.et 12) ainsi que la

' llgne de -Sceaux.

Evidemment la ligne Est-Ouest du R.E.R. sera équipée d'un

’poste de commande centrallsee, installé & Vlncennes

Autre modernlsatlon~1mportante f 1a condulte autometidpe

jdes tralns

-~

LaYCOnduite»automatiquexdes trains a été étudiée depuis .

"__1951.et essayée sur la navette "Porte des Iilas - Pré-Saint-Gervais™

équipée & cette fin. les premiers.résultats s?étant révélés satis-

- faisants, 1fexpérience a été étendue & la ligne n° 11.%Chitelet -

- Mairie des Lllas" :

A Le systéme de marche automathue des trains assure la
‘conduite intégrale des rmnes, avec le respect rigoureux de. toutes les
o cond;tlons deneecurlﬁe,_sans aucgne¢1ntervent10n;maguelle, sauf pour

;,_15 dépért et 1a4commande des bortes,
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Sur la voie est disposé un fil éleqtr;que continu, parcouru
" par un courant alternatif & 150 périodes et:placé, tantdt sur le rail
de droite, tantdt sur 1é rail de gauche. la longueur des sections

a

"droite" et "gauche' est proportionnelle & la vitesse désirée en

chaque point de la ligne.(l)
Le courant qui parcourt.le fil agit par induction sur

deux capteurs placés & l'avant du train, au-dessus des rails. Chédue

" capteur regoit le courant du fil inducteur guand ce £il est du méme )

coté que lui. Il ne regoit rien quand le fil est sur Ifautre rail.

La liaison voie-train est ainsi réalisée de fagon continue

par induction électromagnétique.

Le courant induit dans les cépteurs est envbyé dans un
ensemble d?appareils et de relais (pilote aﬁtomatique) qui agit

flnalement sur les eq};pements de traction et de frelnage

La durée des impulsions regues par chaque capteur doit étre
constante pour que le train respecte la vitesse 1mposee. Si cette
durée est trop courte, c?est que le train va trop vite et le pllote
automathue déclenche le frelnage Sl la duree de l?exc1tatlon est
au_contraire trop. longue, le méme apparelllage agit en sens inverse

~ sur lVequlpement de’ tractlon.

Dans les stations, le tracé du fil inducteur est tel qutil

provoque le ralentissement et 1farrdt des trains.

_ Le systéme de marche automatique est.aéservi auxiiﬁdications
de la signalisation. Dans les trongons de vole précédant leslsignaux,
oﬁisupérpdse au fil inducteur principal'(aﬁpelé igrecque? en raison

" de sa forme) uh second fil inducteur (la Mgrecque’ de r&léﬁﬁiéSement).
Lorsqu?un 'sighal passe au rouge, la grecque pr1n01pale cesse’ d?etre
alimentée & ‘partir dtun point tel que le frelnage puisse etre obtenu

- sans depasser ce 31gna1 La grecque de ralentlssement est alors mise
sous tension et‘a,pour but d?abalssgr.la vitesse du train jusqu'a

5 kn/h. Passé le point correspondant & cette vitesse, .la grecque de
ralentissement est interrompue et les deux capteurs .se trouvent™
simultanément desekcitéé, ce qui entrainenl?arréf du train.

e a e e -~ s e mea s a

: (1) la longueur dfune SerlOn "dr01te" ou "gauche" ‘est appelee "pas" Une
base de temps fixe est imposée pour le franchissement des’ "pas'. Selon
la longueur des 'pas' le train devra accélérer ou freiner pour respec-
ter la base de temps.
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Quand le signal pésse,au vert, la grecque principale se
trouve alimentée>de nouveau et ltexcitation dfun des capteurs permet
le départ du train par action du chef de train sur un bouton spécial
“appelé "bouton de départ'. L?excitétion simultanée ou ltabsence
d’excitation'des capteurs provoque 1l'arrét du train qufil est impos-

sible dtanmuler en marche automatique.

Dés le second trimestre 1965, deux traihsié conduife auto-
matique circulaient sur la ligne Chatelet - Mairie des Iilas. Ce
procédé a été étendu en juillet 1967 & 1tensemble des trains de la
1i’gne : S o N |

Actuellement, des essais soﬁt en cours pour lfapplication
de'la conduite automatique des trains sur la lighp.n° L, le nouvel
équipement faisant appel 4 une technologie plus avancée que sur la
ligne n° 11. '

- Un programme  d*installation de postes de télévision en

circuit fermé dans les statlons en courbe est en cours de: reallsatlon ;

actuellement 60 postes sont en serv1ce

La R A.T.P. généralise l'lnstallatlon de d159051t1fs

d'lnformatlon dans les stations, permettant dfactiver la montée des.

voyageurs et:de renseigner le public en cas de perturbation dans-le -
_:serv1ce Plus,de 125 stations, dont 97 de correspondance, ont ete

| équipées de haut—parleurs depuis 6 ans. L?équipement de 35 autres

' “statlons est a l?etude

‘ ‘La R.A.T.P. envisage également, a titre expérimental, de
iimiter a 30. secohdes - lé temps dfarrét des trains dans 1es'sﬁatiohs
de la ligne 7, et en ‘accélérant la rotatlon des rames et en augmentant
la vitesse commerciale, dtaccroftre la capacité de la 11gne. Les ’

premiers essais sonb env1sages au mois de mai sauf imprévu.

Dans le domalne de la perception du prlx des places et du
contrﬁle des titres de transport, l?automatlsatlon a été freinde
- Jusquta present par la complex1te de la tarlflcatlon Toutef01s des .
'.etudes ont été faites pour l?etabllssement dfun systeme de. controdle
-'electronlque des titres de transport ainsi que pour la mise en place

'd'apparells de distribution automatique des billets. Ie premier

.
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appareil de distribution autamatique des billets a été installé en

. janvier 1967. Une quarantaine dtappareils sont actuellement utilisés
sﬁr le réseéu. Cing tourniquets prototypes viennent d!étre mis en
'service dans deux stations (Nation ligne 2 et Porte de Vanves =
ligne 14) ; les billets et les cartes qui.les font: fonctionner ont

des inscriptions codées par des marques magnétiques ou conductrices.

Dans le but -de rendre le séjour en souterrain aussi
ragréable que possible aux voyageurs, quarante appareils parfumeurs
ont été installés depuis la fin de 1lfannée 1966 dans dix .stations
de la ligne n° 1 & raison de deux appareils par quai. Ces appareils
-vaporisent de l'essence de lavande ﬁehdanﬁ six. secondes toutes les
trente six secondes. Ils ont donné ‘satisfaction :-une commande vient,-
en conséquence, df&tre passée pour équiper un certain nombre dtautres

stations sur diverses lignes.

Par ailleur§,'comme sur les lignes nos 1 ét Ly, la composi-
tion des trains a été portée de cing voitures (dont deux motrices) &
six voitures (dont trois motrices) et le matériel remplacé par un
matériel moderne sur pneumatiques & haute performancé, il en est
‘ }ésulté une augmentation de 1?énergie consommée sur ces lignes. Cette
énergie est en partie transformée en chaleur; principalement au cours
du freinage des trains. Cette chaleur,\é?ajoutant 3 celle dégagée par
les voyageurs et par lés installations électriques fixes, a provoqué
une certaine augmentation de la température dans le tunnel, dans les
. stations et dans les trains. Afin de remédier 3 cette situation, on
a pris un certain nombre de mesures pour améliorer la ventilation
générale du souterrain. On a notamment multiplié et renforcé les
appareils de ventilation forcée. On a de plus installé .dans plugieurs
stations (Etoile, Nation, Saint-Placide, Montparnasse, Vawvin), au cours
de 1%été 1967, des groupes de'réfrigération. Actuellement on en compte
sepﬁ} trois sur la ligne n° 1 et quatre sur la ligne n° 4.

"~ 1la R.A.T.P., comme on le voit, oeuvre dans divers sens,
pour mettre & la disposition de la population de la région parisienne

des transports publics modernes, agréables et efficaces.
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CONCLUSION : Le nombre de voyagéﬁrs transportéé par le réseau ferré est

‘dvenviron 4 millions un Jour ocuvrable dvhlver Une enquéte reallsee

en 1956 par 1VInstltut Francais dVOplnlon Publlque avalt pontré que

2), % de la population adulte de lVagglomeratlon parisienne (soit plus

" dfun, mllllon dthabitants) prenalent tous les jours le. métro et que
81°% de ce public l?utlllsalent au moins occasiornellement. Le

metropolltaln tient. donc dans la vie des parisiens une telle place

o que lton 1mag1ne mal Paris privé de ses transports souterrains.

Lvarrét du trafic entraine un profond bouleversement des habltudes

et gene serleusement lqeconomle de la région. La création dtun reseau ‘

reglonal express ne pourra qu*accroitre 1timportance du metropolltaln'

‘comme- systéme arterlel fondamental de l?ensemble parlslen.



Septembre

19 juillet

3 février

21, mars

29 avril

2 septembré

15 juillet

5 octobre

10 oétobre o

1898 -
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QUELQUES FATTS, QUELQUES DATES

SIS

Début des travaux de construction du chemin de fer
métropolitain. :

Les travaux de la ligne n® ‘1 %Porte de Vincennes -

Porte Maillot" furent divisés en onze lots. Les cing

1900

1910 -

1920 -
1930 -

Abrémiers chantiers débutérent le 7 septembre 1898 ;
les six sulvants les 13 et 14 septembre 1898, .A
Ouverture de la ligne n°® 1 "Porte de Vincénhes -
Porte Maillot',

Ouverture du chenin de fer souterrain Nord-Sud.

70 km de lignes exploitées. -

95 km de lignes exploitées. .

Fusion de la Compagnie du-Métropolitain de Paris et

de la Société du Chemin de fer souterrain Nord-Sud.

1934 -

1934 -

1937 -
1938 =

1939 = 1
1939 -

1940 -

116 km de’ llgnes exploitées.

Ouverture du trongon 'Porte de St-Cloud - Pont de "
Sevres"; premier prolongement en banlieue du métro-
politain.

Ouverture de deux autres extensions en banlieue "Portc
de Vincennes - Chiteau de Vincennes" et “Porte de
Versailles - Mairie dfIssy™. ' :
Ouverture du trongon WPorte Malllot = Pont de Neuilly'?,
Rattachement de la ligne de Sceaux, de Iuxembourg

3 Massj;Palaiseau‘effRobinson au Métropolitain.

78 km de lignes exploitées. |

A la mobilisation, la longueur exploitée est réduite

a 112 km., '

Le réseau est i nouveau exploité sur son ensemble, &

' l?éxception de la navette "PréiSaint-Gervais = Porte

1942 -

1942 -

des Lilas®,

Ouverture du trongon "Porte de: Charenton - Charenton
(Ecoles).m

Ouverture du trongon "Gare du Nord - Egllse de Pantin?,
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ler mal  19£6 - Ouverture du trongon "Porte dtIvry - Mairie dtIvry®.
21 mars 1948
- 1950 - 186 km de lignes exploitées.
‘ 1951 - Mise en service du matériel articulé sur la 1ignetn° 13

23 aoft’ 1951

Loi créant la Régie Autonome: des Transports.Parisiens;

L}

‘Début des essais 3 vide du prctotype de la motrice sur

_ pneumathues
1951'- Premiers essais de conduite automathue sur la navette
, "Pre-Salnt—Gervals - Porte des ILilas".
13 avril - 1952 -~ Debut de lvexploitation commer01ale du matériel sur
' pneumatiques sur la navette "Pré-Saint-Gervais -
. . , Porte des Lilas", » , '
12 juin 1952 - Date de réception des travaux de la station "Franklin
| " D. Roosevelt" (llgne n®‘9), premiére station modern1- .
sée. ' '
30 juin 1952 - Ouverture du trongon de la llgne ne 13. "Porte de Ste

Ouen -~ Carrefour Pleyel¥.

'Mise en service de la premitre rame sur pneumatiques
sur la ligne n° 11 "Chitelet - Mairie des Iilas".
Date dfinauguration de 1a station "Franklin D.
Roosevelt! (ligne n°® 1) - Utilisation du procédé des

8 novembreé 1956

ler maré 1957 -

gemmaux pour la reproduction des tableaux célébres
qul decorent les panneaux pub11c1ta1res de. cette
station.

Cérémonie diouverture du chantier de la traversée

t

6 juillet 1961
' ' ' sous-fluviale de-la transversale Est-Olest du résesu
express régional. - ' S

Mlse en service de la premidre rame sur pneumathues

30 mai - 1963
' ‘ » sur la ligne n® 1 "Chateau de Vincennes - Pont de
Neullly" Apres l?allongement a 90 m" des quals des
‘stations, la longueur des’ tralns est portee a
- 6 voitures. = B :

ler actt l96h - Rattachement a la R.A. T. P. du trongon "Massv-Palalseau - .-
| ‘ ' St—Remyales-Chevreuse" de la ligne de Sceaux.

21 octobre | -1964 Mise en service des trott01rs roulants de la- statlon
A "Chitelet!.
. NoEl ' 196h - la llgne ne 1 ‘est’ entlerement exp101tee avec du

" matériel sur pneumathues



septembre

3 octobre

Janvier

. 15 juin

29 juin
juillet

aolt

28 sepﬁembre
3décembre

22 décembre

25 juillet

27 septembre-

8 février

17 février

n

1965 -

1966 -

1967 =

1967 -

1967 -

1967 -

1967 =

)/
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Deux trains & conduite automatique circulent en
sérvice normal sur la ligne n° 11.

Mise en service de la premiére rame sur pneumatiques
sur la ligne. n® 4, WPorte de Clignancourt - Porte e

d?Orléans®. Aprés. lYallongemenu 4 90 m des quais des

"stations, la longueur des trains est ‘portée 36

voitures.

Mise en place du premier appéreil distributeur auto-
matique de billets. -

Début de mlse en service du poste de commande centrallsee
de la ligne n° 1 (tableau de contrdle optigque -
signalisation des itinéraires).

Mise en service du premier train type R. E R. sur la
ligne de Sceaux." .

Tous les trains de la ligne n° 11 sont equlpes du
systéme de condulte auvtomatique.

Ia ligne n® 4 est entigrement exploitée avec du matériel

sur pneumatiques (le remplacement du dernier traln fer

' par ‘une rame sur pneumatiques est intervenu le ’

1967 -

1967 -

1967- -

1968 -
1968 -

1968 -

L1969 -

1969 -

8 aolt 1967).

Mise en service du poste de commande centralisée de la

ligne n° 11,
Exploitation indépendante du trongon "Pré-St-Gervais -
Louis-Blanc® de la ligne n° 7.I1 prend le nom de ligne 7 bis.

Mise ‘en service du premler train du nouveau matériel

fer sur ‘la ligne n® 3 “Pont de Levallois -~ Porte des
 Lilas',

Début des essals de portillons automatigues dfadmission

N statlon Nation (llgne n° 2).

Mise en service des trottoirs roulants de 1la statlon
”HontparnassenBlenvenue"

Inauguration des nouveaux aménagements de la station.

louvre”, véritable musée dans le métro.

Mise en place du poste de commande centralisée de da -

ligne n° L. ,
Mise en serv1ce experlmentale de tr01s nouveaux

:portlllons automatloues d'adm1331on i la statlon

~Porte de Vanves™ (llgne n° 14).:
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DATES D’OUVERTURE DES TRONCONS DES LIGNES DU
RESEAU METROPOLITAIN
ANNEES % ‘ Dates %_Lignes % Trdngbn mis en exploitation L?ngu§;§
1900 |19 juillet ! .1 | Vincemmes - Maillot = |- 10,328°
! 2 octobre I 5 ; Etoile -~ Trocadéro ' - 1,427
! 13 décembre i 2 . Etoile - Dauphine . 1,574
1902 { 7 octobre o2 I Etoile = Anvers h 4,005
1903 I 31 janfier '? 2 ! Anvers - Bagnolet - : : 5,577.:
' 2 avril 2 ., Bagnolet - Nation . C 1,165
6 riovembre o 5 Trocadéro - Passy , 0,740
1904 { 19 octobre . ; 3 | Villiers - Pere-Lachaise. . - 6,034
1905 . . 25 Janvier L3 g Pere-Lachaise - Gambetta ) ' '0,968 2
s : . P R .
1906 24 avril. s © Passy - Place d'Italie o 6,652
. 2 juin i .5 { Place d'Italie = Austerlitz . . 1;555
14 juillet . , 1 "5 i Austerlitz - La-Rapée v 1,154
17 décembre 3 5. i Austerlitz - Lancry - . 3,837-‘_
1907 | 15 novembre. 3 5§ Lemcry - Gare du Nord -~ | 1,187
1908 - i 21 avril i' 4. é,Clignancourt_— Chitelet - . , 5,014
1909 llermars . ! 6 | Nation < Place d'Italie 4,831
: i 30 octobre - I &4 | Raspail ~ Porte d'Orléans B 15741
1910 -} 9 janvier i "4 | Chatelet - Raspail 17 3,880
oo .1 23 mai , j 3 ! Villiers - Péreire =~ 1,287
5 novembre ° 47 . Porte de la Villette - Opéra - |~ = 5,452
5 novembre P12 Port> de Versailles ~ N,D. de - o
oo i ! Lorette o s : : 75959
1911 118 Jjanvier . | o Pre-St-Gervals - Lou;s Blanc 3;059
T 15. février - 3 . i Péreire - Porte Champerret ' ' 0,487
26 février = 13 . | St-Lazare -~ Porte St-Quén ‘ 2,483
] 8 avril = 12 N D. Lorette - Pigalle S 6,886
D TR (P _.__g _.________‘ ________________ L———--——

Wretot ¢ et £rmec s e
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N

* L L 4
M 1

ANNEES " Dates é-Lignes é-' Trongon mis en exploitation % L?Ziu;;§
S ] | : , .
1912 20. janvier ! 13 | La Fourche - Pte de Clichy P 1,284
) : 31 octobre 112 ! Pigalle - Jules=Joffrin P 1,510

i ; ‘ .

1913 13 juillet . i “Beaugrenelle - Opéra 4,660

' " { 30 ‘septembre 8 . Beaugrenelle - Pte dVAuteg;l . 2,430 .
| 1916 ler juillet 7 | Opéra - Palais-Royal 0,893
23 aofit .12 | Jules-Joffrin ~ Pte Chapelle 1,916
1921 - | 27 novembre . 3 _Gambetta - Porte des lLilas v 1,366
' N ! Porte des Lilas = Pré-St-Gervais 0,767
T 1922 8‘novembre = 9 Exelmans - Trocadéro ’ 3,480

— f — . :

., 1923 27 mai » -9 Trocadéro - SteAugustin 3,310
EE 3 juin 9 St-Augustin = Chaussée d*Antin: 0,884
~dee . ... 1.29 septembre .9 Exelmans = Porte St-Cloud = | 0,514

: 30 décembre 3' 10 Invalides - Croix-Rouge - 2,850
i i : : :
- 1925 | 10 mars 10 Croix-Rouge - Mabillon | ~ 0,385
16 avril § 7 | Palais-Royal - Pont-Marie 1,915
1928 3o juin i 8 | Opéra - Richelieu-Drouot L 0,535
o R 9 Chaussée d*'Antin - R, Drouot § 0,357
1930 ier janvier 12J: Porte de Versailles nouveau - §
A ’ . | Porte de la Chapelle [ - 0,125
15 février ’ 10 | Odéon - Place d*Italie (1) 2,793
.7 mars i .10 Place d'Italie - Porte Choisy (1) 1,850
3 juin ) 7 . Pont-Marie - Sully-Morland (1) é 0,496
, .. ;
’ ’ 3 . . : . .
~.1931 ... .y 26 avril . . 7 Porte Choisy - Porte 4d'_Ivry (1) | 0,946
{ . (nouvelle exploitation) § )
§ 26 avril 7 Sully-Morland - Monge - - b - 1,359
T i pETavreil 10 | Maubert=Mutualité:=- Jussieu- (1) 0 105843 - -
T (nouvelle exploitation) i s
| T T e | e e e e T e | S e e e e | e e e i

(1) En 1930, la ligne 10 qui s*arrétait 3 Odéon‘a été prolongée jusqu'i la Place dItalie
© puis jusqu'd la Porte de Choisy trés peu de temps aprés. Ainsi la section "Jussieu -
Porte de Choisy" de. la ligne n® 7 ‘a été temporairement raccordée & la ligne n° 10,
de 1930 & 1931, en attendant la construction de la traversée de la Seine. En 1931, la

ligne n° 10 a été étendue de Maubert-Mutualité & Jussieu; tandis que la ligne n°® 7
etalt raccordee de Sullthorland a Monge et de Porte de Ch01sy a Porte d'Ivry.
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ANNEES.

- Trongon mis en exploiﬁation

1931
(sulte)

o

| 5 mai
117 mai

517 mai
6 ‘décembre

; ‘6 décembre

g e 1 g 1 ot e i T i s § YRS e g e e

i Nouvelle exploitation Gare du
¢ Nord - Place dfItalie _
i Nouvelle exploitation Nation -

?Emﬂe

. Exploitation Gare du Nord -
; Ttoile ‘
§ Nation - Placeé d‘Italle

‘? Richelieu-Drouot - Pte Charenton}

1933_m,

H
1
k]
H
i-
A,S
i
H
I
i
)

10 décembre

E Richelieu-Drouct = Porte de

: Montreuil

1934

! 3 février
:2L, mars

24 mars

e

R

O

12

. Pte St-Cloud -~ Pont de Sévres
. Pte de Vincennes - Chateau de
¢ Vincennes ,

. Porte de Versallles - Mairie
{ d7ISSy

2,103
2,203
| 1 490

1935

528 avril

11

~{ Porte des Lilas - Chatelet’

59T

1936

H
G

{15 novembre

'% Déplacement Maillot

0,078

1937

21 janvier
17 février-

29 avril
27 juillet .
27 juillet

129 juillet

1
11

i Porte Vanves - Montparnasse

. Bienveniie

! Porte des Lllas-- Malrle des :
: Lilas!

! Porte Maillot - Pont de Neullly
-+ La Motte~Plcquet - Balard

! Montparnasse - Duroc (nouvelle

‘i exploitation)' ainsi que la,

‘ ligne n° 10
¢ La Motte~Picquet - Duroc

i

H
i
f
{

2,317

0,788

- 1,741
'2:3&2' ‘

. Q 625

1,513

2 septembre ! 3 ! Pte Champerret - Pont de Leval- | = ...
o : - -1 lois 1,679
- 114 actobre i 9 - | Pte Montreuil - Mairie Montreuil| .. 2,481
1939 112 juillet | 10 | Jussieu - Austerlitz 1,026
~ e : : ' ' —
1940 {15 juillet ; | Exploitation totale sauf
Lo é- i navette . ... L.




E ANNEES - - é‘ Dates Lignes Trongon mis en exploitation § L?2§u§;§_
1942 % 5 octobre 8 Porte de Charenton - Charenton- "
i & octobre 5 i Nlle station Gare du Nord O 125
; 12 octobre 5 Gare du Nord - Eglise Pantin 4,499
: llouvelles exploitations :
; 5 Place d'Italie - Eglise Pantin
; 6 Nation - Etoile ;
1946 ! ler mai 7 Porte d'Ivry = Mairie d'Ivry | 1,559
capion - " ; - :
1952 ; 30 juin 13 Porte de St=Ouen - Carrefour ; .
: Pleyel L 2,741
i —
1967 i 3 décembre 7bis | Louis-Blanc = Pré-St-Gervais i
. | ’ rendu autoneme 3,059

Py )

PO
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CONTEXTURE DU RESEAU FERRE

RESEAU_METROPOLITAIN ET LIGNE DE SCEAUX

L. 03
4 Les lignes n
matrlqueso

(l) - Longueurs deo'statlons du réseau metropolltaln

(2) - Pour mémoire.

_\\

celui des stations comptées nominativement.

: 75 m,

f e e e T e g == = it el e e e il el L ‘-‘C“-f::='—“-’—’-‘f"
} ‘Longueurs ‘Stations
i LONGUEUD .} ——m—mmimmmm g e R i o b | 2 o o e e
Lignes _ totale (Howrs Paris; Partie _ en ‘Correspon- _ Aérien- 105 m(1)
(km) (¥m) aérienne service! dances’ Thes (10O M
N FE e __QETZ-__ e e e e}
1+ 14, 640 4,029 0,083 23 ‘9 1 10
2 12,321 2,224 25 10 4
3. 11,821 1,679 27 9 3
4 + 10, 635 26 11
5 11,220 1,564 § 1,218 20 9 2
6 13,633 6,058 1 . 28 10 13 . ,
7 15,380 1,559 31 9 ' 13
7 bis 3,059 8 3
8 15,866 1,784 31 11 26
2 19,560 4,579 37 171 20
0 9,510 L . . 20 .. 8 ’
11+ 6,285 0,788 13 7
co2 13,886 1,488 28 8.
: 3-13 bis _ ‘
| sotale 6,508 2;741 12° 4
H
IE 0,767(2 2(2) 2(2) .
% ——————————————————————————————————————— .———. - ..'. -t - o - o
heseau 333(3) 122(3)
Métropo~ R f : . :
litain, 168,934 1 20,211 19,583 (63) (51) 20 7.2
Ligne {
de - : 1 : _ -
Sceaux(4) 35,782 | 32,274 | 33,752 29 2 26
. : : i (28) }
‘ ’
o I e Im IS I amID ) eI e eI e s ; — e TE T eI Tl P RmE T e e T D i T =R =T S R T = - —ﬁ#:-—::);, I T - -

90 m et 105 m.

1, 4 et 11 sont équipées pour la circulgtion»&u matériel sur pneu-

3) - Ce chiffre donne l'ensemble des points d'arrét; le chiffre entre parentheses,

(4) - La ligne de Sceaux est entiérement rattachée & la R.A.T.P. depuis le ler.8.64

A3
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APPAREILS ELEVATEURS

1 - ASCENSEURS

T T T T T M hombre ae | Hautewr
cabines d'élévation
Saint-Michel A 2 8,10 m
cite 2 13,18 m
Buttes-Chaumont o ‘ 2. - 28,70 m
Pré Saint-Gervais - 2 | . 14,85 m
Opéra | 4 11,17 m
Pel;ééo;t | 2 15,84 m
Saint-Fargeau . 2 - 15,84 ﬂ;
Lilas | 2 21,92 m -
Jaurés | ’ 2 | 16,64 m
Havre-Caumartin ' "4 ‘6?32 m
Abbessés 4 2 © 23,51 m
‘Laéarck : ) n_ '2 , 17,7é m'.
_Total. 28
T




;.1#4_...
II - ESCALIERS MECANIQUES

e ——m - R D el eIl e g =T e el el el enlD eI el e DD T -

i ' i i

; ; } ‘ Nembre . Hauteur
Stations - d'escaliers d'élévation
. e mécaniques| _ totale
Chiteau-Landon 1 8,40 m
Louié Blanc 1 5,20 m ;
Bolivar ' 1 5,14 m
Pigalle _ 2 11,73 m
Denfeért-Rochereau 1 - 7,70 m
Parmehtier . 1 ¢ . 7{51 m
Trocadéro 1 | 7,42 m
Porte deé.Lilas 6 66,11 m
Chaussée d'Antin 2 7,57 m
"Monge ' 2 24,00 m
Maison Blanche 1 7,05 m
Républi que 3 125,95 m’
Place d'Italie 2 16,04 m-
Cen;ier~Daubenton 1 7,03 m
Déumesnil 1 8,46 m
Reuilly—biderot . T 4,15 h
Basfilie » 1. 7:35m .
Jussieu 1 10,70 m
Strasbourg-St-Denis 7 42,17 m
Montmar tre . 2 18,38 m
Boﬁne-Nouvelle 3 26,69 m
Nation ' . 2 17,08 m
Pyrénées 2 29,20 m-
Jourdain 2 _ 26,00 m
Té&légraphe -2 38,00 m
Belleville 1 4,50 m
Goncourt 1 6,88 m
- Hotel de Ville 1 4,50 m
Arts-et-Métiers 1 4,40 m -
Place des Fétes 4 82,90 m
Chatelet 2 16,25 m
Saint;Ambroise 1 4,80 m
Maillot _ 3° 20,10 m N
Mairie des Lilas 1 . 921m
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| | T e T e
,Stations d'escaliers d'élévation
R S ---| Mécaniques totale ______
Montparnasse-~-Bienvenle 6 25,47 m
La Motte—Piéquet ‘ 3 22,14 m
Duroc 1 6,23 m
Concorde 2 11,20 m
: Austerlitz 4 29,60 m
Croix de Chavaux 1 6,85 m
Gare du Nord R 6,40 m
Stalingrad 2 16,10 m
Jaurés - 1 4,70 m
Ourcq 1 6,50 m
Eglise de Pantin 1 9,10 m
"Sévres—Eaby1one‘ 1 7,20 m
Pére Lachaise 1 5,76 m
Gare de l'Eét 1 5,68 m
Barbéé—Rochechouart -2 14,50 - m
Réaumur-Sébastopol 1 6,14 m
Porte d'Orléans 2 9,28 m
Marie dfIssy 8,20 m
.+ Etoile 4 ' 16,50 m
" 100 796,62
TROTTOIRS ROULANTS
S B
Stations Nombre Longueur| Largeur; Vitesse horaire
. unitaire
. Chatelet 2 132m i 1,00 m{ 45 m/mn 10 000
Montparnasse- i :
Bienventie é 3 185 m 1,12 50 11 000
USRIV VDN WU EUSN I SR
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CARACTERISTIQUES DES" TYPES PRINCIPAUX DU MATERIEL ROULANT

e E e E e E e E R R S e S R ey e N e S R R p e T e e e R e g~ T S T R T R g m S S T R eT e p e R D e E eR S S
Longueur {Longueur de | Hauteur au Poids &
hors tamponsj caisse ! hoizrigigs dessus du vide
(en m) (enm) , rail (en m)| (en tonnes)
e 2 ____________ ; R S S S SR ST,
Matériel Motrice r 14,969 14, 200 i 2,400 3,436 39,850
classique
ancien R T S N S N
14,200 m :
4 portes. Remorque 14,969 14,200 2,400 ; 3,435 20, -
Y (i Motrice
Matériel ( “avec 15,515 15,145 2,400 3,460 26,300
. 1 ¢
classique g - 3gf _______________________ | L o e e —
‘moderne - "{ Motrice 14,790 14,390 2,400 3,460 25, 600
sans . :
loge -
1 Eléments ) )
utomoteurs '
 ticules 36,620 (12,7 + 9,7 +! 2,400 3,430 55, 14
a4 3 caisses {° 12,7 ’
Matériel (i Motrice 15,495 15,095 . 2,480 3,488 22,6
(i avec ‘ g
. . v
sur (} loge { (
: . (jmm= = mm m e e i e e e === Y
pneumati- (! Motrice - 14,790 14, 390 2,480 ¢ 21,8
; ques sans ;
loge . -
(- ———1 e e e e e e e R e e P e e L
Remorque 14,790 14,390 2,480 1537
Matériel o : .
‘de , A : - N
Sceaux
.—:—::-:—i:_-:—:-—.,—:—:—:-—:: P i R e LT —=—=-—&=—=—=—=g—=—:—=—=—=-—‘:‘-‘L-:‘:-:—;f=—=g
‘o—=—=—-_.“—=—.=-—=—=—-=—=—=—=—=—= o —=—=—=~=—=—=—.=—=—=—=—o BT = o e -—:—:‘-‘-—’:-—:-—:-—: g\—:-—\-——=—=—=—= 4
i Longueur hors tout ' 4 s
: d'un élément Largeur sztezr gu Po%gs a
(2 motrices encadrant} de caisse ! . ssus od vige
" une remorque) _ rail (en m) (en tonnes)
. L . L . ) L
! Matériel type R.E.R. 72,900 2,910 4,280 148~
i IS T eI e T el TS eI e el eI el ae S e ;—:—:-——_‘:-:—c—:—:‘—:‘.-:—:— }-:—‘—:‘-C'-—:c—: Q u-c‘.-$—=—=—~=—-"—’ L S ]




- L7 =

REGIME JURIDIQUE DE LA R.A.T.P.

La loi du 21 mars 1948 a créé deux organismes : lVOffice

Régioﬁal des Transports Parisiens (O.R.T.P.) et la Régie Autonome
des Transports Parisiens (R.A.T.P.). Leurs tAches étaient différentes
ainsi que leur champ d7action.'L70ffice Régional des Transports Pari-
siens était un organisme rattaché au Ministére des Travaux Publics,
des Transports et du Touriémé. L?Assemblée Générale de 170ffice était
formée de représentants des ministéres et des collectivités locales.
Auprés de cette assemblée\siégeait un Commissaire du Gouvernement.
Li0ffice avait pour mission dfassurer la coordination de tous les trans-
~ ports en commn de voyageurs (R.A.T.P., S.N.C.F., lignes privées d'au-

tocars) dans la région des transports parisiens qui ‘englobait, en plus .
'.dé Paris et des commmnes suburbaines du département de la Seine, 135
communes de Seine~et~Oise et 6 communes de Seine-et-Marne. Il était
chargé.d7élabbrer des plans des besoins de transports de VOyageurs,
révisés périodiquement, et d?arréter en fonction de ces beéoins, un plan
d¥aménagement et de répartition des transports ; il décidait, dans ce
<cédre, la création,ilVextension ou tous autres aménagements des ser—
vices de traﬁsportl‘L9foice avait, d'autre part, comme attribution,
1'approbation des coﬁptes‘de 1a R.A.T.P. et surtout la fixation‘des ta-
rifs applicables sur les llgnes de 1la Régie et sur les llgnes de banlieue
“de la S.N.C.F. ainsi que la fixation des tarifs minimaux ou maxannux,
suivant le cas, des transporteurs routiers. Auprés de 1l'Assemblée Géné-
raie"de 1%0ffice se trouvait un comité consultatif technique chargé de
domner son avis sur toutes’ les questlons techniques relevant de la com-

petence de cet office.

La loi du 21 mars 1948 définissait la Régie Autonome des Trans-
ports Parisiens comme un établiséement public, & caractére industriel
et commercial, doté de llautonomie financidre et ayant pour objet 1%ex-
ploitation des lignes de transports publics en commn de voyageurs concé-

dées 4 la Compagnie du Chemin de Fer Métropolifain, ou affermées & la
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& la Société des Transports en Commun de.la Région Parisienne, anté-
rieurement & sa fusion avec la compagnie brécitée.‘le Régie pouvait
égalemeﬁt étre'chafgée; sur décision de 17Assemblée Générale de 1%0f=
fice et apres av01r elleameme dorné son ‘avis, de 17 exploitation des
llgnes et réseaux, 501t anterleurement concédés ou affermés par des
collect1v1tes locales, soit non concédés, ni affermés, soit méme a
créer, Elle pouValt donc se voir confier l?etude, la constructlon et -

1'équipement de lignes a créer. .

lLa Regle Autonome etalt dlrlgee par un conseil d‘admlnlstra=
tion de 28 membres dont deux representants des collectivités locales

englobées dans la reglon des’ transports parisiens, huit representants.

* des différentes catégories de personnel, cing representants de 1tadmi- -

nistration supérieure désignés par chacun des ministeres des Travaux L

Publics et des Transports, des Flnances, de l*Economie Natlonale, ‘de -

- 1'Intérieur et de lVUrbanlsme, cing personnalités ch0131es en raison

-de leur compétence et nomm€es par le Ministre des Travaux Publlcs et

des Transports.. Le Président du. Conseil d?Admlnlstratlon etalt €lu par
les membres du Consell d'Administration et choisi en son seln Sa nomi~-

nation deva;t-etre approuvee_par.decreu,prls en Consell des Minlstres

. sur proposition du Ministre des Travaux Publics et'desiTranspbrts.’La
' gestion courante de la Régie était assurée par un Directeur Général
" -nommé sur proposition du Conseil d'Administration, aprés agrément de

1%issemblée Générale de 10.R.T.P., par décret du Conseil des Ministres - -

pris'sur proposition- du Minisﬁre des Travaux Publics et des Trénsﬁorté..

Par la suite, une ordonnance et des decrets de 1959 relatlfs

a 1*organlsaulon des transports de voyageurs dans la région parlslenne
‘ont substitué le Syndicat des Transports Parisiens- & & 1%0ffice Régional

des Transports Parisiens. Ce Syndlcat, constitué entre l’Efat, la Ville
de Paris, les départements des Hauts=-de-Seine ,'de la Seine~Saint-Denis -
et du VélndeéMarne, fixe,<dans la région des Transports Parisiens, les

. . relations & desservir, désigne les exploitants, définit le mode tech=

nique dtexécution des serv1ces, les conditions generales d?exp101tatlon

\

et les tarifs a appllquer
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I1 peut créer et exp101ter, soit dlrectement soit en passant
des conventions, des parcs de stationnement d?intérdt régional qui sont
situés & la périphérie ou & lvextérieur de Paris, 4 proximité immédiate
d*une station de transport en commn. Il veille & 1*établissement des
plans d'investissement et assure leur coordination. En tant que de besoin,
il passe avec les exploitants des conventions soumises & 17approbatlon '

par décret en Conseil dfEtat.

La R.A.T.P, a conservé ses attributions, mais son Conseil d’Ad-

ministration ne comporte plus que 20 membres.






