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_ Pascal dans la création des"Garrosses &

1 RESEAU ROUTIER

I = Des carrosses é:cinq sols é‘ia:naissance.de la -
Compagnie Généralé des Omnibus Q166_2 - 1855)

Ciest dans le Paris de Louis XIV qui comptait déji cing cent mille
habitants qufest apparu pour la.premidére fois un service régulier de voitures
destiné & un large public. Le Duc de Roannez, Gouverneur du Poitou, le marquis
de Sourches, Grand Prévdt de 17H&tel et 'le Marquis de Crenan, Grand Echanson
de France, avaient en effet sollicité du roi le privilége;” qul leur fut ‘accordé
par un arrét du Conseil en date .du-19 JanV1er 1664, d*établir & Paris et dans ses
faubourgs des véhicules "qul partiront 3 heures reglees pour aller continuellement
d'un quartier & un autre®, Les lettres patentes royales du 7 février 1662 préci=-
saient que ces véhicules "devaient servir pour la commodité .d'un grand nombre de

- personnes peu accommodées comme plaldeurs, gens infirmes et autres .++ Qui pourront

estre menez en carrosse pour un prix tout & fait modique ......A sgavoir les
plus grands (trajets) pour cing sols marquez, et.les autres & m01ns" ‘

On s'est longtemps interrogé sur la part effective qu"avalt, pr:l.se '
4 cing sols™. Madame de Sévigné (1)
dans 1%une de ses lettres y. faisait une discréte allusion ; un. peu. plus. tard
1'historien Sauval (2), dans ses annales parisienmnes, attrﬂbualt -Pascal la
paternlte de 1'entreprlse.

: La decouverte, a la fin du XIXe siecle, des contrats passes sous—
selng privé lors de la .constitution de la “Compagnle" ne laisse place a. aucune
équivoque ; on y retrouve, dans les termes mémes, la marque du génial. inventeur.
Sans doute ce sont de nobles. selgneurs qul apparaissent dans les actes off1c1els-

R Nous, sou531gnes Duc de Roannez et Wanquls de Crenan, reconnals-
” sons qutayant. esté depuis deux ou trois ans trouvé, par ledit seigneur
" Duc de Roannez et le sieur Pascal 1%invention d’establlr des carrosses
"3 1'instar des coches dans la vilie et fauxbourgs. de Parls eees Y o

Mals n'oublions pas que ‘ceci se passait en cette seconde moitié

‘du XVIIe siécle ol tout génie, que ce soit dans le domaine des a"ts, des

lettres ou- des sciences, se devait d'etre patronné par un noble protecteur.

- Le 18 mars, 1662, les rues qui- condulsalent de. la Porte de Salnt—
Ant01ne au Luxembourg-furent parcourues par les.sept véhicules de la
premiére 11gne de carrosses A cing sols. Il ex1ste sur leur sortle un
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(1) A propos de Pascal, je suis en fantaisie dvadmirer 1%honnéteté de ces Méssieurs
les Postillons, gui sont incessamment sur les chemins pour porter et reporter
~ nos lettres™ (lettre & Madame de Grignan du 12 juillet 1671), . :

. (2) SAUVAL "Histoire et recherches. des antiquités de la-Ville de Paris", Paris 1724.

-
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document fort curieux ; c'est la lettre conservée A& la Bibliotheque de
1%Arsenal, ol la- soeur de Pascal, Madame Périer; relate 1%événement &
Arnaud de Pomponne, neveu du Grand Arnauld; qui avalt, comme Pascal luie .

: méme, un intérét dans 1%entreprise et qui, enveloppé & 1l7épogue dans la -
“disgrice du Surintendant Fouquot se trouvait en exil 3 Verdun

Au cours de l'annee 1602 d’autres llgneo ou "routes" furent
‘sucessivement mlses en serv1ce : -

- Le 11 avril 1662, la oeconde route qui commencait a la rue Salnt-a
.Antoine, vis=i-vis de la Place Royale ‘(1vactuélle Place dés Vosges), et
.se terminait rue Salnt—Honore, a la hauteur de l?Egllse SalnteRoch

- Ie 22 mai 16562, 1a troisitme route allant de la rue Montmartre,
au c01n de la ‘rue Neuve Salnt-Eubtache, au Luxembourg. A S

- Le. 2h juin 166? la’ quatrleme route, dite route du Tour de Parls,_:‘, '
de la rue. Neuve SalntaPaul d:1a rue de P01tou. : o
/ T e Le 5 Julllet 1662 1a cinquidme route, de la rue de P01tou au
Luxembourg.

- ‘ - " Des placards, .apposés -sur les murs de - Parls au fur et A mesure
de la ‘création des "routes, annongaient la’ nomenclature des voies suivies
et les’p01nts de cr01sement des 1t1nera1res.

" Chague llgne ne dlsposalt que d'un nmnbre limité - de v01tures (1),
- ‘machines lourdes et mal suspendues, comportant huit places ; frappees
’ d'écussons aux armes de la Ville de Paris, elles étaient condultes par-des:-
cochers-vétus dfune casaque ‘bleue bordée d'un liseré: différent” suivant la}j
llgne. Elles suivaient des itinéraires fixes et ne s?arretalent que pour
lalsser, a la demande, monter ou descendre les voyageurs. Le prxx du trans-
port avait été fiXé 3 “cing sols marquez” au début pour un trajet entler,,
En outre on accorda la faculté de louer un carrosse én ne payant que 30
) sols pour 8 places effectives, Cet avantage ne tarda pas a &tre supprlme
-1 en ralson des abus auxquels 11 donna 1i leu, -

La reglementatlon qui reglssalt les rapports entre “chalands et :

fermlers" 1nd1qua1t que “'pour emnécher les’ longueurs 'des changements de '
- monriaie qui consomment beaucoup de temps, on ne prendra poéint dvor?, On°

fit aussi "a sgavoir que lion a marqae tous les Carrosses, et que la marque ~
est posée au haut des moutons (2) awx deux costez du 51ege ‘du cocher, avec
"desfleurs de 1vs, par un, deux, trois, quatre, ete ... selon'le nombre des B

carrosses de - chaque route. Et ainsi on prie ceux qui pourroient avoir - ‘

quelque - quet de-se plaindre des ccochers, de voulcir se souvenir de la

marque du carrosse, et d’en donner adVlo au comais d*un des bureaux afln

qu?on y donne l’ordre necessa,:l.re'7

;,\.A

e R e T

(1) Les. seuls routes pour lesquelles nous - possédons- des renselgnements prec1s sont
‘ "la premitre (7 voitures & 1‘orl9.ne) et la quatriéme (12 v01tures) Si 1%on admet
‘que les trois, autres routes,; domt le. “parcours était & peu- prés de la méme longueur
‘que . la ‘premidre (3, 400 kin), nécessitaient un nombre scn81blement egal de v01tures,,
- -on peut considérer que le parc de l¥entreprise des carrosses a C1nq sols sVest
élevé & urie c1nquanta1ne de véhicules environ.
(2)_P1eces de bois posées d¥aplomb sur l¥essieu et aumquellcs, avant l'lnventlon des
: ressorto, on suspendalt la calsse de la voiture, : _— v

“ . N
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Comme on le voit, lientreprise des carrosses & cing sols présen-
tait tous les caracteres d*une verltable exp101tatlon de transports en
coumun - .

- itinéraires fixes ;

- départs effectués aux heures prevues, méme si aucun voyageur nfétait
present dans 1a v01ture ;

- tar1f modique. par place occupee..

: Enfin, les notlons actuelles d‘appoint,'dé sectlonnemeﬁt, d'arréts,
de plaintes de voyageurs etalent déja clairement degagees.

Les débuts’ de 1l%entreprise furent glorieux, Mais le Parlement de
Paris, en enregistrant le 7 février 1662 les lettres patentes du roi, les
assortit de restrictions quant & la qualité des voyageurs. LYusage des
carrosses était réservé aux bourgeois et figens de condition™, tandis que
"les” soldats, pages, laquais et autres gens de livrées, mesmes les manoeu= .
vres et gens de bras, ne pourront entrer esdits carrosses®,

Ces restrictions, ainsi que la hausse des tarifs qui- passérent -
rapidement de .cing. (1) 4 six sols et la concurrence acharnée des carrosses
de louage entrainérent le lent déclin-de lfentreprise qui -disparut vers
1680, Pascal, mort -en-aofit 1662, n'avait assisté qutaux débuts prometteurs
des transports parisiens. Paris attendit prés d?un siécle et demi avant de
retrouver ses "omnlbus" . '

R Y

-

. Cepéndant,‘en 1819, le sieur Godon avait sollicité l‘autnrisation
de. fairé circuler, le long des quais et boulevards, des voitures 4 itiné-
_raire fixeiet destindes au transport en commun des voyageurs. Cette requéte

et dYautres propositions analogues, ‘notamment celle de MM, Dubourget et
Vandrion en 1824, furent repoussées par l'Admlnlstratlon qui cralgnalt les
embarras qufun parell gervice apporteralt a la clrculatlon.

Ce n'est guten 1828, gréce 3 la clalrvoyance et &4 la comprehenalon
du Préfet de Police de lvepoque, M. de Belleyme, que MM. Baudry, Boitard et
de Saint—veran furent admls a exp101ter dans Paris un serv1ce de voltures
dites "omnlbus" S S

Les conditions dans lesquelles Stanlslas Baudry eut 1'1dée d'1m~ _
planter ce: Service a- Paris méritent d'&tre contées. Stanislas: Baudry, colonel
d°’Empire; condamné 4 1'inaction par la Restauratlon, acheta -.en 1823 3
Nantes, une minoterie Située presque au centre de la Ville, au- barrage ‘de
1'Ecluse; et la transféra dans un faubourg, le faubourg de Richebourg,
éloigné de 2 kilométres du coeur de la.Cité, Il fit. equlper cette minoterie
d*uné machine 4 vapeur, ce qui 1u1 valut dfatre surnomme par les Nantals L
v"Baudry pompe a feu™, : : NEBEY : :

——.—.—-—--————-———'—.—————-—-—-———-————.————————-—-——-.‘—_——

(1) D*aprds les spécialistes, cing sols equlvaudralent 4 environ 3 francs actuels, La
1ongueur d'une Vroute" correspondant en moyenne & trois sections des lignes urbalnes

du réseau routier de la Régie, il s'ensuit que pour un parcours sensiblement 1dent1que,
le parisien paye de nos jours.prds de cing fois moins cher que son ancétre contemporain
du Roi=Soleil,
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Cette machine produisait de 1lleau bouillante en grande quantité. _
Pour utiliser ceétte eau chaude perdue, Baudry décida d'installer & c6té de
sa minoterie un établissement de bains. Mais la clientéle en. restant trés -
clairsemée, Baudry eut 1l7idée de mettre & la disposition des Nantais, pour
le seul prxx du bain, un moyen de transport qui leur permcttait de se
rendre 4 son établissement. Baudry constata alors avec surprise que. les
voitures 4 destination des bains partalent pleines de la place de depart

(Place du Port-aux-Vins, actuellement Place du Commerce) mais que 1%établis- '

sement de bains demeurait vide. Il ne faisait donc pas de doute.que les
Nantais prenaient les voitures uniquement pour se faire transporter et non
point pour aller prendre un bain. Baudry en tira les conelusions qui s%im-
posaient : il supprima l'établissement de bains et maintint le service de

. transport. Devant la réussite de l’affalre, il voulut la transplanter a

Paris:et au début de l?année 1828 se constituait dans la capitale 1'Entre-. -
prise Générale des voitures dites "omnibus®, L?orlglne de lvappellatlon
d'omnibus ‘dommée aux véhicules de la nouvelle entreprise est assez impré-
cise; Lfexplication la plus vraisemblable-apparait celle-ci : les voitures
de Baudry partaient de la Place du Port-aux-Vins ou elles stationnaient
devant la boutique d'un chapelier, M. Omnes, qui-avait pour enseigne la
devise POmnes Omnibus®. Les Nantais prlrent 1%habitude de désigner les’
voitures des "omnibus® par référence. & 1'enseigne du-chapelier. Ce temme
convenanx parfaitement  pour qualifier des-véhicules publics, destinés . a
l?usage .de tous, Baudry le conserva lors de sa - -demande de création du

: serv1ce 4 Paris,

. Dés 1828 lVEntreprlse des Ominibus exp101ta 10 llgnes. Le sueceés

en fut rapxdement trés grand et suscita immédiatement. la constitution de

v

nombreuses autres sociétés de.transport. qui se disputérent les voyageurs
sur les itinéraires considérés comme les plus productifs et négligérent la
desserte des quartlers pet peuplés, La -concurrence acharnée. quelles se
livrérent aboutit 3 des disparitions et i des fp51ons En 1854, il ne
restait plus que onze compagnies aux noms trés imagés : Omnibus, Dames -

Réunies, Favorites, Béarnaises, Citadines, Gazelles, Excellentes, lenndellem

Parisiennes, Tricycles, Constantines, Batignollaises. Or l¥extension de
Paris—et-Iiaccroissement—constant-de—sa-population,—qui-dépassait_le.-

million, exigeaient une nouvelle organisation-des transports en-commun pour
remplacer ltanarchie de sociétés multiples et rivales dont l?exp101tatlon
ne tenait aucun compte des besoins réels des habitants. Dans un mémoire
présenté le 18 mai 1854 & la Commission Municipale de Paris, le Préfet de

- Police:Piétri, aprés .avoir rappelé que le régime de la libre.concurrence

ne donnait: pas satisfaction & "l%immense besoin de transports a_bas prmx“
qui existait -4 Paris et qu'il ne permettalt pas "dfassurer la. desserte de -
tous les quartiers®, ‘concluait que e micux est donc de constltuer une .
seule compagnie: qui,.-avec de moindres frais généraux, produira le transport . .

-au plus bas prix, - th, par unité de direction, établira la- solidarité. dans

un service appelé a4 rayonner en tous sens, qui sera en mesure d?exécuter,

" dans une certalne proportlon,les transports onvreux que reclamera 1vintérdt

" pubhc"

1
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' - La fusion des compagnies existantes fut réalisée par un decret
mper:l.al du 22 février 1855, Lfadministration municipale accorda, par.
1ltintermédiaire du Préfet de Police, et pour une période de trente ans, -
3 "la ‘nouvelle "Compagnie Générale des Cmnibus® (¢.G.0.) le.droit-exclusif,
de faire circuler, avec faculté de stationnement sur la voie :publigue,
dans 1%enceinte de Paris et conformément au réglement, les vo:Ltures dites .
omm.bus, employees aux transporbs en commun des personnes.,-- :
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1T - Lfége des tramways (1870 ~ 1925)H

: A Le réseau d*omnlbus de la C G O, se’ developpa tres: rapldement :
-en 1860, 11 comprenait 25 lignes exploitées au moyen de 500 voitures., Il .
est trés intéressant de notev que la nlupart de ces llgnes correspondalent

. A des, Ltlneralres actuels

Cependant, en 1854, un certaln M LOUBAT, qul vena1t’d'organlser
4 New York une exploitation de tramways, avait demandé l%autorisation
d?établir un service de voitures & traction animele sur voie ferrde reliant
Vincennes & Sévres et & Boulogne. Les pouvoirs publics méfiants nYautori~

.~ sdrent la pose des rails qu'entre la place de la Ccncorde, Sévres et

Boulogne., Et; en 1855, fonctioenna le."Chenin de fer américain", étrange
véhicule qui roulait sur rails jusqu'd la Concorde, changeait de roues &
1l'entrée du Cours la Reine et conmtinuait Jusqu'au Louvre commé omnibus,
Lannée suivante, LLUBAT rétrocéda son exp101tatlon 4 1a.C.G.0, et pendant
lﬁngtemps cette ligne de tramways resta unlque a Parls.'

- L’lnsufflsance du reseau.d?omnlbus conduisit . 1es pouvoirs publlcs

'~ & se pencher 3 nouveau- sur le probléme du tramway aprés la guerre de 1870,
*. En 1873, 1'Etat concedalt au departement de la Seine un réseau comprenant

~ une ligne circulaire dans. Paris et 10 lignes.:de banlieue. La. llgne cir-
.evlaire (actuel tracé des lignes 30, 91 et 92) fut rétrocédée 4 la C.G.O.,
~les autres llgnes 4 deux nouvelles compagnles (Tramways Nord et Tramways

;Sud) La pénétration de ces lignes A& 1%intérieur de Paris enlevalt a la
c, G O le monopnle des_transporte dans la capitale. - R -

'ﬁ5~fv Slx nouvelles llgnes furent concedees la C. G 0. .en 1877 et c1nq

r,autres l’annee sulvante. Par la sucte de nombreuses lignes de tramways

~ furent: retrocedees _presque. chaque annee par le Departement de la Selne aux’
trois c0mpagn1es exlstantes .
) En.1890, deux 5001etcs nouVelles se 9ubst1tuerent aux compagnies -
.“exploitant les lignes de tramways de barilieue. Les" tramways Nord furent .

c#',remplaces “par-la-Compagnie des Tramways dé Paris et du Département de la -
————-—7———4~Selne—G$—P—D—S—9—et—les—tIamways Sud—parla—Compagnie-générale_parisienne

de Tramways (C.G.P.T.). De 1890 ‘& 1910, de nnmbreuscs autres compagnles de
tramways furent fondées, - : :

La multlpllcatlon du nombre des exploxtants accrut le mangue

”'d'homogenelte du. réseau de tramways. Les nouvelles entreprlses, pour. éviter
-d*emprunter les 1t1neralres agja desserv1s, durent étudier dés tracdés

. souvent absurdes dans blen des cas, les lignes conced“es ne furent’ meme
pas crébes, ‘ .

_ La concurrence entre les différentes ccmpagnles et’ les dlfflcultes
rencontrees dans 1fexploitation de lignes mal tracées conduisirent i des °
“résiltats- -financiers- désastreux. Les pouvoirs publics sfémurent de cette
31tuation et, durant plu31eurs annees,'etudlercnt les remddes a. apporter & -
~ cet ‘état de:choses. Outre-des augmentations de tarifs autorisées " titre
- provisoire®, une plus grande liberté fut laissée aux compagnles dans leur -

:ff exp101tatlon. ‘On créa des sections de tarification. On se. décida en parti-

‘eulier & “tolérer T1a ligrie aérienne dans les quartiers excentrlques de .Paris,
en remplacement des ‘systémes de plots trop dellcats et d'un entretlen trop

’ :onereux.

)
v
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Cependant, en dépit de toutes ces mesures, la situation financiére
continua & s'aggraver, si bien .qu'une réorganisation s?imposait, Au début
de 1910, 92 llgnes étaient en exploitation, réparties entre 12 compagnles
dont les concessions explralent pour la plupart le 31 mai. 1910 La réorga-
nisation fut réalisée par une série de décrets pris de 1910 & 1913 Elle
aboutit notamment & 1funification du régime des conce531ons eta une repar—
tition equlllbree des llgnes entre les divers reseaux

A ‘ Le nombre des compagnles exploltantes fut rmmene a 9 T

- Compagnle Générale des Omnlbus (c. G 0. D) oo
- Compagnie des Tramways de Paris et du Departement de-1la Seine (r.P, D S )
- Compagnle Générale Parlslenne ‘de Trarways (C.G.P. T. ) ' l

'Compagnle des Tramways de417Est Parisien (E: P.) xf}, - “.»1’ 3 -
Compagnie des- Tramways de 17Ouest Parisien (O.P. ) o ”

Compagnie Electrique des Tramways de la Rive gauche.(R.G. )

Compagnle des Chemlns de fer Nogentals (C F.N.) -

Compagriie ‘du Chemin de Fer du Bois de Boulogne (C.F. B. B )

1

Compagnle du Chemln de fer sur route de Paris a Arpagon (P A, )

Lfapplication des conventions de 1910 se revela fort- profltable .
‘a 1a fois pour les parisiens et pour les compagnles Elle permit en tres
peu de temps la modernisation des réseaux et un accroissement suffisamment
~important du trafic pour que, malgré la modicité du prix du: transport, la
situation flnanclere des compagnies soit tres satlsfalsante. '

: I1 est intéressant de noter les résultats du traflc des princi= .
paux reseaux de tramways pour l"annee 1913. ’

. - s - e
Compagnies .. . ° . . Nombre de voyageurs transportés

C.G.0. = ‘ 126 1,52 000
. - T.P.D.S. L , 89812 000
" C.G.P.T. : - .. 897200 000
'Est Parisien 1 61226 000
Nogentais - - 33 000 000
. Rive gauche '  4 15.895 000
I SR Ouesb-Parlslen . e : 8 hhl OOO
'-‘,_"’ V'V::' o Tot(.l e o8 - "‘ - e 721} 0314' Om

- ‘Les premlers modeles de . tramways a tractlon anlmale ne dlfferalent
guere des omnibus utlllses a l’epoque. La Compagnle generale des omnlbus

-
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crea d’abord un modeéle a 2 chevaux, . -§ans mper:.ale, et - un tramway 4 un seul

cheval qui devait clrculer jusqufen 1912 sur la ligne Auteuil - St-Sulp:Lce. e
Ensuite, deux modeles & mperlale, de 51 places, dont 21 & 1tintérieur, ¥ ’
compris le strapontin placé -au fond, 24 sur l'impériale et 6 sur la plate- '

forme, Toutes ces voitures n'étaient pas symétriques ; elles necessn.talent_

des plaques tournantes pour le retournement aux temminus, et les chevaux ..

étaient remarquablement dressés i cette manoeuvre. Les tramways sud

avaient résolu le probléme en faisant pivoter-la caisse sur le chéssis.-

Mais les exploltants se preoccuperent rapidement. de -remplacer la:
traction animale par la traction mécanique qui présentait le grand avan—
tage, d'abord-dfaccroitre la vitesse, ensuite de permettre de proportionner
constamment. le nombre des voitures en circulation 3 l'affluence des voya-
geurs sans 8tre obligé de nourrir une nombreuse cavalerie qui ne trouvait
4 s*employer 4 plein que les dimanches et jours-de féte. A lfoccasion de . -
l'exposu,lon de 1889, la C.G.0. expérimenta pour la premiere.fois la .
traction & vapeur entre la place du Trocadéro et la gare de Trocadéro-
Ceinture. CTest la premifre voiture 3 traction mécanique qui ait circulé
dans le centre de Paris., En banlleue s -1a Compagnie des Tramways & vapeur . .
" de Paris 3 St-Germain. avait- déji mis en service, dés 1878, des trains tirés
par des locomrtives i vapeur (systeme Francqg). Les tramways Nord avaient::
fait de méme sur l'avenue de Neuilly. Enfln, en 1887, les Chemins de fer .

- Nogentais expementerent 1'air compriné entre Vincennes et Ville~Evrard,
L¥électricité fit son appa.r:.tlon en 1892 avec la traction par accumulateurs
sur les lignes-"Saint-Denis = Madeleine® et "Saint-Denis ~ Opéra® des Tram-
ways. de Paris et du Departement de la- Seme, puis le trolley avec fil aérien
fut utilisé en 1895 sur la ligne du Raincy a Montfermeil, les plets, en
1896 sur la ligne de la République & Romainville, et enfin le caniveau, en
1898 sur la ligne "Bastille - Charenton® de la Compagm.e Generale Pari-
- sienne des Tranmays. . -

Les nombreux systemes mpca.n:x.ques et electrlques 1mag1nes pa,r les -
inventeurs avaient pour but d'apporter. des solutions pratiques et éconemi-
ques aux. problemes de la t.ract.:Lon, en tenant compté en outre des’ éx:.gences :

des-pouvo:.rs—publlcs—en—ce qui—concernait—ra—sécurité et—l‘a—commodlte. -
L'lnterd:t.ct:.on majeure édictée par 1l'Administration était relative & la.
fumée. ;il. faliait donc utiliser des machines & vapeur chauffées-au:coke,.

ou blen sans i‘oyer, avec remplissage des chaudi®res aux terminus avec de .
1l%eau surchauffée, -Pour la traction électrique, 1'Administration’ interdisait.
dans les quartiers-centraux la pose de fils aeriens, d'ol la traction par -
accunulateurs, par plots, par caniveau. On a vu precedemmerrt. que . devant les
difficultés flnancn.eres des compagnies de tramways, les pouvnirs publics

" avaient été contraints daseouplir leur attitude et de tolérer les lignes
adriennes,. tout au mo:_ns dans les quarb_lers périphériques de la Cap:.tale.

I1 y eut également 34 Paris une ligne 4 traction par clble souterrainm : le -
funiculaire ‘de Belleville. Tous ces systémes si divers, qui Lemolgna.ient de Y

- la part-des :Lngenleurs et des chercheurs de trésors d’l..;agination, fonetiom=

naient simultanément & la fin du sidcle, Cependant, la traction hippemnbile .

subsistait encore sur de nombreux- parcours et ne devait dlsparaitre comple-

tement qu'en 1912, . : -
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A 1la veille de la. guerre, les prlnc1paux exp101tants des transe

ports de surface étaient les suivants :" _
- La C.G.O. qui.exploitaitr25 1ignes de tramways et héAlignes d‘autbbus._

- La T.P. D S. avec 36 llgnes de tramways.

b,

La Compagnle Parlslenne de Tramways avec 10 Jdignes de: trmmways. '

La Compagnie de 1'Est Parlslen avec 18 11gnes de tramways.

La Compagnie des Chemins de fer Nogentais avec 8 lignes de tfamwaYS.v”

- La Compagnle du Chemln de fer du Bois ‘de Boulogne avec .une llgne de -
tramways. .

- la Compagnle du Chemln de fer sur route de Par1s A ArpaJon.

L'ensemble representalt 923-km de llgnes -deé tramways
. . et 245 km de llgnes d9autobus.« o

La guerre vint malheureusemenb arréter le developpement des -
réseaux. La mobilisation conduisit & d?lmportantes réductions des services
de tramways., Les services supprimés ne.purent &tre rétablis qufen 1916.

“Quant -au réseau dfautobus de la C.G.0., il fut totalement arrété dés le
ler-aofit 1914 ‘et une bonne partie du matériel fut réquisitionnée. Les lignes
d*autobus les plus indispensables purent néarmoins 8tre remises en explox—
tation en 1916 pour assurer la desserte des. quartlers de 1a Capltale non
parcourus par les tramways., : '
©Au lendemain de la guerre, un grand nombre des autobus requlSL—
tionnés ne revint pas. Les réseaux de tramways, ayant souffert du manque
d'entretien pendant la durée du conflit, avaient vu leurs conditions dfexe
ploitation s'aggraver. La hausse du colit de la vie consécutive 3 la guerre’
fut également. la source de nouvelles difficultésjfihanciéres;ﬂLes“compagnies~
de tramways accusérent un déficit qui s'accrut dfannée en année. malgré les
subventions accordées et les augmentations de tarifs. Il apparut que l'unl-
fication des -transports de surface ne pouvait plus &tre différée: Elle
sfimposait pour mettre un termé au désordre financier et pour réaliser une
organisation d'ensemble groupant sous une méme direction les 11gnes de °
banlieue et les llgnes urbalnes. '
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III - La Société des Transports en commun
: de la reg;l.on par:.s1enne.

Le 20 sept.embre 1920, une série de, conventions intervenues entre le
departement ‘de la Seine, la Ville de Paris et les SﬁCIG‘beS concessinnnaires
mit fin 4 la pluralité des exploitations. Lfensemble des réseawx urbains et
départementaux fut affermé 3 la Société des Transports en Commun de la Région
Parisienne (S.T.C.R.P.) qui reprit le personnel des arnciennes compagnies, Cette
Société put, dés sa naissance, disposer de 1 863 motrices et de 852 remorques
pour 960 kilometres-de lignes, et de 734 autobus desservant 258 km de-lignes,
Mais ce parc était hétérogdne puisqu'il’ comportait une cinquantaine de types
de motrices et une quarantalne de types dlattelages. La télche la plus urgente
fut de remplacer le vieux matériel par des véhicules modernes de type unique.
En 1928, il n'existait plus qu'une trentalne de types de motrlces et un v1ng-
taine de types d7attelages.

T Le réseau de tramways de la S.T.C.R.P. atteignit sa longueur’ '
maximale en 1925 (1 110 km) et constitua jusquten 1934 1%élément essentiel
de son exploitation. D'importants travaux furent entrepris pour 1'aménagement .
de ce réseau et un matériel roulant d'une haute qualité fut mis en service.
Le développement de la circulation 4 Paris ne devait pas tarder & faire appa-
.raitre les inconvénients des tramways et, en particulier, des tramways avec
. remorques qui paralysent le mouvement des autres véhicules en formant de
véritables barrages dans les zones centrales, ou lfencombrement pmvoque des
ralentissements o6u des arréts, Le tramway se révélait ainsi d*une utilisatioh
partlcullerement délicate aux heures de pointe,: 9est-a—dlre au moment meme
ou an. renforcement - du serv:l.ce efit été necessalre.

Pendant toute la penode de developpement des tramays s que
devena:.ent les omnibus ? Lfomnibus & impériale, moagle 1866, & deux chevaux,
pouvait: transport.er 26 personnes ; on accédait & 1'impériale a4 1'aide d*un
marchepled o ST Co - I

Devant l'mcomodlte des marchepleds f les omm_bus furent, & ’par- '

ta.r“de 187y > prclongés 4 YYarriére par une ‘plate-forme, de laquelle parta:Lt

. un petit escalier d'un quart de tour. Ce’ ‘fut-'le modele & 4O places, tiré
par;trois chevaux,.suivi en 1888. par-celui ‘4 30 places, tiré par deux ‘ches .
vaux. Ces deyx’ dérniers nodéles qui, en 1900, representa.lent plus de 600 VOZL-
tures, équipaient boutes les lignes -dVomnibus 4 chevaux, Ils ne sub:wont '
plus de modification jusqu'd lfapparition des premiers aut.obus £én 1906

: Au cours de la dernitre décennie du 19e sidcle, un nouveau moyen
“de transporh, ltautomobile, avait fait son apparition. On ne devait pas
manquer d%en étudier 1%application aux transports en cormuns de surface. En
juillet 1905, la Compagnie Générale des Omnibus mit en circulation, & titre
" d¥essai, une voiture automobile & vapeur systéme Serpollet sur la ligne trés
accidentée, "Montmartre - Saint-Germain-des-Prés¥, La méme année, pour le
. salon'de 1l%automobile, le premier autobus a. essence circula entre la Bourse
et le Cours-la-Reine. La C.G.0, organisa, & l'occasion de ce salon, un
concours de traction automob:.le. La vo:.ture étudide par l*:.ngem_eu.r Bugéne -
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BRILLIE fut classée premiére'eQ a part'r du 11 guin 1906, sur la ligne

‘Montmartre -~ Saint-Germain-des-Prés;. circulérent en service réguliér des -

omnibus aucomoblles ou Yautobus¥, La carrosserie de ces v€hicules provenait
de _la transformation d?omnibus & chevaux. Les roues étaient munies de blocs
de caoutchouc fixés dans des cadres enacier qui. assuraient un roulement plus

'souple que celui des omibus. Un an plus tard, .les six lignes suivantes

étaient entiérement equlpees de v01uures =} Imperlale de 32 places :‘Montmartre
Salnthermalnndes~Presf‘Porte Maillot-Hbtel de Ville¥’ MontmartreuPlace Saint-
Michel) '"Place Pigalle-Halle aux Vins*Gobelins=Notre-Dame de Loretté! -Avenue
de Cllchy=0deon Mais 1%'impériale présentait des inconvénients dans les ‘

‘virages et sur les chaussées & fort bombement. De plus, lYacces de l7esca= .
2.

lier -quand 1%autobus était en pleine vitesse n¥était pas sahs présenter un
certain danger. Liimpériale fut alors abandomnée et de nouyeaux modéles sans
impériale furent mis cn service, dont un modele Schneider a4 35 places et un

‘mcdéle de Dion-Bouton & 31 places. La transformation ae toutes les lignes-

dYomibus fut achevee en 1913 et le dernier omnibus & chevaux circula le 12
Janv1er de 1a meme année sur la ligne "La Vlllette - SalntHSulplce"

Depuls 1925, le tramway dans Paris etalt vivement attaque par les
pouvoirs publics et en particulier par les services de la-circulation qui _
le rendaient responsable des .encombrements dus au nombre croissant des. auto-
mobiles depuis l7appar1tlon de la voiture populaire. En outre, les.progrés
réalisés dans la construction des.autobus incitaient les autorités locales
d décider la generallsatlon de ce moyen de transport. Les tramways furent .
donc supprimés peu & peu dans Parls a partir de 1930, puls en banlleue et .

" remplacés par des- autobus

 Liévolition du parc de la S.T.C.R.P. montre le rythme de cette
operatlon de substltutlon : .

.é Motrices +,at£elages £ IO Autobﬁ;}
z . _ b
o 3 » . ,
© 1930 eieininns § 3138 b 13
1931 e § 3 0l ol 1968 .
1932 }..,...J;. é | 292 20w
1933 wevvveenee b 02389 1. 261
1934 vunnennse % 160, 5 g-s?9~' S
1935 caaii..n, % a2 3-22é'_A
1936 e | e 3.3
9 e T P Ko
b |
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Le dernier tramway circul? dans Paris le 15 mars 1937, sur la llgne
123/12} "Porte de Vincennes .- Porte de Saint-Cloud". Uneé seule ligne sub-
51stcltengrande banlleue, la ligne 112 ¥ile RalncycMontfermell" Elle fut
supprlmee le hult mois plus tard le 14 aoﬁt 1938, ‘ :

Le nombre des voyageurs transportes sur les réseaux. de la S.T C.R.P.
qui s?était eleve d?une fagon & peu prés continue jusqu'd 1 085 millions -
.en 1929 ( 1162. km de llgnes) diminua- quelque peu par la suite, malgré 1%ex-
tension des llgnes, en raison de la concurrenceé du métropolitain, des taxis-
et des. v01tures particuliéres. En 1938, 7&8 mllllons de voyageurs furent
transportes sur 1857 km de llgnes. .

- La S. T.C.R.P.. avalt été,. des 1931 a la sulte d?une chute du :
traflc condulte & multlpller ses” llgnes dans. les zones de- fort trafic sans -
pouveir mettre un terme 3 ses déficits dfexploitation. Pour lutter contre la
concurrence du métropolitair, plus rapide et plus régulier, cette Société
sefforga de moderniser et d’accroitre son matériel. Les lourdes charges
financiéres qu'entraina cet.effort aggravérent en.fin de compte 1%écart entre
les recettes et les depenses.

Pour resorber le def1c15 des tranSports publlcs dans la région
parlslenne, le Ministre des Travaux.Publics’ prescrivit au Préfet de 1la
Seine, le-30. juillet 1937, de rajuster les tarifs de la S.T.C.R.P. et du"
Métropolitain de facon.a couvrir les troéis- quarts de l%insuffisance- prevue
pour 1938, le dernier quart devant &tre réduit par une coordination suscep==
tible de dégager des économies. Les tarifs-furent effectivement relevés en”
deux étapes au début du mois d7aolt 1937 et le ler janvier 1938 Drautre
part, en application des directives du Ministre, le Préfet de la Seine
proposa—-au Conseil Général:de la Selne, dans un mémoiré du 23 novembre 1937,
un ensenmble de mesures destinées a réaliser de substantielles économies.
Ces propositions se répartissaient en cing catégories 3

a) Coordination des lignes de-surface et de chemin de fer ; suppression de
-+ cing lignes dtautobus et raccourcissement de deux autres ;

b) Coordination des lignes de surface et du métropolitain ; supp:ession -6u
modification d?itinéraire de 33 lignes d*autobus ;

c) Suppre351on des lignes les plus deflcltalres du réseau de surface, soit
10 lignes visées ; Cee s

d) Arrdt du trafic aprés 21 heures sur 21 lignes d?autobu34{

'e) Suppression du caractére obligatoire des arréls et }emanlement‘de 1%im-
_..plantation d*un certain nombre de ceux-ci en vue d?assurer une mellleure
repartltlon des points dvarrét. - o

"Le consell général ‘de la Seine ne voulut pas: prendre la respon-
sabilité d?appliquer de telles mesures de réduction qui étaient. par principe
-impopulaires, dfautant plus que 1°’Assemblée locale se-sentait & la‘veille .
d?8tre dépossédée de la gestion des transports de surface. Le Gouvernement
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avait décidé, 3 la place des assemblées mmnicipale et départementale, le
relevement des tarifs et annoncé la constitution par décret dfun comité

-. spécial de-coordination des: transports de la région parisienne dans lequel

la majorité des voix appartlendralb a l?Emat represente par de hauts fonCw
tlonnalres. :

Le probleme de la coordlnatlon ne pouvant pas &tre résolu par les
assemblées locales, le Gouvernement sien saisit & nouveau. Par décrets-lois
du 12 novembre 1938, il définit les régles de la coordination et de lfuni-
fication des transports parisiens et, pour réaliser 1'équilibre financier

. augmenta de nouveau les tarifs. Un de ces décrets créa un Comité Transports
. Parisiens qui avait précisément pour mission d?assurer la coordination .

indispensable & une saine gestion des transports de la région parisienne.
A cet effet, ce Comité devait disposer en matiére de tarifs, de contexture-
des réseaux, d'horaires, de programmes, de travaux et de matériel, de marchés
et de traités de toute nature,: et, en matiére d'examen des budgets et des
comptes des entreprlses concessionnaires, de pouvoirs étendus qui lui. per-
mettraient,;. en. faisant litiére de tous les particularismes d?asseoir une
politique générale tendant & 1l¥équilibre. Le Comité des Transports Parisiens
était composé de 14 mémbres. Les représentants de 1'Etat formaient la majo-
rité avec 8 voix, 1'Administration Départementale disposait de trois voix,
les trois grandes compagnies intéressées avaient chacune wne voix. Le
Préfet de Seine-et-Oise avait vomx délibérative sur les affaires interes-
sant son Département. : . S
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IV = Lfunification des Transports Parisiens
: et la période 1939-1945

: Dlverses dec131ons furenu prlses sans tarder par le Comi t& et
appllquees durant les mois qui précédérent les hostilités et pendant celleSm'
. c¢i. La coordination des-transports parisiens fut poursuivie par le Gouver-—
nement de Vichy. La loi du 20 septembre 1940 donna tous pouvoirs & cet -
effet du Secrétaire d'Etat aux communications. Il était assisté dans cette
téche par un nouvel organisme, le Conseil des transports parisiens, qul
remplaqalt le Comlte des transports parlslens. )

La 101 du 26 juin 1941 décida que l’eXploitation‘du réseau métro-
politain et ‘celle du réseau départemental de tramways et d?omnibus -automobiles
seraient fusionnées .d partir du ler janvier 1942. Cet acte disposait en outre
que la convention d?affermage & la S:T.C.R.P, prendrait fln au plus tard a
cette date. ' A o

Toutes les dlSpOSltlons relatives a la fusion prescrlte furent ,
réglées par trois conventions signées le ler Décembre 1941 et approuvees le
27-Décembre 1941, Par 1l'effet de ces conventlons, 1fexploitation du réseau
des transports en commun de surface de la région parisienne fut confiée a la
Compagnie du chemin de fer métropolitain de Paris dés le ler Janvier 1942.

" Ainsi-la réunion de .tous les transports pariens-Se trouva réalisée sous,une'j
seulé direction. Cette ‘situation fut favorable & la préparation, puis 3

la reqllsatlon, ‘dés la-fin de la guerre, d'un plan des transports harmonleux ]
. et economlque repondant aux b6301ns de la collectivité parisienne. l

‘Dés le debut des hostilités, l*exp101tatlon du réseau de surface
parisien. fut gravement affectée par les réquisitions de personnel et de
' matériel. Par ailleurs, la S.T.C.R.P. pr&ta son concours a l?évacuation de la
population civile, services qui nécessitérent jusqufa 700 autobus dans une

" journée et permirent d?acheminer prés de 56 000 voyageurs vers les gares

parisiennes. En accord avec le Comité ‘des Transports.Parisieris, un réseau
réduit fut mis en place. Il comprenait 106 lignes et 1 075 voitures. Au

—cours—de—L —perlode—de—ia—"drﬁlé—de guerre’ ;18 faible activiteé milTitaite

‘conduisit & améliorer progr9531v,ment le réseau qui comptay 111 lignes et
1 345 v01tures en mai 1940. @ ' : A

: Au cours de l*attaque de mai 1940 et des batailles qui suivirent,
les groupes de transport de personnel constitués au moment de la moblllsatlon
avec des véhicules et des agents de la S.T.C.R.P. subirent des pertes sen-
sibles..Pour combler ces pertes, l?autorlte militaire fit encore appel &

‘cette société pour former de nouveaux groupes de transport et pour assurer
de nombreux convois,
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- Le 12 Juin 1940, 1lfemnemi approchant. de Paris, tous les autobus
furent réquisitionnés par lVarmée et l'exploitation des lignes arrétée. Aprés
1tarmistice, la nécessité de rétablir certaines lignes se fit sentir, et, peu
. & peu, a partir du 31 aolit, les autobus réapparurent dars Paris et dans sa
banlieue, pour la plupart avec des équipements permettant 1%emploi de car-
burants de remplacement : alcool et surtout gaz de ville ou gaz de gazogene.
Au ler décembre 1940, le réseau reconstitué comprenait L4 lignes desservies
par 500 voitures. Sur ce réseau redult le kilométrage effectué au cours de
1%année 1941 fut de 29 081 710 km et le nombre de voyapeurs transportes de
218 LL6 323,

S L'alimentation des autobus A gazogéne ex1gea la creatlon de- chan=
tiers forestiers pour l?abattage et la’ carbonisation. Des distributeurs de
gaz de ville furent installés dans Paris pour approv151onner les autobus munis
de vastes réservoirs a gaz sur- leur toiture. Grice a.1%adaptation du matériel
_disponible, 635 voitures ¢irculaient en novembre 1941 sur A48 llgnes Mais-a
la fin de liannée 1941, 1%amenuisement des arrivages de charbon a Paris
entraina une dlmlnutlon de la production du gaz de ville. Les pneumathues
devenant rares.et l'entretien des autobus ne pouvant plus 8tre effectué -
dans des conditions normales, ces difficultés conduisirent.rapidement a des
reductlons de serv1ces, d“abord aux heures creuses puis auxheures de- p01nte.

Au début de l’hlver 1942, le reseau fut de nouveau restrelnt a
hh lignes exploitées avec 511 autobus seulement. Les difficultés dfapprovi-
sionnement amenuisérent encore progre531vement le service en surface. Le
nombre d¥autobus en c1rculatlon fut ramene hho.en 19h3 et tomba & 275 en
Julllet 194k, - '

Le nombre limité de v01tures obllgea pendant 1a duree de lYoccupa-
tion & porter essentiellement 1%effort du réseau d?autobus sur la desserte
de la banlieue. Sur un total de 22,8 millions de voitures-kilométres, 20
millions furent effectués en banlleue en 1942. En 1943, le service tomba &
19,5 millions de voitures-kilométres en banlieue sur un total de 20,7 -
mllllons. Dans ces 19,5 millions de voitures-kilométres parcourus en banlieue,
on comptait 825 000 v01ture5mkllometres effectués par les trolleybus. En
effet, malgré 1'extréme pénurie de matidres, on avait lancé avec succés en
1943 deux lignes de trolleybus, matériel nouveau. pour lequel des essais
avaient été éntreprls entre les deux guerres. Ces deux premiéres lignes
de trolleybus furent :

:'t_= la ligne 63, ”Pet1t=Colombes e Porte de Champerret", ouverte a
.1%exploitation le 8 Janv1er 1943, :

« la ligne 64, "Colombes (Place Galilée) .~ Porte de Champerret“, mlse
‘en service le 6 septembre 1943, ’ _ N

_ ~Le.17 aolt 1944, la gréve générale précédaat 1a 1ibération de Paris
interrompit l%exploitation du réseau qui ne ft reprise progressivement qu'a
partir du 29 aofit, mais toute activité n’avait pas cessé. Dés que les troupes
alliées Jlbererent Paris, des convois d“autobus furent organisés pour assurer
le rav1talllement de la populatlon. .

e



- 16 -

V - la reconstitution du réseau de surface au lendemain
de la libération.e Ies nouveaux -principes d?exploitation

Au lendemaln de 1a llberatlon de Parls, le ministre des travaux

publlcs et ~des transports nomma, ‘par arrété du 3 janvier 1945, un admlnlstrateur-

' ‘prov1301re de  la Compagnie du - chemin-de fer metropolltaln, assisté d'une
commission consultative. Lorsque cet admlnlstrateur prov1301re ‘prit possession
des reseaux, la guerre contlnualt encore.

Le reseau de surface était complétement désorganisé i la sulte des
cing années de conflit et de l%occupation allemande._Des 3 500 autobus qui,
en- 1938, -étaient en service sur 211 lignes représentant une longueur de
.1 858 km, -11 ne.restait plus que 1.150 véhicules .dont 500 seulement en état
de marche. Les premiéres lignes .du réseau routier ' furent remises en service
le 29 aofit 1944 : A cette date, le réseau comportalt que dix llgnes, uniquement
en banlieue. Ce nombre sfaccrut rapidement pour atteindre 4O & fin 1944,
‘toujours en banlieue seulement ; ces lignes avaient une. longueur de 278 km et
étaient exp101tees avec'h50"v01tures Au cours de 1'annde 1945, le developpe--

‘ment du réseau’ fut entravé par les difficultés dfapprov151onnement princi-
palement -en.carburants et en pneumatiques, et aussi par la. ‘nécessité dvassurer
de nombreux transports spéciaux pour-les autorités militaires, de sorte que
la contexture du réseau resta sans modification pendant toute 17année 1945.

Ce nfest.que le 5 novembre 19&5 que ﬁ nouvelles ngnes furent retablles,
~dont.2.dans. Parls.. : o e

. Progre531vement les approv131onnements devenant mleux assures
A et dfautre part; des ‘recherches systemathues a travers la France et une

o grande ‘partie -de 1'Turope ayant permis de récupérer des autobus (il én.fut

retrouvé plus de 1 200 jusqu'a la fin de lYannee 1948), le réseau se développa
-plus rapidement. Il comprit :

e aafln_19h5 65 lignes d9une 1ongueur totale de 501 hn
A e - 1 100 v01tures au parc.

S fin 19A6 .97 llgnes dtune longueur totale de 776 km
. S § 7OO v01tures au parc :

"’f:Ln 1947 — 106 hgnes d'une longueur totale -de- 899 km
1 915 voitures au parc.

"Au terme de 1'annee 19@8 112 llgnes etalent exploltees dont 38
dans Paris et 74 en-banlieue " leur longueur attelgnalt 951 km et le nombre
de v01tures au parc s'elevalt a 2.068. . ,

. Par allleurs, la coordlnatlon avec le réseau ferré etant réalisée

7 par 1a réunion des_deux- réseaux 'sous une direction unique, il tait possible
de repenser la contexture du reseau de surface sur les bases nouvelles '
‘sulvantes - . S
La reglon parlslenne pouvalt Btre partagee en deux zZones -: un noyau
central urbaln a forte densité de population et une zone perlpherlque ou de
banlieue, la ligne de démarcation entre elles correspondant, & peu prés, &

la ligne des termlnus ‘d metropolltaln. Les caracterlsthues du trafic- dans ces

AT

L
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deux zones .étaient trés différentes et suffisaient, a elles seules, & justi-
fier la création dtun réseau de lignes propre & chacune dfelles. Les lignes

de pénétration qui avaient I*inconvénient de concurrencer les lignes du réseau,
ferré notamment dans leur partie périphérique ot leur trafic était justement

le plus faible et dont la brusque variation de charge aux points dféchange

avec le metropolltaln rendait l'exploltatlon partlcullerement dellcate, furent
en régle générale, supprimées. On fut ainsi conduit & constituer un reseau
routier comprenant seulement un groupe de lignes urbaines et un groupe de
11gnes de banlieue remplissant des fonctions tres dlfferentes.

Ies lignes urbalnes devaient completer le metropolltain et le
soulager dans la partie centrale urbaine ol la densité de trafic est maximale.

. - Leurs-itinéraires furent ch0131s dvaprés les considérations suivantes ;

1°) desservir les quartlers non traversés par les lignes du metropolltaln,i—
2°) établir les liaisons utiles non ou mal assurées par. ces mémes lignes,’
3°) ne doubler les lignes du métropolitain que dans leurs sections -les
. plus chargées, pour y recueillir lvexcés de traflc que le metropolltaln pouvait
-malaisément supporter,

h°) desserv1r les pr1nc1paux centres et arteres tourlsthues
De plus, on sVefforga de-ne choisir que des itinéraires ou la cir-

culatlon était facile pour accroftre la vitesse commerciale et améliorer
les conditions dtutilisation du matériel. Ctest a1n31, par exemple, que la
traversée des'Halles et de la Bourse fut évitée et que les terminus furent,
en principe, reportés hors de la zone la plus centrale. On abandonra les’ termlnus-
Trinité, Opéra,’ Madelelne, Bourse, Palals Royal Chitelet qui ex1sta1ent
avant la guerre. A

, I1 fut admis, en régle générale, que les lignes de banlieue devaient
aboutir aux terminus du metropolltaln pour permettire & la grande majorité
des voyageurs qui se rendaient i 1vintérieur de Paris de continuer leur
voyage le plus directement possible en utilisant. le réseau ferré. DVvautres
lignes en banlieue éloignée, devaient rabattre .les voyageurs sur‘les lignes de
la S.N.C.F. ou sur la ligne de Sceaux. Quelques autres enfin avaient pour
objet dvassurer des liaisons de rocade.

Le régime de lVadmlnlstratlon provisoire avait .engendré de
nombreuses -difficultés du fait de la subsistance des anciennes régles. de
gestion .du métropolitain. les organes statutaires de la Compagnie du Chemin
~de Fer métropolitain conservaient leurs attributions dans la mesure ol
.celles=c1 ne touchaient pas 1vexploitation proprement dite, confiée &
‘1fAdministrateur provisoire. Cette coexistence rendait sa mission dellcate,
car il ne 1vexércgait le plus souvent qu'avec.lfaccord-tacite et méme
parfo:.s explicite des organes statutairés de 1l%ancienne ‘compagnie. Clest
ainsi Que les emprunts nécessaires a l%exécution des travaux neufs ne' purent
8tre émis qutaprés lVapprobatlon de lvassemblée générale des actlonnalres,
et les obligations furent libellées au nom de la Compagnle du chemin
de fer metropolltaln..

.-
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L¥étude et la mise au point dfun nouveau régime s?imposaient done
avec acuité. .L¥Assemblée-Nationale fut saisie, le 9 Janvier 1947, dfun proaet
de- loi prevoyant ‘la. creatlon dune régie. Ce projet renvoyé pour examen i la
Commission des moyens de’ communication et des transports fit 17objet dvun
. rapport presente au nom de cétte comnission 4 1?Assemblée Nationale le 23
cmai 1947. ILe proget remanié compte tenu de certains des amendements présentés
vint en discussion le 11 décembre 1947 et fut adopté par 1?Assemblée Nationale
“dans "sa seance du 18 décembre. 1947. Aprés la navette entre le Consell de la
Republlque et l?Assemblee, le projet fut-voté, en secondslecture, ‘dans son
texte deflnltlf, par 1%Assemblée Nationale au cours de sa séance du 21 mars
19&8 Ie “texte de la loi fut publié au Journal OfflClel du 26 mars 1948.

1a loi du ‘21 mars 1948 crealt deux organlsmes : lVOfflce
régional des transports parisiens (0.R.T.P.) et la Régie autonome des
~transports parisiens (R.A.T.P.). Leurs tiches étaient différentes ainsi que
leur champ dfaction. L¥0ffice régional des transports parisiens était un

organisme rattaché au Ministére des travaux Eubllcs, des transports et du -
tourisme. L?Assemblée générale de 170ffice était formée de.représentants des

mlnlsteres et des collectivités locales.- Aupres de cette assemblée siégeait
un Commissaire du Gouvernement. LYOffice avalt pour mission d¥assurer la
coordination de tous les transports. en commun de voyageurs (R.A.T.P.,
S.N.C.F., lignes privées diautocars) dans la région des transports parisiens
qui englobait, en plus de Paris et des.communes suburbaines du département
de la Seine, 135 communes de Seine-et-0Oise et 6 communes de Seine-et-Marne.
I1 était chargé délaborer des plans des besoins de transports de voyageurs,

- révisés périodiquement, et dvarréter en fonction de ces, besoins, un plan
dvaménagement et de répartition des transports ; il décidait, dans ce-cadre,
la création, ltextension ou tous autres aménagements des services de trans-
port. L'Office avait, dfautre part, comme attributions, l'approbatlon des
comptes de la R. AT, P et surtout la fixation des tarifs applicables sur les
ligries de la Regle et sur les lignes de banlieue de la S.N.C.F. ainsi que la
fixation des tarifs minimaux ou maximaux, suivant le cas, des transporteurs
routiers. Auprés de 1lYAssemblée générale de 1'0ffice se trouvait un Comité
consultatif technique chargé de donner son avis sur toutes les questlons

'ltechnlques de 1a, competence de_cet_Office

. La 101 du 21 Mars 19&8 deflnlssalt 1a Reg1e Autonome des Transports

Parisiens comme un etabllssement public, & caractére industriel et commercial,
" doté de ltautonomie financiére et ayant pour objet l?exp101tatlon des lignes

de transports publlcs en commun de voyageurs concédées & la Compagnie du
~“chemin de fer metropolltaln, ou affermées & la Société des. transports en
‘commun de la région parisienne, antérieurement .4 sa .fusion avec la compagnie
precltee. 1a Regle pouvalt gtre egalement chargée, sur décision de lv%assemblée
-générale de’ l?Offlce et. aprés avoir-elle-méme donné son avis, de 1lvexploitation
‘des lignes et réscaux, soit antérieurement concédés ou affermés par des -
collectivités locales, soit non concédés, mni affermes, soit méme & créer. Elle
'pouvalt donc se v01r confler l'etude, la constructlon et IVequlpement de llgnes

A creer.'
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la Régie autonome était dirigée par un Conseil dfadministration de 28 membres
" dont dix représentants des collectivités locales englobées dans la région des
'transports parisiens, huit représentants des .différentes catégories de per-
sonnel, cing représentants’ ‘de 1%administration supérieure désignés par.

chacun des ministéres des travaux publics et des transports, des finances," de
1%économie nationale, de 1%intérieur et de l%urbanisme, cing personnalités
choisies en raison de leur compétence et nommées par le ministre des travaux
publics et des transports. ILe Président du Conseil dVadministration gtait élu
par les membres du Conseil d%administration et choisi en son sein. Sa. nomi-
nation devait &tre approuvée par décret pris’ en Conseil des ministres sur pro-
position du ministre des travaux publics et des transports la gestion courante
de la Régie était assurée par un directeur général nommé sur proposition du’
Conseil dYadministration, apres agrément de l?Assemblee générale de.1%0.R.T. P
par décret.en Conseil des ministres pris sur. prop031tlon du ministre ‘des '
travaux publics et des ‘transports.

: ., les transports de” voyageurs dans la reglon parlslenne ayant regu. par-
la lol du-21 mars 1948 (1) une forme Juridigue’ et une organisation cohérentes,:
il etalt maintenant possible de s¥atteler & une oceuvre de modernisation du

matériel roulant et des technigues dqexp101tatlon du reseau routier. Ce furent
les taches de la perlode sulvante. B :

(1)Une ordomnance et des décrets de 1959 relatifs & 1forganisation des trans-
ports de voyageurs dans la région parisienne ont substitué le Syndicat des
Transports Parisiens & 170ffice régional des Transports parisiens. Ce
Syndicat, constitué entre 1'Etat, la Ville de Paris, les départements des .
Hauts-de-Seine « de la Selne-Salnt-Denls et du Val de Marne, fixe, dans la
Région des Transports parisieris, les relatlons a4 desservir, désigne ‘les:
exploitants, définit le mode technique d?sxecutlon des services, les condi-
tions générales dtexploitation® et Tes tarifs A appliquer. I1 peut créer et -
exploiter soit directement, soit en passant des conventlons, des parcs’ de :'.;
statiomnement dvintérét régional qui sont situés & la périphérie ou & l?extea
rieur de Parls, & proximité immédiate d?une station de transport en commun.
I1 veille & 1%établissement des plans d91nvestlssement et assure leur coordi-
nation. En tant que de besoin, il passe avec les exploitants-des conventions
soumises i approbation par décret en Conseil dvEtat.

Ia R.A.T.P. a conservé ses attributions, mals son Conseil d'admlnls-
tration ne comporte plus que 20 membres. : -
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VI - L¥évolution du réseau routier depuis 19;9
l’effort de modernlsatlon

De 1945 & 19&8,‘19effort du réseau routier avart porté sur la remise
en état du parc qui avalt survecu aux requlsltlonu de la période de guerre et
d¥ocgupation.

R - Mais ce materlel ancien, construit:entre 1930 et 1937, ne correspon—

dait plus aux exigences de 1l%exploitation telles qutelles se présentaient en

194,8. Ies autobus de capacité trop faible (50 places) nfassuraient quiun débit
insuffisant surtout.sur les lignes-de banlieue ol le trafic.est caractérisé
par. des pointes trés fortes le matin et le soir. lLeur puissance (60 & 70 ch)
et leurs performances- (40 km/h) nvétaient pas adaptées au. rythme nouveau de
01rculat10n. Ia construction en bois des caisses et lvexistence de la plate-
forme ouverte rendaient de plus ces voitures trés vulnérables en cas dfaccident.

Dés 1950-1951, fut mise en service.une premiére série de trois cents
autobus, dtune capacité de 55 3 65 places, dont les caracterlsthues devaient
assurer une exploitation plus slire, plus raplde et plus économique. Ies dlSpo—
sitions mécaniques et 1es amenagements sulvants furent adoptes :

_ - Poste flxe ‘du receveur permettant la perceptlon efflcace du prix
des places ; .
- Constructlon metalllque robuste ;

- Portes latérales avec entrée et sortie dlstlnctes offrant lvavan-
tage dfun echange rapide de voyageurs aux p01nts d¥arrét, donc diune durée de
stationnement abrégée ; :

n‘Mbteur Diesel developpant plus de 120 ch et ayant une consommation
. unitaire plus réduite que le moteur & essence, en raison de son bon rendement
" 3 tous les régimes.

- Freins hydropneumatiques puissants.

~-'Portes 3 fermeture commandée é-distancé.

Une seconde série de quatre cents autobus fut 1%occasion d?lntrodulre
de nouvelles améliorations. En effet, en raison de la faculté donnée aux cons-
tructeurs de fabriquer des véhicules d?une longueur superleure, cette série fut
dotée’ dfune plate-forme plus grande et dfune troisiéme porte, au centre de la
caisse. LYagrandissement de la plate-forme devait accélérer la montée des
voyageurs, la porte centrale facilitant la descente. Ce nouveau matériel confirma
les espoirs quion avait placés en lui. Ia capac1te accrue des Voitures, leurs
caractéristiques de marche et les dlSpOSltlons prises pour hiter la montée et -
la descente des voyageurs augmentérent de fagon tres sensible”le rendement des
11gnes pour un ncmbre donne de voitures. : :
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les qualitéu des nouveaux autobus ne pouvaient cependant produire

” leur plein effet que si la fréquence des passages €tait adaptée au trafic et

la marche des vehlcules réguliére. Ce résultat, particuliérement difficile &
obtenir dans une ville aussi encombrée que Paris, fut recherché par la mise
en oeuvre de différentes méthodes et dispositifs techniques.

On introduisit un systéme de commande & distance et de régulation
automatique des départs, dit systéme Rousseau-Floner, mis au point avant la
guerre. Ce ‘systéme comporte des “bornes de départ® avec dispositifs aver—
tisseurs destinés au personnel des voitures et un poste central doté .dfun
‘appareillage qui déclenche le signal de départ sur les bornes suivant un
horalre preecabll -

Lthoraire de départ des voitures est, en cas de perturbation, modi-
-fié de fagon automatique, en fonction de 1'heure de départ réel des voitures
précédentes, afin d'assurer une correction progressive du trouble causé &
1texploitation. Le départ de chaque voiture est enregistré par le pointage
d'une carte introduite par le receveur dans la borne.

Le systéme Rousseau-Floner fut appliqué & 13 lignes urbaines et &
une ligne de banlieue dépendant dfun poste central de régulation installé
dans lvancien dépbt dvautobus de Bastille. Sur la ligne circulaire PC, la
‘régulation a été établie avec des caractéres originaux tenant compte du
caractére particulier de cette ligne. Des bornes de départ, au ncmbre de cing,
ont été réparties sur chacune des deux circulaires (c1rcula1re intérieure et
circulaire extérieure). En ces points, les voitures marquent un temps dfarrét
et partent au signal donné. Pour éviter aux-agents dfavoir & descendre afin
de pointer le départ réel, celui-ci est commandé & distance par une liaison
radio entre les voitures et les bornes, chague voiture ayant un poste
émetteur et chaque borne un poste récepteur.

La portée des postes est telle qufune voiture nYaglt que sur la
borne pres de laquelle elle stationne. :

Ie. systeme Rousseau~Floner étant partleulierement intéressant pour
les terminus groupes de lignes de banlieue, on en a équipé les terminus
sulvants : . )

- Porte .dtItalie : 6 llgnes régul Ses

Porte de la Villette : 6 lignes régulées

Carrefour Pleyel : 5 l_gneo régulées

Pont de Sévres. 3 lignes réguldes

CharentonéEcoles : L, lignes :régulles ;

Porte df0rléans - Ernest Reyer. ; 4 lignes: regulees
--Porte d%0Orléans - Bd Jourdan, 3 lignes réguldes
Porte d'Orléans - Bd Brune :. 2 lignes régulées o
Malrle d71353 leg»Moullncaux : 3 lignes reguleeg '

t Yot
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D?auure part 17 lignes de Parls et une ligne de banlieue sont
camandées a partir du centre de Bastille, deux lignes de Paris ‘& partir
du Champ de Mars. ,



~ “Cependant la régulation par le systéme Rousseau-Florer ne permet
.de- remédier- qu?aux faibles perturbations. lorsque des encombrements. sérieux
se produisent, il faut gue les responsables des llgnes puissent. rapidement’
disposer dvinformations sur 17état de la circulation pour prendre les mesures
approprlees. Des cabines telephonlques ont donc été placées aux points névral-

- giques du réseau dfolu des grades de l’exp101tatlon peuvent suivre le trafic

et donner des informations a la‘permanence du réseau routier. En outre, des -
voiturettes—radio sillomnent le¢ réseau et notamment les zones délicates.

Ces voiturettes sont en liaison avec la permanence qui, en fonction des 1nd1e
cations regues, avertlt par téléphone les bureanx des termlnus

Par allleurs, en dlvers p01nts de Parls et de banlleue, des v01turesa
dépanneuses stationnent, prétes & tout moment & intervenir en cas de panne dtun
autobus. Cvest la permanence qui,: grice a.une liaison bilatérale radio-élec- .
trique, donne l'ordre & la voiture-dépanneuse la plus proche de se porter &
1tendroit ol 'se trouve le véhicule défectueux. les voitures~dépanneuses ‘
‘sont munies ‘d'un outillage pour les travaux de reparatlon les plus courants,
en partlculler pour 1%échange des roues sur la voie publlque T

' , la Regle a d?autre part entreprls, des 19,8, un vaste programme

“de transformatlon ‘de ses dépbts. Il stagissait de moderniser les installations-
techniques des depots en service qui ne correspondaient plus aux besoins des
matériels modernes et qui, en raison de leur vétusté, ntétaient pas compa-

© tibles avec un entretien efficace et commode. En- -outre, lVaugnentation du

parc et lvaccroissement des dimensions des voitures, qui réduisaient la-
" capacité de remisage des garages ex1stants, exigeaient leur extension ou
lilmplantatlon de nouveaux dépdts. : :

- Pour accroitre la product1v1te du travail, les deths ont ete o ,
equlpes .de machines 3 laver et A ddépoussidrer les autobus, dtun matériel de mae .
nutention. perfectionné, dfinstallations pour la régénération des huiles, le
" changement des garnitures de freins,- la pe:mture des inscriptions sur les'
bandeaux indicateurs dtitinéraires. Iﬂemp101 de cet outillage moderne a
entrainé une réduction notable des frais généraux et .de main-dfoeuvre.

Lvextensiotn de 1a capacité de garage a 6ué efifectuée en plusieurs étapes. la
‘premiére & consisté en la réouverture en 1951 de deux dépdts fermés depuis
-la guerre (Hainaut-Croix-Nivert). Des travaux. importants ont 'dQ &tre réalisés
tant pour la réfection de ces établissements que pour leur modernisation’ .
compléte: La deuxiéme étape a été lvagrandissement des depots existants pos-
sédant des surfaces disponibles. Une troisiéme ‘étape amorcée én 1963 a 'pour -
but la création de dépdts nouveaux, dans la proche ou moyenne banlieue ;

i l'ouverture de ces établissements dtune capacité de 180 & .200 v01tures aura

pour consequence la suppression de quelques dépbts- actuels trop petlts et

mal situés par rapport aux lignes.qui leur sont rattachees. Ie premier de ces
grands dépbts modernes, celui de Gonesse, a été ouvert 4 la fin de 1l%année
1965, les dép8ts . de Pleyel et de Fontenay=-aux~Roses ont été- achevés et ouverts
au début de. l?annee 1969, Celul de Thlals sera llvre a l'exp101tatlon en - :
: Julllet 1969 : .




LiAtelier Central, ou sont faites en série les révisions générales
des autobus et de leurs éléments constitutifs, avait été en partie démoli .
par les bombardements de 1944. Ia reconstruction entreprise en 1945-1946 drest
poursuivie jusqu’en 1953. En méme temps était réalisé un plan général de
modernisation des différents départements. L% Aueller_Central est actuellement
équipé de chaines modernes dont la capacité limite la durée d?nmnoblllsatlon
des véhicules, ce qui rend p0381b;e de- malntenlr constanment en serv1ce 89 ys
du: Parc -

VII - Les expériences récentes ot 1%a ‘pnlr du réseau

' S PARIS compte environ 1 150 kilom&tres de v01es, ayant une superu L
ficie totale de 1 1BO hectares. Cette surface est & peu ‘'de choses prés restée

ce qufelle était en 1920, alors que la circulation a’'plus que quadruplé. Un.
flot ¢roissant de véhicules engorge les arteres de la capitale. Clest ainsi -
- que le parc des autcmoblles immatriculées dans la région parisienne Ptalt .

au ler janvier 1962 (1), de 1 849 053 unités dont 1 287 825 pour le seul depar=
tement. de la Seine. Ce parc continue a4 sfaugmenter de 200 i 250 vehlcules en
moyenne par jour. le rapprochemenu de ces quelques chiffres suffit & appré-
cier la gravité des problémes-de la circulation & -Paris. la solution de ces problemes
a été répercutéedans l7application de mesures de caractére technlqueA» 1nstalm
lation de feux tricolores, aménagement des cr01semenus,_creatlon de passages '
souterrains, elarglssement des chausséés - ou dvordre reglementalre - creatlon
de sens uniques,interdiction totale ol partielle de staclonnanenb, creatlon
dfune zorie de stationnement limitée dans le-centre de Parls, restrlctlons
concernant les llvralsons et le camlonnage

A= Les auLobus de petite cap301ue

On estimait que la lnnluaulon du statlonnement dans la zone bleue T

conduirait un certain nombre d?automobilistes & renoncer & l?usage de leur
voiture. Il fallait, en contrepartie, offrir & cette clientéle nouvelle des
moyens de transport suscepuibles de retenir sa faveur. A cette fin, urie expé-
rience fut tentée. la Régie Autonome deu Transports Parisiens eréa, le- 18
Decembre 1961 deux lignes d?aubobus & capac1t= redulte : .

- la 11gne WAV ‘Porte Maillot = Bourse"
"= Ia 11gne iTBs? Invalldns - Place Cllchy”

s

. ) Ces_llgnes_devalenu @sentcr par leur 1u1neralre R leur freouence, le

confort ebt.la capacité du maberleL les équipant un attrait.suffisant pour.que-
les usagers des voitures particulidres trouvent avantageux de.les emprunter,
tout en restant assurés dec conditions matériclles de transport proches de:
celles dont,ils avaient thabitude - - - .

Pour atteindre ce but, on fixg les terminus ‘excentrés des deux -
‘llvnes dtessai & proximité de parkings (3 la porte Maillot et aux Invalldes) ‘

ce qul permettait aux usagers d¥abandonner ;ac1lement leur voiture. Les iti-
néraires avaient été -congus pour desservir les centres: d'affalres les-plus "
importants,; donc susceptlbles de susc1oer dans leur’ zone un.mouvement local

de voyageurs..

- emt eans P

Tl) Au ler juillet 1967, le parc des véhicules de tourisme immatriculés dans
la région parisiemmne était de 2 463 900 unités dont 1 339 000 pour le
‘seul département de la Seine. A ce parc vient s¥ajouter celui des véhicules
utllltalres qui dans la reglon parisienne sVelevalt au ler. 3anv1er 1968
a 544, 254 unités.

Y e e mee e e P LT ...-—,...“.-“.;_....-u._..-‘.._.
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Lfitinéraire de la ligne A", orienté Est-Quest, deSservait le
quartier des Ternes (Automobile), la place Saint-Augustin (Commerce, sociétés)
la gare Saint-lazare (Grands magaslns) la place de 1%Opéra (grands maga51ns,
.ccmmerces de_ luxe, spectacles) la Bourse (banques, assurances)

L71t1nera1re de 1la llgne "B” orienté Nord-Sud, desservait le
quartier des Invalides -(ministéres, admlnlstratlons) le. RondoP01nt des Champs-
Elysées (oommerces de luxe, automobile), la place Saint-Augustins, la gare
SainteLazare, la place Clichy (ccmmerces de détail). Ie 12 Mars 1962, cette
ligne fut prolongée des Invalides a St-Frangois Xavier.

, Pendant toute la durée du service, qui était assuré la semaine
seulement, de 7 h AO a 19 h 40, 1vintervalle de passage des autobus était
de 6 mlnutes.,

Pour des raisons de rentabilité, un seul agent par voiture assurait
1l?exploitation, mais, afin de ne pas augmenter sensiblement la durée des
statiomnements aux points dfariét, un tarif unique de 0,70 F fut appliqué,
tarif ne. comportant aucune derogatlon et ne prévoyant aucune prlorlte.

Un "Fare-=Box' permettait d?assurer la perceptlon de la recette sans
- autre intervention du personnel qufun simple. contrdle visuel, suivi de la
manoeuvre d'un levier destiné & faire basculer les pidces introduites dans -
1?appare11 par le voyageur dans un coffret inviolable ; le. cas échéant, le

' conducteur pouvait faire l?echange de monnaie en utilisant un apparell distri-
buteur spécial.

.la capacité des autobus était limitée & 32 places dont 20 assises, ce qui-

. donnalt aux voyageurs un grand confort. Pour obtenir la meilleure regularxte

. possible du passage des voitures, la Préfecture de police avait imposé le
,statlonnement unilatéral dans les voies les plus 1arges, et interdit le

. stationnement dans toutes les autres voies sur- les 1n1nera1res des llanes

WAW et WBR, , : _

. Enfin, pour éviter toute confu51on de la part- des voyageurs, les
N p01nts d?arréts des lignes YAV et BV étalent distincts de ceux des autres
lignes du réseau et leur signalisation dafferente

L?lnterdlctlon de fumer n?etalt pas appllquee sur ces llgnes.

: Ies autobus des lignes "A" et "B" commandés & la 8001ete des Autoe
mobiles et Matériels Verney dont le siége est au Mans, comportalent les

caractéristiques suivantes : .
\

. = longueur totale hors tout | 7,A60 p
i'-;largeur hors.tout:-:» L - géhéb ﬁ. |
| ='diamé£revde“giraticn hors tout o 8;5601n L
- poids ;ot'al 5vide - 5210k
‘ ;‘;cids_toﬁal endchargea v ' "7'369_33'

‘suspension pneumatique
direction assistée hydrauliquement
‘freinage pneumatique.

t

t



Dfautre part, le confort des voyageurs avait fait 1%objet dfun soin
particulier. Les nouveaux véhicules étant éclairés par tubes fluorescents. ILes
siéges & dossiers inclinés étaient disposés face & la route et les coussins
garnis de latex et recouverts de texofd bleu foncé. Lthabillage intérieur, de

- teinte gris clair, était Téalisé & 1l%aide de panneaux stravifiés sur les parois
et de panneaux en chlorure de polyvinyle sur le plafond. le plancher était
revétu d?un tapis en chlorure de polyvinyle cannelé de couleur gris foncé.

Ies couleurs traditionnelles vert et créme des autobus -avaient été
remplacées, pour les petits autobus, par des couleurs plus plalsantes : bleu
clair sous la ceinture des caisses et ivoire au-dessus. ’

.- Les nouvelles lignes recurent d¥abord un accueil favorable 'du public .
qui fut sensible & la présentation intéricure des voitures, au confort des
sieges et de la suspension, a la tolérance .accordée aux fumeurs. Mais la
clientéle devait bientét se détourner de ces lignes dont le tarif était &levé par
rapport & celui des 1ignes ordinaires, ltaugmentation de prix n%étant pas '
toujours compensee, ainsi qu?on 1lvespérait, par une vitesse accrue du Lransm
. bort, :

Liexpérience ntayant pas donné les résultats qufon en attendait, le
-Syndicat des Transports Parisiens décida la suppression des-lignes A et B ;
le service cessa sur la- 11gne B, le 21 septembre 196A en sur la llgne A, le
ler aoflit 1965

: Toutefois, l%temploi des autobus de petite capacité n?a pas été tota-
" lement abandonnée. On a eu 1%idée diutiliser ces véhicules sur certaines lignes
4 faible fréquentation ol le taux dfoccupation des voitures est particuliérement
bas aux heures creuses. En effet, l%adaptation dqu service dvautobus, de taille
" normak,d la demande de places aboutit souvent au choix dtintervalles de
passage trop longs, ce qui peut avoir pour conséquence d?inciter les voyageurs
potentiels & emprunter dfautres modes de bransport pour éviter les attentes
prolongées. Des véhicules de petite capacité, mais passant & des intervalles
réguliers et relativement courts, sont susceptibles d'&tre un élément dtat-
trait pour le public. Cfest ainsi que des autobus bleus ont été mis en ser-
vice sur la ligne 82 "Gare du Luxembourg - Neuilly (Pont de la Jatte?).
Ltadoption des principes énumérés plus haut semble avoir entrainé un accroise
sement sensible du nombre des voyageurs transportés sur cet itinéraire. Des
petits autobus circulent également, dans les mémes conditions, sur la ligne Lé
“Gare du Nord - Saint-Mandé (Demi-lune - Parc Zoologique)¥.

B - Les autobus standard -

~ Nous avons vu dans le chapitre précédent que la Régie avait, &
‘partir de 19&8 entrepris la modernisation de son parc de véhicules. Nous
avons émméré tous les avantages qufelle en avait retirés tant sur le plan de
1%amélioration du service qutau point de vue de la réduction des dépenses
dfexploitation. Toutefois, la Régie avait été conduite & fractiomner ses:-com-
mandes entré divers constructeurs. La liberté qutil avait fallu leur laisser
avait eu pour conséquence la fourniture dtautobus qui, par 1eurs différences,
- avaient rendu impossible une upification suffisante du parc. En outre, le
-fractionnement des commandes nf Tavait pas permis dfobtenir des constructeurs
les conditions les plus avantageuses.
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.Ces considérations -ont conduit la Régie & la conception dun auto-

' bus véritablement standard dont le type serait suivi pendant plusieurs années.
CAinsi un pas 1mportanu serait fait en faveur de l?unlflcatlon du parc.

. De plus, et dans- la mesure o il sSerait possible dfintéresser & la
construCLlon dfun tel autobus les autres entreprises de transports publics,
en premier lieu les entreprises francaises et, en deuxiéme lieu, dans le
cadre du Marché Commun, des entreprises de transports etranoeres, un abais-
* sement sen81ble du prix de rev1eﬂt pourrait &tre obtenu.

Un uel auuobus devalt convenir & des réseaux connaissant des condi-
‘tions dvexploitation trés diverses..Ctest pourquoi il a été congu pour. 8tre
utilisable dans tous les modes dfexploitation possibles (deux agents, un agent
ou mixte) et quels que soient le SJsteme de tarlflcatlon et le moda de percepw
tion du prlx des placss.

Dans les limites de gabarlt prescrltes par la reglementatlon frangalse,
) il devait permettre; en principe, le transport dfune centaine de voyageurs, mais
chaque réseau pourrait fixer le nombre de places qui conviendrait 3 son exploi-
tation, la repartltlon de celles-ci entre places assises ou places debout et de
leur dlsp031t10n face a 1a route ou en v1s=a=v1s. -

o Pour llmlter la durée des stationnements aux points dtarrét, 1ltauto-
. bus standard comporterait un plancher bas et des acces degages. Au p01nt de’
vue mécanique, il devrait pouvoir recevoir, & la demande des réseaux, dés
équipements classiques ou plus perfeCulonnes tels‘que transmission automatique,
" direction a351stee, suspcn31on pneumathue, freins a dlsques, etc..

Ies euudes faltes 4 la R.A.T. P., depuis 1955, en’ collaboratlon avec’
1%Union des Transports Publics Urbains et Régionaux (U.T.P.U.R.) ont effectivement
‘abouti & un projet dfautobus.standard et la R.A.T.P. a pu demander & trois
~constructeurs frangais-Berliet, Saviem- et Verney - de reallser chacun un autobus
prototype. :

g Tes coné¢lusions tirées des cssais omt permis une dernidre mise au
point des caractéristiques de l7autobus standard. le choix de la Régie sf¥est

en fin de compte porté sur 1es modeles presentes par—Berliet—et—Saviem+—Yne
~ commande de 600 autobus standard a été passée au début de ltannée 1966. Elle
était répartie egalement erntre les deux constructeurs SAVIEM et BERLIET Une
deuxi®me commande passée au début de 1vété 1966 comprend 300 voitures. Iles
premiers autobus standard ont été livrés au cours de 1%été 1965 et mis en ser-
vice sur 4 lignes-de banlieue. A la date du leravril 1967, 1 341 véhicules
standard étaient en c1rculation. Ia livraison se poursuit a la cadence dtenviron
30 voitures par mois. Il est prévu de commander hOO nouveaux. autobus par an
pendant les prochalnes années. . :

Ies modeles sulvants sort utilisés par la R AT.P,

: = une voiture tyde WParis 2 agents¥, dune capacité de 65 voyageurs avec 33
'places assises. Ce modéle comporte & l?arrlere, une porte double pour la

‘montée. desservant une grande plgtenfonne précédant le. poste de perception.
. hu gentre et & l*avanb, ce uype dispose respectivement dfune porte ‘double et
dtune porte simple destinées 4 la descente des voyageurs. ;
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- une v01tufe type "Banlieue 2 agents, d?une capacité de 75 voyageurs avec
26 places assises. Ce modéle différe du précédent par la seule disposition
des siéges;

= une voiture type "Banlieue- 1 agent®, dtune capacité de 70 voyageurs avec
4O places assises. Ce modele comporte’ 3 1l'avant, une porte double pour la -
montée, au centre, une porte double pour la descente et & 1%arriére, une
porte de secours, .

le mode de construction des autobus‘standard‘permet dfobtenir, pour
des exp101ﬂatlons présentant des caractéristiques différentes de celles de
Paris, des ‘dispositions différentes de celles qui ont été adoptées par la
Régie. .

Qﬁgegsippé et caracféristigues techniqges généfales de l?autobus _standard

Les dimensions extéricures et intériecures de 1l?autobus standard
satlsfont a la fois aux ex1gences du Code de la roucte et aux besoins des
exploitants. Les dimensions extérieures. sont les suivantes :

- longueur hors tout : 11.m --

- largeur hors tout : 2,50 m

- hauteur hors tout 2 96 m (coussins de suspension
' ’ . gonflés) .

-~ empatterent : o 5,58,m
- porte & faux avant : 2,63 m

~ porte é faux arriére : - 2,79 m

u_rayon de glratlon hors tout: 11 m. .

La forme de la caisse est caractériséepar les points suivants':

[

emplacement du moteur sous le poste du conducteur, ce. qul.degage le plane
cher dans l%axe du vehlcule et devant la porte avant ;

dlspos1nlon des dlverses portes sur le cote dr01t de la v01ture ;

t.

- poste de receveur en avant de-la porte arriére, sur les modéles a 2 agents

13

- slegcs dlsposes en vis-devis.’

‘Les sitdges, & une ou deux places suivant les cas, sont fixés sur
des surélévations du plancher formant trottoir® de part et. dfautre dfun
couloir central de c1rculat10n, au niveau des diverses plates-formes. Cet
amenagement réduit la géne causée par les "ambours de roue" en saillie dans
la caisse ; il permet de loger aisément sous celle-ci les reserv01rs de ‘carbu-
rant d?alr, les battorles et dlvers apparelllages ’

— e e e me el wme e

Ie moteur de ltautobus standard est un moteur diesel L temps a 6
cylindres dfune puissance maximale de 150 ch lorsqutil tourne & plein régime
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(2 500 tours/mm) Il est réglé pour une pulssance dtutilisation de 135 ch,

ce qui donne un couple d?entrainement suffisant et diminue les risques d?émis-
sion de fwnée.

Ia bofte de vitesses est une bofte mécanique de type 'Wilson' & trains
ep:.cycloi:daux Suivant les modéles de voitures, la commande de la boite est
manuelle ou au’comathue . :

Ies essieux et la suspension ont fait l7objet de réalisations dif-
férentes.de la part des deux constructeurs. Mais les deux suspensions sont .
totalement ou partiellement pneumabiques, & Fcorrection d?assiette® et per-
mettent, dans tous les cas de charge, d?avoir une hauteur de plancher constante.

La direction est assistée par une servo-commande hydraulique. le -
freinage est obteru & 1%aide dun frein principal & commande pneumatique, dfun
frein de secours & commande pneumatigue et dtun frein 3 main mécanique.

Ia_Carrosserie

les deux constructeurs ont adopté des slutions différentes pour
1fossature des autobus standard. Le véhicule SAVIEM a une ossature de type
calsseupoutre dont les constituants sont soudés, tandis que le véhicule
BERLIET- conprend un chfssis surbaissé sur lequel est fixée par des boulons
une carrosserie entiirement faite en profilés et tdles dtaluminium dont les
divers éléments sont assemblés par soudure.

Sur les deux séries de v01tures, les revetements exterleurs et le
panllon sont en aluminium ou en alliage. de ce metal

Pour les revetements 1nter1eurs, il a été falt appel & des materlaux
ne nécessitant aucune peinture : résines stratifides, revétements en matiére -
plastique, aciers zingués ou inoxydables, alliageslégers protégés anodiquement.

Les amEnagements

Tns_portes_sonb_pl_..an'ces a_deux vantzux (po:rbe avarrb des voitures a

2 agents) ou a- qu;.’ore vantaux (por'te avant des voitures & un agen‘c, porte
médiane, porte arriére des voitures & deux agen‘c.s). e

Ies banquettes de voyageurs sont en mousse plastique sur armature
élastique. Elles sont recouvertes dtun tissu plastifié. le dossier, galbe, a
ete spéc:.alement etud:x_e pour offrir le naximum de confort.

L'autobu.; standard ccmporte des barres dtappui verticales au dro:Lt
de- chaque dossier de banquette et sur la plate-forme arridre. Deux barres’
horizonta.les gont fixées au- plafond le long du couloir central, et sont muries
de poignées de sécurité en matiére plastique pour ‘les voyageurs debout. Sur
1a plate-forme arridre, une barre horizontale canalise les voyageurs pour

btenir une ut.lhsatlon compléte de la surface ‘totale.
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. Ie poste de condulue est installé au-dessus du moteur ; il est
sureleve par rapport au plancher, de 480 mm. Cette position donne au machi-
niste une excellenpe v181p111pe vers 1%avant. la visibilité vers l%arriére
est assurée.

a l?extérieur, par deux miroirs rétroviseurs de grandes dimensions ;

i

- & 1l%intérieur, par un miroir rétroviseur place au-~dessus du pare-brise, dans
1faxe de la voiture, qui permet au machiniste, sans se retourner, de
surveiller les mouvements des voyageurs dans le couloir central, et qui,
par réflexion dans un second miroir situé a hauteur de la porte médiane, lui
-permet ‘de stassurer avant’ le depart que la porte de sortle est bien fermee

'~ Les voitures & deux-agents ont un poste dé receveur constitué par
une cabine isolée du public, mais permettant au receveur dvavoir une vue
dégagée sur 1l?intérieur. Ie poste de recette comprend une tablette équipée :

- d'une plaque & monnaie ;

- d%un appareil oblitérateur enregistreur électriqﬁe ;

t

d*un support dYapparell distributeur de carnets de tickets ;

- d%un tiroir-caisse.

A gauche du receveur, se trouvent le tableau de commande des portes
et la tlrette du signal de depart :

Tes voltures a un agent sont, equlpees pour permettre la perceptlon
et l?obllteratlon des tickets par le machiniste, 1voblitération des cartes
hebdomadaires étant faite par les voyageurs eux-mémes. Ceux qui acquittent
le prix du parcours en tickets emprunnent la partie avant de la porte de
montée, tandis que les voyageurs munis dturie carte hebdomadaire empruntent
la partie arriére.

.. .. Lvéquipement des voitures comprend en consequence un apparell - per-
forateur ‘électrique de cartes hebdomadalres, disposé & gauche de la porte de
montée, un bloc de perception, a cbté du siége du machlnlste, équipé dfune
plaque & monnaie, dfun support de distributeur de carnets.de tickets,. dfun
appareil oblitérateur enregistreur électrique, d?un boftier de cammande &
distance du sectionnement de l7appareil perforateur de cartes hebdomadaires
et d*un tiroir-caisse.

':Lfautobus a étage et l?autcbus urbain'a<gabarit réduit'm

ol 1a Regle 2 fait construlre par Berllet un prototype d?autobus a etage
qu1 a subi des essais au cours de l7année 1966 Une premiére série de 25
autobus a été comandée en Juin 1966. Les nouveaux véhiicules circulemt ‘sur
- 1%itinéraire du 9. "Care Montpdarnasse’ (Avenue du Maine) - Ievallois (Avenue
de la République)® depuis le 19 juin 1968, et sur la ligne 53 "Opéra -

Porte d?Asniéres? depuls le 17 féyrier 1969 ; la capa01te des autobus a étage
est de 90 personnes environ dont 52 places assises. De méme largeur que les
autobus standard ~ces vehlculec ot 9 75 m de longueur et 4,38 m de
hauteur. o
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_ Ia mise en service d?autobus de petﬁte capacité, effectuee en 1964 -
1965, .sur des lignes normales du réseau, avec la tarification courante, a
montré la possibilité et 1vintérét de 1texploitation de certaines lignes .
avec des voitures a un agent, passant i intervalle réduit. Il est donc
" apparu nécessaire de disposer pour ces lignes de voitures modernes, adaptées
au service & un agent, dfune capac1te et d’une dimension 1nferleures a '
1tautobus du modéle Vistandard™ mis au point en.1963 N :
Ctest dans cette opthue qutun nouveau type dvautobus a été étudié,
-dérivé directement du type Ustandard¥, mais avec une longueur de 9 métres et
une largeur limitée & 2,25 mebres (*u lieu de 2,50 metres) Cette voiture a’
'1la m@me disposition de l?avant que le modéle "standard" a un agent mis en
service en 1965, afin de permettre lz réduction des . temps de stationnemerit
- par la diminution du travail ¢mpose a l7agent unique. Une centaine de ces
véhicules dits Yautobus urbains & gabarit réduit" ont été commandés en
juillet 1966. Une premiére ligne, le 29 "Gare Saint-lazare - Porte de
Montempoivre® est exp101tee avec ce matériel depuis le 21 novembre 1968.
Ie 69 f"Place Gambetta - Champs de Mars" vient d'8tre doté de ce matériel
le 37 mars dernier. Le 89 l'a été le 2 juin, le 58 suivra au cours du
dernier trimestre de l‘annee. Actuellement, 51 autobus "standard“ de
© petit gabarit sont en- service, :

»D - Ia régulation du servicé sur les lignes

Nous avons vu qutil existait un pogte de régulation commandant &
distance les départs des voitures des terminus, suivant un horaire prévu,
sur un certain nombre de lignes du réseau urbain dvautobus. De ce poste
sont corrigées automatiquement les perturbations de faible complitude qui
. se produisent dans l¥exploitation des services. Un agent contrdleur peut
assurer la surveillance de plu31eurs terminus et eri cas de perturbat;onS"
plus mportantes , ordonner 3 dlstance les mesures correctlves nécessaires.

En vue de dommer au contréleur des renselgnements prec1S'et

. rapides sur la régularité ou les perturbations du service en llgne,
systéme d71dent1flcaulon des autobus au passage a été étudié et mis en
service, en avril 1965, sur la ligne 5/ Placé de la République - Clichyf.

—Pour—chaque—sens—de—la—lignes—un—point— d?1dent1£mcatlon_a-ete_1mplante apres
la partie de la ligne la plus fréquesment perturbde et 4 10 415 minutes
de parcours avant le termirus dfarrivée. :

Les voitures sont identifides per leur muméro de police qui
détermine la modulation du signal radio émis par un appareil monté sur chaque
voiture. Ie signal, pergu au passage par un apparell récepteur installé au
point dtidentification, est transmis par cible & un dispositif enreglstreur
- installé au terminus. Sur cet enregistreur,. le signal détermine une inscrip-

tion sur une bande et itallumege d*une lampe indiquant le numéro de la -
_,v01ture ayant franchl le p01nt d71dent1f1catlon .

. le systéme d'identification permet au contrdleur de connaitre
‘Lvimportance des perturbations subies en ligne avant lfarrivée au terminus
des voitures retardees par les incidents dtun parcours', cet agent peut
.donc prendre a temps 1es mesures correctlves pour attenuer les irrégularités
constantes. : :

Ce 33 teme a été étendu a 10 llgne 27



On -étudie également un systéme de liaisons des autobus par radio
avec un poste central de regulatlon. Quatre 11gnes d01vent &tre équipées
prochalnement d'un tel systéme. A

E - Mésures de: caractere‘generaT pr:ses_ppur fa0113t°r la circulation des
autobus.

Les _Pouvoirs publlcs ont pris un certaln nombre de mesures destinées
.4 faciliter la circulation des autobus. Ces dlSpOSltlons comprennent l1%inter-
diction-pour les voitures particuliéres de stetionner dans certaines voies
étroites empruntées par les autobus et surtout création sur la chaussée de
bandes- de -circulation réservées aux autobus. Un tel couloir a été établi, dans
le sens de la. circulation, sur plus d?un'kilométre.sur la rive droite de la
Seine, depuls 196l ‘et, en 1965, deux couloirs & contre-courant des sens uniques
ot été créés. A 1ltheure actuelle il existe une trentaine de bandes de circula-
tion reservees aux autobus -Huit sont établies a contre-courant des sens uniques.

Mals de telles fac111tes ne peuvent &tre. generallsees. Ctest pourquoi
11 appartlendra aux Pouvoirs publics d’adopter et de mettre en application N
 des méSures’ encore plus efficaces : construction de parkings périphériques,  *°
repre331on acerue du, statlonnement 1rreguller, au be501n institution du
statlonnement payant ~ - .

F gsAutres mesures

) Par declslon du SJndlcat des Transports Parlslens en date du
1er Aoﬁt 1966, l?exp101tatlon des lignes urbaines dfautobus a l?exceptlon de

_ 18 d?entre elles, a été supprnnee ‘les dimanches et f8tes. en raison de 1a chute
du trafic a Parlo en’ fln de semalne et pendant les Jours fériés.

En outre, pour des raisons d?economle, néus développons 17exp101=
tatlon 3. un seul agent. Dés malntenant le parc compte L5 % d?autobus a un
agent _}" _.“: R v o ST e
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QUSIQUES FAITS, QUELQUES DATES

.= 19 Janv1er 1662 = Arrété du Conseil du Roi accordanb a Me531eurs les -

Dac de Roannea, Marquis de Sourches et de Crenan, la
permission d?établir des carrosses publics dans la Ville
et les faubourvs de Paris.

I

" = 15 mars 1662 = <« Inauguration de la premiére frouted de carrosses 3 cing
: sols -sur lfitinéraire 'Porte Saint-Antoine - Iuxembourg'.

= Vers :1680 - Disparition de la société des carrosses & cing sols.

1;;1828' e - Création & Paris de 1'% ntreprloe des Omnibus, & lvlnltlad
C tive -de MM. Bgudry, uOltard et de Saint.-Ceran

- 185. - Mise en service du ler tramway parisien dit fichemin de fer
. : : - américain® entre la place de la Concorde et le Rond=-Point
., de Boulogne. Ce "ichemin de. fer américain®, di & 1vingénieur
Loubat fut rétrocédé en 1855 & la C.G.O. nouvellement.créée.

- 922 février 1855 - Décret impérial fu31onnant les onze compagnies dé"transports-
o .+ de voyageurs existant & Paris en uneseule, la Compagnie
Générale des Omnibus (C.G.0.).

- 1873 . <~ L'Etat doncéde au département de la Seine un réseau de tram- -
: ' ways -comprenant une ligne circulaire dans Paris et 10 lignes
en bamlieue. Ia ligne circulaire fut rétrocédée 4 la C.G.O.,
les autres lignes & deux nouvelles ccnpagnles, les Tramways
. Nord. et les tramways Sud.

4'18771 ' - Con06381on & la C.G.0. de six nouvelles lighes'de tramways.
- 1878 ‘ AAf-Concession a lé C.G.0. de cing autres lignes de tramways.
- 1887 . ~ Expérimentation de la traction & 1ltair cdmprMme'(Mbtrlces

‘ . Mekarski) entre Vincennes et Ville-Evrard (ligne des chemlns

de fer nogentals)

» = 1890. .- - =1la Compagnie des Tramwdys de Paris et du Departement de la-
Seine (T.P.D.S.) remplace la Compagnie des Tramways Nord,
la Compagnie Générale Parisiemne de Tramways (C.G.B.T. ) se

s - substituant é la Compagnie des Tramways. Sud.
- 1892 o - Emp101 de la traction electrlquc par accumulateurs sur les'
~ . lignes "Saint-Denis - Madelelné? et ¥Saint-Denis - Opéra®
i des T.P.D.S. : ‘ ' '
- 1895 S Apparltlon de la prise de couraﬁt sur £il aérien par trolley

sur. la ligne de Ralncy a Montfennell.



1898

de 1890 & 1910

Juillet 1905

1905

11 juin 1906

1913

20 septembre 1920

1925

1929

+ 15 mars. 1937

. 11& ‘ aoﬁt 1938 N

12 novembre 1938

12 juin 1940

"Bastille - Charenton® (C.G.P.T.).
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Application du systéme de traction électrique par
contacts superficiels ou'plots sur la ligne de 1la
Place de 1la Republlque a Romainville.

Apparltlon de la traction par caniveau sur la ligne

. Multiplication du nombre des compagnies de tramways.

Essai dun autobus & vapeur systéme Serpollet sur la
ligne "Montnarbre - Salnt=Genna1nndes=Pres"

A 1voccasion du Szalon de ltautomobile, le premier

© autobus i essence est mis en service entre la Bourse et

le Cours-la-Reine. Ia C.G.O. organise un concours de
véhicules automobiles.

Mise en service reguller des premiers autobus sur la-

-ligne "Monnmartre -~ Saint-Germain-des~Prés®.

'Ies Ccmpagnles exp101tantes sont ramenées a 9.

Signature de conventlons, entre le departement de La
Seine, la Ville de Paris et les Sociétés concesSlonnalres,
mettant fin & la pluralité des exploitabtions. Lfensemble
des réseaux urbains et départementaux est affermé & la
Société des Transports en commnn de la Région parlslenne
(S.T.C.R.P.).

le réseau de tramways-de 1= S.T.C.R.P. atteint sa

“longueur maximale (1 110 km).

" Ia S.T.C.R.P. transporte 1 085 millions de- voyageurs

,(chlffre record) sur 1 162 km de lignes.

-
‘

Suppression de la ligne 123/12], "Porte de Vihdennes';
Porte de Saint-Cloud®, derniére ligne de tramways dans -
Paris. ' '

Suppression de la dernidre ligne'de tramways en banlieue,
le 112 Vle Raincy - Montfermeil". :

Décrets.—lois définissant lés régles de la coordination et

-de"1tunification des transports parlslens - Création du

-Comlte des transports par1s1ens

Devanb l?avance des armées allemandes, tous les autobus
sont. réguisitionnés pour le transport des troupes -

f{Arret de l?exp101tatlon des ‘lignes.



ler décembre

-

ler janvier 1942 -

‘31 aoﬁt'i9h0.

19,0

8 janvier 1943

17 aoﬁtpléhh

25 aolt 194
Fin 194),

‘Fin 1945

Fin 1946 .

Fin 1947

Fin 1948

21 mars 1948

[}
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Un certain nofubre de lignes Somt rouvertes et exploitées

.avec des autobus équipés pour l%emploi de carburants de

remplacement

Le réseau reconstltue ne conprend que 44 llgnes desserv1es
par 500 voitures.

.LVexploitauion des résealix de transports en commun de sur- -

face est confide 4 la Compagnie du Chemin de fer netropos
Jitain. '

Mise-en exploitation de la llgne de trolleybus "Pet1t~Colon~

bes - Porte de Champerretft,

Arret de l?exp101taulon du réseau pendant la batallle de la -

. Libération de Paris.

Reprise de l%exploitation.
AO lignes exp101tees en banlleue seulement

65 lignes dfune longueur totale de 501 km - 1 100 v01tures )

~ au parc.

97 lignes d'une longueur Lotale de 776 ki - 1 700 v01tures
au parc.

106 llgnes d%une longueur totale de 899 km. - 1 915 v01tures

au parc.

112 lignes (38 dans Paris et 7., en banlleue) dfune longueur
totale de 951 kn = 2 068 v01tures au parec.

Loi créant la Régie Autonome des Transports Parisiens et
170ffice régional des Transports Parisiens.

[

1950 — 1951

1953 = 1954 -

7 janvier 1959

Mise en service de noiiveaux autobus (OP 5) dvune: capacité
de 55 & 65 places, & moteur Dlesel et avec entrée et sortie
distinctes. - :
Mise en service dfautobus & plate-forme arridre plus grande
et dotés d%une troisieme porte au centre de la caisse

* (OB 3 et APU 53).

)

23 septembre 1959)

18 decembre
/

1962

1961

-

-

Ordonnance et'decrets relatifs & liofganlsation des trans-
ports de voyacgeurs dans la région parisienne - Creatlon

‘du Syndicat des Transports Parisiens.

Mise en exploitation expérimentale de deux. lignes dfautobus

& capacité réduite sur les itinéraires ""Porte Maillot -
Bourse" (1igne A) et “Invalides - Place Clichy® (1igne B).

.Fssai, de prototypes dfautobus standard de grande oapac1teﬂ
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‘o 21 septembre 196l - Suppression de la ligne B.

- 1964, . -« Mise en service du premier couloir de circulation réservé .
o aux autobus :

Avril 1965 o Mise en service du systeme d?ldentlflcatlon des autobus
T .- au passage sur la ligne SA

ler Aot 1965 - Suppre531on de la ligne A.

- Eté 1965 ' = Mise én service des premiers autpbus standard.

- Octobre 1966 ~ Essai d%un prototype dlautobus & étage. -

- Avril 1966 - Disparition des derniers trolleybus qui équipaient la
- ligne 183.

- Juin 1966 - Commande d?une série de 25 autobus 3 étage.

- Juillet 1966 = Commande dfune série de 100 autobus urbains a4 gabarit

réduitb.
~ 19 juin 1968 = Mise en service des autobus & étage sur la ligne 9l

"levallois (Av. de la République) - Gare Montparnasse®.

29 novembre 1968 - Mise en service des autobus urbains & gabarit réduit
sur la ligne 29 %Gare St-lazare - Porte de MontempoivreV.

]

17 février 1969 « Mise en service des autobus & étage sur la llgne 53
Coe . "Opéra - Porte dtAsniéres'.

31 mars 1969 - Mise en service des autobus urbains & gabarit réduit sur
la ligne 69 ¥Place Gambetta = Champ de Marsf®, .

- 2 juin 1969. - Mlse on service des autobus urbainsg & gabarit réduit sur
. la llgne 89 "Gare diAusterlitz - Vanves (Lycée Michelet)",
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RESULTATS DU TRAFIC ET DU SERVICE DU RESEAU ROUTIER

PRSP S e

L e — mm— e amm o o mam o e mm et o e s e ovs e o o mms et omn e e e oam mme e tee e eee

. ? Trafic Service
Annees en millions de voyageurs on r\nllllons._d. e
: IR kilometres~voitures.
1930 o 93,3 - 175
1938 i 48,1l 171,
945 .} . o201 - 19,7
1946 62,9 | . 69,8
1947 . 787,6 " L5
19,8 - : - 898,2 o 105,9
94,9 870,5 | . 110,3
1950 5 ' 810,6 - 109,7
Co1951 788 ' 111,7
1952 a 857,44 o o 122,
1953 . 1. 87,1 - o 116,8
1954 o oge2,2 o .~ 120,8
S 1955 . B P - 117,7-
‘ 1,1956 o 89,1 - : 121,5 .
R U A 897, ' o121
1958 | 83,7 o 12,
1959 N 876,14 - 122,8 -
1960 - es2,1 - 120,5
1961 — 96581755
Joge2 T T - 769,9 . o 115,8
1963 58,6 : - . 117,2
1964, 757,8 t 120,1
1965 o 750,7 | . $123,9
1966 | . 732,9 122,8
1967 - 660,7. : ' 122,6
1968 53,4 ' 17,2
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IEPOTS DU RESEAU ROUTIER

" Capacit3 de remisage

Chafiéﬁourg .

- Pleyel

Saint-Mandé (femiseArattéchée :

Secteur Nofd~$

s

Port-Marly (remise rattachée & .
Puteaux)

Puteaux
Asniéres
Malesherbes
Clichy
Michelet

Gonesse

_ Seéteur st

Flandre
Hainaut

Ie Raincy
Ies Lilas
lagny

4 Lagny )
la Maltournée.
Saint-Maur
Secteur Sud
Pointedu-Jour
Croix-Nivert
Molakoff

Montrouge-Montsouris
Iebrup

Ivry
Fontenay-aux-Roses ,
Capacité des dépbts ¢

200
L5 .

65
105

90

90

90
220
180

150
130

60
21,0

70 -

200
90 .

150

150

20
200 -
o
250 .
200

n construction

procsrma

Tniais

e Mmm  mmee  emun s et e e Wt e oot et e erem  ww e ee e
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RESEAU ROUTTER
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MATERIEL ROULANT
au ler janvier 1969

g :
i ‘Type

Sl : Date ‘de - Nombre de places |
! ¢  Constructeur | mise en { Nombre . s e
de chéssis H 3 service : Total Assis Debout
H
5 AU"IOBUS POUR._PARIS ET PROCHE BANLIZUR
ITN6 A Rénault 1932 | 12 50 33 17
‘T N6 Cl i 193}, 2 50 33 17
iT N6 C2 i : 1934, 1, 50 33 17 _
T N 6 CDiesel = . 193L ”1 50 33 17
T NLF w - 1935 32 50 .33 17
- (193 i 50 41 9
(T N4 H i 1936 333 ( 57 50 51 9
{ ‘ : ( 83 50 LO 10
OP3 Scmua 1949 1 ( - 65 31 34
L i Somua (201 65 31 - 3
10°F 2 MCT/RATP 1950 301 (100 | 65 31 3
. | 1954, |
,A P U 53-=5 Chéusson 1955 21, 55 32 23
' ' 1955 (108 " 55 33 22
0P 5-3 o ! 380 (256 | 65 25 36
o - ( 1957 ( 16 65 27 - 38 .
7 . . Y i 1 ; ’
l» P-10 Berliet (piv 5 .13256 85 65 29 36 |
: . L ‘ N A IR
10P5-3-52-B3 | Saviem/MCT. L1959 240 75 22 53
iAPVU-3 IChausson - i 1950 50 75 22 53
APV U=5 {Saviem 1965 - 22 . 5 22 53
P C S-10 ,Berhet_Savlem 1960 50 75 22 T 53
P—C-M—‘Rcﬁr‘—— Berllcu 1968 26 84 54 30 L
RU iVerney 1961 60 32 20 =
P C M R/B |Berliet 1965 279 75 26 49
5 €10 U/B2 - [Saviem 1966 | 131 75 26 L9
PGMR/P2 !Berliet - 1966 121 65 33 - 32
S €10 U/P2 * !Saviem 1966 21, 65 33 32
P.G.R EBerJiet 1968 27 L5 28 17
P A o { Total : {2 425 -
AUTOBUS IE GRANTE BANLIEUE : ~ ‘
A S H 2522 Chausson . P 1957 | 2 65 42 23
A U i 1956 58 65 Ly 21
APB . - 7 omo L 195 25 65 36 29
P C M R/Bl !Berliet - {1968 1206 70 10 30
s C10 U/Bl = iSaviem- g 1965 | 458 70 L0 30
i pour mémoire i Total 1 275. s L
3 prototypes . Verney-Berliet-Savim .3
: =
R Je e i e e T L el I S
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CARACTERISTIQUES DU MATERIEI, ROULANT EN SERVICE

-z Ao

AUTOBUS TN J, H -

Constructeur : HENAUIT ( 1936)
Aménagement de la caisse

Ce véhicule est de type & caisse et chissis separes. Ia charpenbe :
de la ca:Lsse est en bois avec revétements en alliage léger.

Dimensions .
1ongueur. T 9,75 m
- largeur P 2,35 m
hauteur : 3,11
empattement - : 5,69 m
rayon de giration :.10,70m
Poids : |
a vide s 7,45 ¢

en charge _ . 10,80 ¢

‘ Nombre de places :

assises 41 ) 50

‘type Paris debout 9 )
type banlieue 3:223:3 l*o g 50

Aération : .
Glaces ouvrantes dfun cdté et ‘aérateur statique soufflant.
Plafonniers avec lampe sous 12 V.
Insufflation par ventilateur dYa:Lr chauffé par les gaz
dvéchappement .

Accds :

Entrée unique arriére sur plate-forme ouverte (vestitulée sur
certains modéles). ‘



0.
IT - Equipement mécanique

Pl it

moteur 3 essence 4 cylindres

alésage - T 120 m
course o : 130 mm’
puissance = - 58 ch

vitesse maximale 40 km/h

‘Embrayage :

bi-disque fonctionnant’é sec. o - C
Bofte : | |

bofte & trains baladetrs

L vitesses + AR
Pont_arritre :

P

Surbaissé i double démultiplication.
Freins : -
Frein a pled agissant par cammande mééaniquéfet camportant un-
“servo-frein méeanique monodisque.
Frein & main et frein de secours de plate-forme arridre & action
directe sur les roues arriére.

Suspension :

Ressorts—a—lames—et—barrs anti-roulis & 1tarriére.

- . . -
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AUTOBUS OP5 3

(chassis : 8.0.M.U. 4,

Constructeur
(caisse : M.GLT. ( MLLION»GUIET=-TUBAUTO)

Ménagement de la caisse '

L*OP5 est du type chissis et caisse sepa.res , contruction ac:l.er.
La caisse est entiérement fermée. :
Dimensions :

longueur : 10,79 m

largeur : 2,49 nm

hauteur ‘ : 2,8m

empattement : 5,58m

rayon de giration : 10,90 m d
Poids :

a vide : 450t

en charge : 10,80 ¢ N
Nombre de places : .

: . . assises 33 )

type Parl.s ' debout 22 ) 55

‘ . , . . assises 29 )

type ‘banlieue ' debout. 36 ) 65
Chauffage et ventilation :

- Installatlon aerotherme a air pulsé, avec bouches sous les bamnquettes
centrales, soufflant de lvair & la température ambiamnte ou rechauffee. Les
glaces mobiles des baies de droite compléetent l?aeratlon.

Eclairage :

Plafonniers avec lampes 24°V.
Acces :
3 por'bes dtaccds sur le cBté droit. Les voyageurs montent a

1lvarriere et descendent au centre et & 1vavant. la camande des portes est
pnemnathue. Les marches dtaccés sont éclairées.



IT - Equipement mécanique -

Moteur :
Diesel 6 cylindres
“ alésage - + 110

course : 150 -
puissance ' : 120 ch & 2 000 tr/mn
Vitesse maximale : 55 km/nh -

' Fmbrayage : }
Coﬁpleiuz hydraulique Ferodo.

-Bofte :

. Type Wilson & commande présélective et & 'engrénages épicycloidaux. -
Présélection reahsee 34 1taide d7un levier & main placé sous le
‘volant.

L, vitesses + AR.

Pont arriére :

ot sl i e e

- Du type surbaissé & double démultiplication.

Freins . :
- Frein & pied & commande oléo-pneumatique.
- Frein & main & commande directe '_sur la transmission..
Equipement pneumatique : | : . .
Un: compresseur—westlmhouse alimente en air comprimé, sous la
~ .pression.de 8 kg/em2, la- commande des freins et de la bofte de
© 7. vitesses. T1. alimente, également la nmanoeuvre des porbes et de \
la servo=-d1rectlon. :
la barre de direction cormande un dispositif de servosdirection.
Susmnéion :
A 1ltavant, ressort.s a lames a flexibilité consta.rrbe et
_amortisseurs. - - : :

17arr1ere, ressorts é. flex:x.blllte vamable. o
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AUTOBUS APU 53

Constructeur CHAUSSON (195[,)

I- Amenagemenn de la caisse -

Caisse poutre en t8le dtacier soudé a revétement travaillant,
Les panneaux extérieurs, en aluminium, sont démontables. la caisse est
entiérement fermee

Dimensions :

Poids :

- Nombre de- places :

ILongueur : 10,42 m
largeur : 2,50 m
hauteur : 2,82 m
empattenent T 5,11'm
rayon de giration. ; 10,80 m
3 vide . 8,6 t
en charge : 12,3t
assises :: - 32 )'55;'
debout 23 )

,Aérétion_et chauffqgg.:

'« chéssis ouvrants’ 4
- insufflation par ventilateur dfair chauffé par les gaz

d'échappement

_____ lairage :Plafonniers avec lampes 2L V.
:3 portes cdté droit commandées pneumatiquement,

Accqg

II - Equipement mécanique -
" smoteur Diesel 6 cylindres

Moteur

{

Enbrogage

alésage :
course ' :
puissance

vitesse maximale :

108
127

: 120.¢ch & 2 300 tr/mn

55 km/h

coupleur hydraulique.



e Ll e
i

types Wilson présélective et & éngrenages épicycloidaux
-a-viﬁesses + AR. |
surbaissé & double démultiplication.

Freins :

s 'y LY

= frein a pied & commande pneumatique

~ frein & main & action mécanique sur la transmission.

Equipement pneumatique :

Un comprésseﬁr Westinghouée alimente les mémes organes que
sur 1'0P 5. . ' o

Direction :
4 servo-commande pneumatique.
Suspension :
Systéme principal par ressorts & lames complété par un dispositif
secondaire & action variable réalisé par un systéme de barres
-de torsion & l1lvarriére. ' B




AUTOBUS IE GRANDE BANLIWUE. APVU

Construéteur : CHAUSSON (1956)

I- Amenagement de la’ calsse -

17APVU est du type calsse=poutre analogue & 1vAPU 53. Le poste de
recette est supprimé sur ce modele exp101te a un seul agnet

1]

Dimensions :

longueur o 10,49 m

largeur : 2,50'm

Hauteur ' 2,98 n

Empattement 1 5,11m

Rayon de giration : 11 m
Poids

A vide : 8,7 t

En charge 12,0t

" Nombre de places :

Assises : 4L

detout : 21 65

s N

" Adration et chauffage :

Glaces ouvrartes. Insufflation par ventilateur diair chauffé par
les gaz d%échappement.

Eclairage :plafonﬁiers avec lampes 24 V.

-Acces

Portes comandées pneumcatiquemens. Ia montce steffectue par la
porte avant.

II -~ Equipement mécanique -

Moteur : moteur Diesel 6 cylindres

alésage : 110

course - + 150

puissance : 120 ch & 2 000 t/mn -
vitesse maximum : 55 km/h.

Embrayage : coupleur hydraulique.
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type Wilson présélective & commande pﬁewnatique..
L vit,esseé + AR.
Pont,_a a;‘glﬁag'_e_ : surbaissé 3 double démultipiicationL
Ergié§. : / |
- frein a pied pneumatique
~ frein & main nécanique sur transrﬁissibn.

Equipement pneumatique :

Un compresseur Westinghouse 'aiimente les mémes organes que 1%0P5 et
1°APU et dans les mfmes conditions.

Direction : & servo-commande pneumatique.

Suspension. :

Réssorts 3 lames. Flexibilité variable 3 1rarrisre par barres de
torsion.

/




- L7 -

AUTOBUS R.U. (AUTOBUS BIEUS)

Constructeur : VERIEY (1961)
I- Aménagement de la caisse :

la carrosserie de cet autobus est une caisse-poutre constituée par
un ensemble de tubes et de tdles dlacier soudées électriquement.

Dimensions :
longueur : Ty46m
largeur 2 2,45 w
hauteur : : 2,68 m
Empattement Ly~ m

rayon de giration : 8,50 m

4 vide 15,3 ¢
en charge : 8,5¢

Nombre de places :

assises 20 l;2
debout 22 )

Aération et chauffage :
| Chauffage sur échappement, dégivrage Wsirocco®. Vermtilation par -

1favant du pavillon et hauts de glaces latérales coulissantes.
~Isolation thermique par feutre et laine de verre.

Eclairage :

9 plafonniers de 6 watts & éclairage fluorescent alimentés par
blocs convertisseurs & transistors.

Accés : 2 portes caté droit. La montée des voyageurs sfeffectue & 1l%avant
et la descente par une porte latérale & 1ltarriére. _

II - Equipement mécanique -

Moteur : moteur Diesel Hispano 4 cyl:.ndres
80 ch & 2 400 t/mn.
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Bofte hydro-mécanique Diwabus 2 vitesses. Automaticité de fonc- |
tionnement.

o
~

Pont arriere : -

Pont type de Dién; classique et & simple démultiplication.

Freinage pneumatique & circuits indépendants4Wés£inghouse
agissant sur des freins auto.-serreurs Bendix.
Fgquipement pneumatique : . ' -

Compresseur Westinghouse refroidi par air, dfun débit de
300 1/mn. :

Direction :

servo=direction hydropneumatique.

- Suspension :

Suspension pneumatique intégrale type “pneuride® Dunlop :
. 2 soufflets a 1l'avant. et 3 soufflets a lvarriére.
Correction d¥assiette.assurée par ) valves.
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AUTOBUS_STANDARD

anstructeurs~: giﬁ%gﬁT g (1965)

Aménagement de la caisse :

Ces véhicules somt du type caisse-poutre (SAVIEM) ou du type & caisse
et chissis séparés (BERLIZT). la caisse est entiérement fermée. Ossature de caisse
en acier protégé contre la corrosion (SAVIEM) ‘Caisse en alliage dvaluminium
" (BERLIET). Les panneaux extérieurs sont en alumlnlum -

_Q:\men51q_n3 :
. Longueur v 1l,-m
Largeur : 2,50 m
hauteur : 2,96 m (coussins de suspension gonflés)
Empattement : 5,58m
Rayon de giration : 11,- m.
Poids : _ ]
& vide : . 8,16t
en charge : 15,- .
Nombre de places : . : N
 voiture type Paris ( assises : 33 ) 65
_ 2 agents ( debout 32 )
voiture type banlieue (assises: 26 ) 75
2 agents (debout s 49 )
: v01ture type banlieue (u531ses: L0 ) 70’
1 agent (debout : 30 )

. Aeratlon et chauffqgg :

- glaces ouvrantes et ventilation par 2 groupes et galne sous
pavillon

- air pulsé chauffé par les gaz d?echappenent - deglvrage par air
chauffé par 1ltair du circuit moteur.

Eclairage : 14 tubes fluorescents 8 W.

. Acces voiture type Paris - 3 portes c&té droit. La montée des voyageurs

' - 2 agents sveffectue & 1lvarriére par une porte double et
la descente par deux portes latérales dont 1lfune
est double, au centre, et -lfautre simple, a
17avant. -

voiture type banlieue - 3 portes cété droit. la montée des voyageurs
2 agents steffectue & l%arriére par une porte double et
la descente par deux portes latérales dont ltune
est double, au centre, et lvautre simple, &
l%avant.




voiture type banlieue - 2 portes cBté droit. La momtée ‘steffectue

1 agent 4 1%avant par une porte double et la descente
' par une porte double située au centre du
véhicule.

Porte de secours & lfarriére.

\

II . Equipement mécanique

qugpr : moteur Diesel 6 cylindres
alésage : 108 _
course: : 128 o
puissance: 150 ch & 2 500 t/mn - puissance dtutilisation : 135 ch.

Embrayage : centrifuge & friction séche - ihcorporé 4 la bofte de vitesses.

~ Bofte : type Wilson a train planebalre et vérins hydraullques = commande
manuelle mécanique ou électrique.

4 v1tesses et marche arriére pour autobus 2 agents, automathue pour
autobus grande banlieue & 1 agent.

Pont arriére : suspendu 4 double démultiplication (SAVIEM) et pont c13331que
porteur & double demultlpllcatlon (BERLIET).

Freins : - frein i pied pneumatique sur les quatre roues
.~ frein de secours & cormande pneumatique sur les roues arriére -
- frein a main mécanique sur la transmission.

Equipement_pneumatique :

Ccmpreséeur sur moteur, régulateur sur échappement. Ltéquipement
pneumatique alimente les deux réservoirs de 36 litres des freins
principaux avant et arriére, le réservoir de 20 litres du frein de

secours-et—les—réservosrs—des—suspensions avant et arriere. L1 ali=-

mente, egalenent les moteurs des portes et des essuleeglaces, la
trompe sonore, le ventllateur ‘débrayable.
.giggggggg : assisté par une servow-commande hydraulique.

!

Suspension :

Mixte : pneumatique et ressorts hélicofdaux & l'arriere -~ pneumatique
et ressorts & lames & 1lfavant (SAVIEM).

‘Entiérement pneumatique & lvarridre et 3 ltavamt (BERLIET).
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AUTOBUS - A ETAGE

Constructeur : EERLIET (1968)
Aménagement de la caisse.
Caisse et chAssis séparés. la carrosserie comporte une ossature

en alllage dfaluminium pour le compartiment inférieur et pour la partie
supérieure une cogue en polyester stratifié.

- Dimensions ﬁ .
iongueur' T 9,75 m '
largeur : 2,50 m
houteur P 4,35 m
empattement Lt 4,56 W
rayon de giration : 9,60 m
Poids :
;& vide . 19,9 b
en charge _ s 15,92t
Nombre de places . 4
assises : 54 ) 84
debout 30 )

Aération et chauffage

Ltair frais asplre a 1?avant de la voiture par deux turbines
fronmtales est soufflé i llavant des compartiments inférieur et supérieur.

Ltair est expulsé de 1fintérieur du véhicule par quatre extracteurs logés

sous la bangquette arriére de 17étage ; deux -extracteurs aspirent dans

. le compartiment inférieur,les deux autres dans le compartiment supérieur.

. le machiniste & en outre 1a possililité drtutiliser le dispositif de desem-
" buage come moyen de verrtilation udpplementalre pour ltavant du compar-

timent inférieur. En méme temps la mise en route de.ce dispositif entrafine
le fonctionnement de la ventilation de desembuage a l?avant de 1%étage, sans
brancher la résistance élecirique. §

Dans ie compartiment inférieur, le chauffage est réalisé 'au moyen
dfair chauffé par les guz d¥échappement et soufflé par un ventilateur. Sur
1a sortie de-, cquufpage, une reprise pariielle est faite par ventilateur

. spécialement pour le chauffage du receveur. A 1'étage, le chauffage s'tef-

fectue par un échangeur branché sur le circuit dteau de refroidissement du
moteur. le desembuage de la glace avant, & 17étage, est obtenu par une

' soufflanté” sous résistance électrique. le désembueur du pare-br1se sert

également au chauffage du machiniste.



- 52 =

Eclairage : : ,

Par tubes fluorescents 8 W
10tubes dans 1le compartlment 1nferleur,‘la tubes dans le

compartiment supérieur. P

Acces

i Porte double de montée & 1farriére de la voiture. Sortie par
porte double & 1tavant de la voiture et par porte simple au milieu du
véhicule. Accés & 1vétage par un escalier de montée. Descente . .par un
autre escalier comportant neuf marches camme celui de montée. Ces deux
escaliers sont en polyester. Les marches sont reVetues de chlorure de
polyvynile garni de mousse.

’

I1 = Equipement mécanique

Moteur : Moteur Diesel'
135 ch a 2 500 t/mn

~

Fmbrayage : Centrifuge & friction séche incorporé i la bofte de vitesses

Bofte : Type Pont-d-Mousson /4 vitesses et marche arriére.

Pont arriére : Pont porteur & double démultiplication.’
Freins :

- Frein & pied pneumatique sur les quatre - roues
- Frein de sécours 4 commande pneumatique sur les roues arriére.

- Frein de parcage mécanique sur la transm1331on.

Vet

‘ Eqplpement ppeumathue :

I T Compresseur sur moteur et réservoirs dtair spe01allses pour
’ chaque type de freins a er.prserv01r principal de suspension et quatre’

' reserv01rs additionnels de suspension correspondant..aux_quatre_roues

Reserv01r de servitude pour le fonctionnement des portes,
essule-glaces et avertisseur de route. ' .

Dlrectlon :
A351steehydrauquuement avec pompe de pre331on hydraullque'
branchee sur le moteur et. vérin de uprvo-dlreCulon. Boftier de direction a

vis et écrou avec 01rculatlon de bllles. . .g_ .

SuSpen31on Entlerement pneunathue 3 1varridre et a l?avant ‘avec des
bartes.de poussée et une barre stablllsatrlce tant & 1tavant qufa
lvarriére. :
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AUTOBUS URBAIN A GABARIT REDUIT

Constructeur : BERLIET - livraison & partir de novembre 1968

I - AMENAGEMENT DE LA CAISSE

Caractéristiques du chissis et de la carrocserie

Dimensions :

" Longueur : : 9 m

Largeur : 2,25 m (largeur de carrosserie nue,sans acces-
- soires)
Hauteur : . 2,990 m
Empattement : 4,375 m
Rayon de gira-
tion : 9,25 m
Poids
a vide : 6,75 t - o ' ' -
en charge : 9,97 t
y
Nombre de places :
assises 3 28 )
v 45 .
debout : 17 )

Aération et chauffage :

Aération : 2 ventilateurs frontaux prenant l'air a l'avant de la voiture
et soufflant dans une gaine double. Toutes glaces ouvrantes sauf glace ar-
riére et de coins ronds. Un aérateur CLEFF au plafond pour le machiniste.

Chauffage : compart;ment voyageurs, .par un échangeur de chaleur sur gaz

'échappement chauffage machiniste : en commun avec le désembuage du pare-
brise par un echangeur de cnaleur sur 1 eau chaude du circuit radiateur du
moteur.

Eclairage 2

- des voyageurs par 10 tubes fluorescents de 8 W .

© ~ du machiniste et des emmarchements desportes par des projecteurs a lampe
’ 3 incandescence de 25 ¥W. Publicité lumineuse intérieure par 4. tubes fluo~
rescents de 12 W .

Acceés :
A droite :

- 1 porte double a l'avant, pour la montée en 2 files
'~ 1 porte double centrale pour la descente '

Issues de secours : 2 glaces ouvrantes et articulées & gauche:
‘ 1 glace articulée sur le feu arriére.
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II - EQUIPEMENT MECANTQUE
Moteur : Berliet 4'cylindres diesel type M 420-30 PGR
"‘Embrazage Coupleur hydraullque Ferodo 14 l’type 370

Boite 3. Pont- a—Mousson type HVD 211 ME 60 a tralns eplcyc101daux
‘ ' 4 vitesses en marche AV, 1 marche AR ’

S

. Susgen51on H Suspen51on mixte par ressorts a lames et coussins pneumatl—_
‘ ques - 3 valves de nivellement Marelllol

- Sur l'essieu AV : 2 lames ant1 enroulement (1 a D 1aG
" avec les ressorts a lames) et 1 barrestablllsatrlce

"~ Sur l'essieu AR : 3 bielles de réaction et 1 barre stabilisa--
" trice, 4 amortisseurs hydrauliques Messier type N 70.

‘Freins : A commande pneumatique, doubie circuit comportant -3

=~ T+ 0 =1 frein principal sur les 4.roues, commande au pied, freins
' ~Bendix BF, 414 x 150 a rattrapage- automathue d’usure, 2 cylin-
; ~dres. pneumatiques simples -de 4 3 1wy 10 avant, 2. cyllndres prneu—
o - matiques ‘téléscopiques de' 37 x 3 " & 1'arriére

*7 =1 frein de secours pneumathue, commandé & 1a main, utlllsant
sur roue arrlere la partie 3 I'des™ cyllndres telescoplques

= 1 frein de parc commandL par levier. mecanlque, aglssant sur la
~transm1351on avant le pont AR ’ . .

Bquipement pneumatiquée
R 1'c6mpre§§eurKhorr‘fype LP, 1 rﬂgulateur sur echappement type
FA avec antigel type europeen (WGstlnghouse), 3 réservoirs de .

- freins, 1 réservoir pour suspension et serv1tudes_LporIes,_es-

Msule glaces et avertlsseur route)

Direction : Berliet type FDXE 6 & vis et écrou osc1llant sur bllles as-"
31stoe par une servo- dlrectlon hydraullque Bendlx""

M

i\éséfeu'évant': Berllet type EJAX

-Pont'arriére~; Berllet type FPSP7 a double demultlpllcatlon°
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I¥ FUNICULATIRE IE MONTMARTRE

Ie 19 mai- 1899, le Conseil nunlclpal de Paris a demandé la mise en
Aadjud1catlon dfun chemin de fer funiculaire & construire sur la limite Ouest
du square de Montmartre, sur des terrains appartenant & la Ville de Paris,
pour relier la place Salnt—Plerre a la rue Lamarck et desservir la Ba5111que
du Sacre»Coeur.

Ia Société nouvelle des Etabllssements Decauv1lle fut déclarée adju=
dlcatalre, le 22 juillet 1899, pour la constructlon et 1?exp101tatlon dfun
funiculaire & contrepoids dfeau.

La convention du 2 aoﬁt 1901, conclue directement entre la ville de
Paris et les Etablissements Decauville, prévoyait une concession de 3C ans, '
la société concessionnaire devant payer une redevance annuelle de 15 % sur les
recettes brutes de son entreprise.

"Les tarifs étajent de 0,10 franc pour la montée et 0,05 franc pour
la descente. Cependant, matin et soir, pour la rentrée et la sortle des ate-
llers, le prxx de la montee etalt ramené a 0,05 franc.

Il s7ag1ssa1t dtun funiculaire-a 2 voitures, 1tune montante, l?autre
descendante. 48 personnes pouvaient prendre place dans chaque voiture. le mode
de propu131on était constitué par un contrepoids dfeau qufemmagasinait au p01nt
haut le wagon descendant et dont il se débarrassait au point bas, la quantité
dfeau étant proportionnelle & la différence entre le nombre des voyageurs
ascendants et celui des voyageurs descendants.

o Ie nombre des voyageurs transportés annuellement depassalt le mllllon.

Ie 22 mars 1931, 1a concession du funiculaire & eau prlt fln, mais la
Ville de Paris prolongea l'exploitation par la Compagnie concessionnaire .
jusqufau ler novembre 1931 puls elle confia & la S.T.C.R.P. la création dfun
service de remplacement provisoire pour permettre la transformation du funiculaire.

Ia ligne BB "Place d?Anvers' -~ Basilique du Sacré-Coeur” fut exploitée
avec 3 autobus de 34 places chacun : classe et tarif uniques0,50 F)et un seul
agent. . - s

: Des le 30 mars 1932, le terminus Place d¥Anvers fut- ramené i la
Place SalntaPlerre.

Ie service était assuré: de7ha 20 h AS avec des intervalles de
dix & quinze minutes. Avec ce serv1ce, le nombre de voyageurs tomba & moins
de 250 000 par an.
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Le funiculaire électrigue

Le funiculaire électrique a été cornsidéré comme le moyen le moins
onéreux de remplacer le funlculalre 4 eau. Le tracé et le temminus superleur
sont inchangés ; seule 1%électricité remplace 1%eau comme force motrice,

Les 21 et 23 décembre 1933, le Consell.Munlclpal, puis le Conseil
Général, décidérent de confier les travaux et l'exp101tat10n du nouveau funi~
culaire & la S.T. C R P.. '

La S.T.C.R.P. procéda 4 la transformation des stations pour qutelles
soient de niveau. Dewx plates-formes en béton armé remplacérent les traverses
de bois fixant la double voie et les rails furent soudés sur toute la longueur
du. trajet. Les nouveaux wagons & un seul compartiment & plancher horizontal
mesuraient 6 m de long et 2 m de large. Leur capacité était de clnquante
voyageurs, dont 4 places assises. :

La vitesse maxxmale était de 2 m 3 la seconde et le temps de parcours
de 70 secondes. -

La mise en service du nouveau funlculalre electr1que eut lieu le 2
fevrler 1935, le tarif étant celui d'un ticket dYautobus, Il fonctlonnalt de
6 h 4.21 h avec des intervalles de 2 & 5 mlnutes.,

'La R,A.T.P. a profité, en 1962, dfun arrét dans 1VeXploitation du-

- funiculaire, ayant pour but de modifier son mode dialimentation en courant
électrique, pour procéder au remplacement des cabines existantes par des cabines
neuves, construites 4.17aide de matériaux modernes. Les cabines sont en alumi~ .
nium et le chéssis est supporté par-8 blocs élastiques., L¥intérieur est garni

de panneaux Isoplast beige. Des baies sont disposées sur chaque face de la
cabine, sur chacune des doubles cloisons et chague bout du véhicule,

Sur chague face, 1l%accés de la cabine se fait par deux portes coulis-
santes., Quatre tubes fluorescents sont disposés sur le plafond La capacité de
la cabine est de 50 personnes. Le funiculaire présente ainsi un visage plus
sourlant et .plus moderne,

—C aracterlst;gues techg;gues au funlculalre et tarlflcatlon

- Longueur de la llgne E 102 80 m

- Déelivité moyenne s 36 %

- Puissance du moteur de traction : 37 kw}‘
(moteur du Ward-Leonard : 75 kW)

- Diamétre du cible : 30,3 mm

- Dimensions des voitures : longueur : 6 m - largeur : 2 m
- - tare" 1 420 kg ' '

Cgpaclte des v01tures : -4 a391é
- L6 debout

Vitesse de marche : 2.m/s

- enmontée : 0,40 F (0,20 F tarif réduit)
- en descente: 0,20 F (tarif unique)
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~ Mode de perception du co@t du parcours :

-~ Salle inférieure: 2 tourniquets automatiques & 0,40 F
1-tourniquet automatique & 0,20 F
- (avec 3 distributeurs de monnaie)

- Salle supérieure: 1 tourniquet autometique & 0,20 F
- . (avec 1 distributeur de monnaie).

Nombre de voyageurs transportés au cours des 21 dernidres années

75 B 1 258 380 1958 vuvvans 1 411 924
1949 wuuen.. 1 171 556 1959 veenn-s 1 555 551
1950 eeue.nn 1 128 595 1960 ....... 1 594 749
1951 vev.... 1 064 785 1961 ....... 1 520 982
1952 ...... . 1140 697 1962 ....... 1 457 068
1953 ceeenes 1 163 327 1963 ....... 1 509 009
o 1954 ..., . 1214 778 1964 vouu.s. 1679 774
1955 euvanns 1 311 729 1965 ... ... 1 823 945
1956 4uun..s 1 478 966 1966 ....... 1 895 665
1957 wevenns 1 638 054 1967 cvee... 1 655 700
: 1968 ....... 1 165 829
(<] o







