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EDITORIAL

Le chemin de fer de Petite Ceinture de Paris: 50 ans déjal

22 juillet 1934 : une date qui, en dépit des cinquante années qui la séparent de
notre époque, aura su rester présente & Fesprit de tous ceux que la trés belle
histoire du chemin de fer passionnera toujours ; uné date que les amis du rail, les
Parisiens, mais aussi les autres, n"auront pas oubliée, quand ils apprirent avec une
certaine tristesse, il y a cinquante ans défa, la mort du chemin de fer circulaire de
Paris.

Aussi nous a-t-il paru opportun, au terme d'un demi-siécle de cessation d'activité
de la Petite Ceinture, de ui consacter un numérc dignhe d’en faire revivre les plus
beaux moments, mais aussi de raviver, a cette occasion, les espérances due
cinquante années d'interruption de service auront parfois suffit & andantir.

Mous espérons que nos lecteurs trouveront, a travers les lignes qui suivent,
ratiére a alimenter pleinement leurs réflexions,

Et si le fruit de notre travail n’a pour unique résultat que de rappeler au bon sens
ceux qui révent de détruire ce que nos ancétres prirent tant de peine et d’amour a
fagonner, alors nos efforts auront été récompensés. Dans la confusion actuelle de
notre monde, conserver, ranimer et réactiver constituent des valeurs que nous ne
nous lasserons jamais de défendre.

W | M.-F. FRACHOT
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La Petite
Ceinture
de Paris

Quelques

pages
d’histoire...

Petite Ceinture : schéma des voies. vers

1965 (Doc. SNCF). >
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A
Saint-Lazare :

Une ceinture, pourquoi?

Au lendemain de la Révolution de
1848, I'économie frangaise est en plein
essor avec le fantastique développe-
ment de lindustrie; |'extension du
réseau de chemin de fer en décuple les
sources d’approvisionnement ainsi
gque les débouchés. Les grands axes
ferroviaires se dessinent, les petites
compagnies se regroupent, mais il
n’existe jusqu’alors aucune jonction
entre les lignes aboutissant aux gares
parisiennes. Paris ne dispose pas en-
core des grandes percees d'Hauss-
mann, et sa voirie est héritée de
I"époque gallo-romaine (rue Saint-
Martin, rue Saint-Jacques}. Les transits

train de voyageurs remorqué par une @30 T «type 1900» a
destination de la Ceinture par la ligne d’Auteuil (Coll. Rigouard).

sont assurés par de lourds charrois &
traction animale, nécessitant un
double transhordement, générateur de
pertes ou d’avaries. D'oll la nécessitd
pour les grandes Compagnies de Che-
min de Fer d’établir & Paris des jonc-
tions ferrées supprimant les ruptures
de charge, a l'instar de grandes capi-
tales européennes, comme Londres,
Bruxelles ou Berlin.

Par ailleurs, la Ville de Paris, pour
protéger ses nouvelles limites, vient de
se doter d'une nouvelle enceinte for-
tifide qu’il importe de pouvoir approvi-
sionner en hommaes et en munitions en
cas de conflit armé. Avec 'enceinte —
purement fiscale — des « farmiers gé-
néraux» (correspondant au parcours
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des lignes 2 et 6 du métro), cette
enceinte nouvelle délimite une cou-
ronne dans laguelle vont se dévelop-
per des zones industrielles d'une part,
des quartiers résidentiels d'autre part.
Ces considérations seront détermi-
nantes quant au choix du tracé: ligne
circulaire longeant les fortifications, a
l'intérieur de {'enceinte de Paris.

Enfin, la réalisation des travaux d'in-
frastructure sera un moyen efficace de
lutte contre le chdmage, en faisant
appel & la main-d‘ceuvre des « ateliers
nationaux». |l serait donc opportun
d'entreprendre au plus 14t la construc-
tion de ce chemin de fer.

L‘ancien BV des Batignolles. Recons-
truit & gauche du cliché, il porte aujour-
d’hui le nom de « Poni Cardinet ».

{Coll. Rigouard). >
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Le Chemin de Rive Droite

Le cahier des charges est publié le
décembre 1851, reprenant les disposi-
tions techniques du chemin de fer de
Paris & Strasbourg. Comme prévu, la
plate-forme sera établie a I'intérieur de
I'enceinte fortifiée, afin de garantir
I'approvisionnement des points straté-
gigues en cas de siége de Paris. La
construction se fera aux frais de I'Etat,
qui s'engage a livrer ce chemin de fer
dans un délai de deux ans aux Compa-
gnies concessionnajres, réunies en
syndicat. En contrepartie, chacune des
cing Compagnies constituantes s'en-
gage a verser un million de francs
comme contribution & la réalisation du
chemin de fer. A noter que la Compa-
gnie de Paris & Lyon, non encore
formée, sera représentée au syndicat
par un délégué du ministére des Tra-
vaux publics.

Le Chemin de Rive Droite doit se
raccorder aux chemins de fer de
I'Ouest et de Rouen en gare des Bati-
gnolles, passer sous les voies du Nord
et de Strasbourg (avec raccordement
avec ces derniéres), traverser en sou-
terrain les hauteurs de Belleville, se
raccorder au chemin de fer de Lyon,
franchir la Seine sur un viaduc avant
de se raccorder au chemin d’Orléans.
Long de 15 km, il sera établi & double
voie, et de nombreux ouvrages d'art
seront nécessaires. Des gares intermsé-
diaires pourront 8tre établies par les
Compagnies en fonction des besoins.
L'exploitation pourra commencer sur
chaque section dés l'achévement des
travaux. Le décret de concession est
signé le 10 décembre 1851, pour une
durée de 99 ans. Les travaux commen-
cent sitdt aprés.

«
Profif en long de la Petite Ceinture et de
ses embranchements (Doc. SNCF).
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La ligne d'Auteuil

Tandis que vont bon train les travaux
du chemin de Rive Droite, M. Pereire,
directeur du Paris-Saint-Germain,
signe, le 9 aoGt 1852, une convention
avec le ministére des Travaux publics.
Il s'engage & construire a ses frais,
risques et périls, une ligne quittant
celle de Saint-Germain au niveau du
pont de la rue d'Orléans (actuel Pont
Cardinet) pour desservir les com-
munes de Neuilly, Passy et Auteuil.
Bien que dans le prolongement géo-
graphique du «Chemin de Rive Droi-
te», cette ligne s’adresse essentielle-
ment aux voyageurs, et dans |'état du
projet initial, n"assurera aucun trafic de
transit intergare. Cependant, longeant
les fortifications, elle pourra avoir un
role stratégique; de plus, elle consti-
tue 'amorce logique du futur « Chemin
de ceinture Rive Gauche».

En décembre de la méme année,
M. Pereire propose de faire établir par
la Compagnie de Saint-Germain un
boulevard établi de part et d'autre de
la ligne d'Auteuil, entre les communes
des Batignolles et de Neuilly. Cette
nouvelle avenue serait plantée
d'arbres et dotée d'un «trottoir sablé»
(il s'agit de I'actuel boulevard Pereire).
En compensation, la Ville de Paris
accordera la jouissance des terrains du
bois de Boulogne que la ligne doit
traverser entre Neuilly et Auteuil. Le
Conseil municipal accepte, heureux
d'offrir aux Parisiens et aux habitants
des Batignolles une liaison commode
avec le bois.

Dans le méme souci d'intégration du
chemin de fer en zone urbanisée, les
traversées des grands axes se feront
en souterrain, dont le plus long attein-
dra 140 m. Six stations sont prévues,
et doivent étre dotées chacune de
batiment voyageurs.

Premiére mise en service

C'est le 11 décembre 1852, soit un an
aprés la signature de la concession du
Chemin de Rive Droite, gu’'est mise en
service la premiére section. Les tra-
vaux furent menés & bonne fin par
M. Couche, futur ingénieur en chef de
la Compagnie du Nord. La ligne se
détache de celles de la Compagnie de
'Ouest en gare des Batignolles et
longe les fortifications jusqu’au Pont
du Nord, sous lequel sont franchies les
voies de la Compagnie du Nord.

Les travaux n’étant pas encore termi-
nés au-deld, un raccordement provi-
soire est établi entre le Pont du Nord et
la gare de La Chapelle. Par ailleurs, les
Compagnies du Nord et de Strasbourg
établissent une jonction a niveau entre
les gares de marchandises de La Cha-
pelle et de La Villette. Le premier
service de marchandises a lieu le 15
décembre 1852 ; la traction est assurée
entre Les Batignolles et le Pont du
Nord par des machines de I'entreprise
Buddicom, puis sera confiée a la Com-
pagnie de |'Est. Jusqu’au 1% sep-
tembre 1853, c’est a I'aide de chevaux

6
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Le BV de Courcelles-Levallois (actuellement « Pereire-Levallois ») au début du siécle

(Coll. Rigouard).

que sont remorqués les wagons sur le
raccordement provisoire du Pont du
Nord a La Chapelle.

Les travaux se poursuivent

Alors que déja les trains circulent sur
la premiére section du Chemin de Rive
Droite, les travaux se poursuivent acti-
vement, en dépit de nombreuses
difficultés. Tout d’abord, pour dimi-
nuer I'emprise sur des terrains desti-
nés a des établissements industriels
dans le secteur du Pont de Flandre, la
plate-forme doit étre établie sur un
viaduc en magonnerie de prés de
700 m de long. Apres le franchisse-
ment du canal de "Ourcq sur un pont,
la ligne doit traverser les hauteurs de
Belleville et de Charonne, et deux

souterrains sont percés. Le premier,
long de 1124 m, est établi a8 40 m
au-dessous du sol dans des marnes,
des glaises et des masses de gypse
anciennement fouillées (anciennes car-
rieres de platre). Le second, long de
1018 m, traverse des carriéres aban-
données, et nécessita I'ouverture de
sept puits intermédiaires de 25 m de
hauteur. Enfin, la traversée de la Seine
sur un viaduc en magonnerie necessita
le foncement de pilotis de 12 @ 14 m
de profondeur.

La construction de ces deux premiéres
sections du Chemin de Ceinture colte-
ra 11,6 MF, dont 5 payés par les
Compagnies et le solde par I'Etat. Sur
cette somme sont comptés 260 000 F

La tranchée du boulevard Pereire, mise a 4 voies lors de la construction de la ligne

du Champ-de-Mars (Coll. J. Gallet).

-t

o, 2790. - PARIS . Boulevard Persire pris de I'Avenue des Ternes (XVii)

transit des convois occasionnels de
militaires ou d'émigrants.

Peu aprés, le 2 mai 1854, c'est au tour
de la ligne d'Auteuil d’étre mise en
service. A l'inverse du Chemin de Rive
Droite, ¢’est un trafic de banlieue voya-
geurs qu'elle assure; elle comporte a
cet effet six stations: Les Batignolles,
Courcelles, Porte Maillot, avenue de
I'Impératrice, Passy et Auteuil. Compte
tenu des zones résidentielles traver-
sées, aucune ne comporte d'établisse-
ment marchandises ni de raccorde-
ment industriel. Enfin, la ligne ne
compte aucun passage a niveau, les
traversées des voies routiéres étant
toutes réalisées en souterrain, mesure
nécessaire a la fois par commodité
(pas d'entrave a la circulation piétonne
et routiére), par sécurité (circulation de
trains de voyageurs fréguents), et par
environnement (traversée de zones ha-
bitées).

jor PARIS. — La (are de la Porfe Majilot, — LI
B Age TS 2 en ‘/g

Ambiance « 1900 » aux abords du BV de
Neuilly - Porte Maillot (Coll. Rigouard).

pour les acquisitions de terrains,
2,3 MF pour le percement des souter-
rains de Belleville et de Charonne,
mais ni les frais de personnel, ni les
remboursements d'intéréts ne sont
compris.

Nouvelles mises en service

Le 25 mars 1854, le trongon La Cha-
pelle - Bercy est ouvert a la circulation ;
il est raccordé & Bercy au chemin de
fer de Lyon, et aprés franchissement
de la Seine a celui d'Orléans. Il ne
comporte aucun établissement inter-
médiaire ; en raison des nombreuses
traversées a niveau des axes routiers,
le service n'est assuré que de jour. I
n'y circule que des trains de marchan-
dises, le trafic voyageurs se limitant au

E. V. 28, PARIS XVi

Gare Avenue du Bois de Boulogne

A
Le prestigieux BV de l'avenue du Bois-de-Boulogne accueillit de nombreux

souverains étrangers, a qui il offrait la trés belle perspective vers I'Arc de Triomphe
(Coll. Rigouard).
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Un trafic en expansion

1

En 1855, le Chemin de Rive Droite aura
transporté 780 000 t, dont 20 000 en
trafic local. De nombreuses usines et
entrepdts s'étant installés dans la zone
comprise entre le centre de Paris et les
nouvelles fortifications, le Syndicat de
Ceinture est amené a ouvrir des gares
marchandises locales: Charrone le 1%
septembre 1855 et Belleville-Villette le
15 juillet 1856.

Afin d’assurer dans de bonnes condi-
tions de sécurité un trafic en expan-
sion, un télégraphe est installé en
1857, rayonnant de la station centrale
d'Aubervilliers vers Les Batignolles, La

«

La bifur d’Henri-Martin : les voies exté-
rieures se dirigent vers le Champ-de-
Mars, et celles du centre vers Auteuil.
(Coll. J. Gallet).
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rent guére l'intérét de la clientéle: en
moyenne, moins d'un voyageur par
train en 1864!

La boucle s'est refermée

Alors gue se poursuivent les travaux
du Chemin de Rive Gauche aux frais
de I'Etat, il restait & résoudre la ques-
tion de la société concessionnaire.
Apréds de longues discussions, c'est
avec la Compagnie de I'Ouest — qui
exploite déja la ligne d'Auteuil —
qu’est passée la convention du 31 mai
1865 approuvée par le décret du 18
juillet de la m&me année.

La Compagnie de I'Ouest doit avancer
3 I'Etat une somme remboursable de
5 MF, destinée 3 'achévement de la
plate-forme. Par ailieurs, I'Etat se ré-
serve le droit de racheter le Chemin de
Rive Gauche dans un délai de huit ans.
Enfin, la ligne sera soumise au cahier
des charges de la Compagnie de
I"Cuest. )

Qutre la concession du Chemin de

Auteuil : les deux voies au premier plan se prolongent sur le viaduc (Coll. P. L.} Ceinture Sud, le texte prévoit que la

Chapelle, La Villette, Bercy et Ivry. A
cette occasion est instauré un service
de nuit. Le million de tonnes transpor-
tées est atteint dés 1860, tandis que se
poursuit ['établissement de nouvelles
gares et embranchements: gare d'eau
de Saint-Ouen-les-Docks, embranche-
ment de la Compagnie du Gaz, ainsi
que divers raccordements industriels.

Le 14 juin 1861, afin de wdonner
satisfaction aux veeux légitimes expri-
meés par les populations des régions
jusque-la déshéritées», I'Etat déclare
d’utilité publique 25 lignes «destinées
a combler des lacunes, a établir des
communications transversales . entre
les grandes artéres {...)».

Y est inclus le Chemin de Rive Gauche,
long de 10 km, qui doit relier par le
sud Auteuil & lvry via Grenelle, Vaugi-
rard et La Glacigre. Peu aprés com-
mencent les travaux, avec |la construc-
tion du viaduc du Point-du-Jour qui
doit joindre Auteuil a Grenelle.

Ouverture du Chemin
de Rive Droite
aux voyageurs

A partir du 14 juillet 1862, soit pius de
huit ans aprés 'ouverture du Chemin
de Rive Droite, sont mis en circulation
les premiers trains de voyageurs régu-
liers. Cing stations ont été ouvertes &
cet effet : Batignolles-Clichy, Belleville-
Villette, Ménilmontant, Charonne et La
Rapée-Bercy. Ce service est assuré
toutes les deux heures. Durant la se-
maine, il comporte 18 trains par jour
I'été et 16 I'hiver; les aprés-midi des
dimanches et jours fériés du service
d’été, la fréguence est portée & un train
par heure. Deux machines et 50 voi-
tures & impériale de seconde. classe
sont nécessaires. Le 12 juin 1864 fu-
rent introduits des compartiments de
premiére classe, mais qui ne suscité-

8

PETITE CEINTURE DE PARIS
Dates d’ouverture des sections

11 décembre 1852 : Batignolles - La Chapelle; jonction a niveau La Villette -

La Chapelle.

25 mars 1854 : La Chapelle - lvry.

2 mai 1854 : Pont Cardinet - Autsuil.

1*" septembre 1855 : Gare marchandises de Charonne.

15 juillet 1856 ¢ Gare marchandises de Belleville-Villette.

1860 . Saint-Ouen-les-Docks.

14 juillet 1862 : Stations voyageurs de Batignolles-Clichy, Belleville-
Villetts, Ménilmontant, Charonne, La Rapée-Bercy.

25 février 1867 : Chemin de Rive Gauche {Auteuil - Grenelle - lvry),
embranchement du Champ-de-Mars (Grenelle - Champ-

. de-Mars).
1*" juillet 1867 : Embranchement du marché & bestiaux de La Villette.
25 mars 1869 : Raccordement direct Courcelles - Clichy.,

Le Point-du-Jour (bd Exelmans): la marquise de 'ancienne station aérienne.
{Coll. Rigouard).
v

Compagnie de 'Ouest s'engagerait a
réaliser et exploiter & ses frais un
«embranchement provisoire » de Gre-
nelle au Champ-de-Mars. Destiné a la
desserte de I'Expasition Universelle de
1867 — qui doit avoir tieu au Champ-
de-Mars —, cet «embranchementy
doit également desservir les établisse-
ments industriels établis en bordure de
Seine dans les quartiers de Javel et de
Grenelle. Le 25 février 1867 sont simui-
tanément mis en service le Chemin de
Rive Gauche et l'embranchement du
Champ-de-Mars, la ligne d'Auteuil
ayant été& préalablement adaptée a la
circulation de convois de marchan-
dises. La méme année, le 1°" juillet, est
ouvert lI'embranchement du marché
aux bestiaux de La Villette, qui offre ia
particularité de franchir le canal de
I'Ourcq par un pont levant.

Construction du viaduc ldu Point-du-
Jour : détail du projet (Coll. P. L.). [ g

A

Grenelle-Marchandises ;

convoi de «tractions» Citroén

a gauche, 040 T A avec cabine ouverte,
{Coli. Vie du Rail).

Derniére étape de la boucle, pour évi-
ter les rebroussements des trains de
marchandises en gare Saint-Lazare, est
établi un raccordement direct entre
Clichy {ceinture Rive Droite} et Cour-
celles (ligne d'Auteuil}), mis en service
le 25 mars 1869. Longue de 32 km, la
boucle s'est refermée.

Vue générale de la gare aux marchan-
dises du Champ-de-Mars.
{Coll. J. Galiet). »

Suppression
des passages a niveau

A la faveur de la mise en service
progressive de la Grande Ceinture (de
1877 & 1886), qui va assurer le trafic
marchandises inter-réseaux, la Petite
Ceinture voit croftre son trafic voya-
geurs de fagon spectaculaire: 5 mil-
lions de voyageurs sont transportés au
cours de l'année 1878, et 30 millions
en 1905

Le corrolaire immédiat est l"accroisse-
ment de la fréguence des circulations,
dans des proportions qui n'avaient pas
été envisagées lors de la construction
du chemin de Rive Droite. De Clichy 4
Bercy, les nombreuses traversées &
niveau — peu génantes pour un trafic
marchandises assuré le jour seulement
— se transforment en autant d'en-
traves & la circulation lorsgue, a I'occa-
sion de [I'Exposition Universelle de
1878, la fréquence passe & six trains
par jour dans chaque sens |
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Desserte du Champ-de-Mars par les lignes de Grenelle et de Passy, d'aprés

lindicateur Chaix 1900

Il faudra pourtant attendre encore huit
ans pour gu'une loi du 16 aoGt 1886
autorise les travaux, le tiers des dé-
penses étant financé par I'Etat. Sur les
3,5 km qui séparent le souterrain de
Charconne de la rue de Charenton, la
plate-forme - est relevée jusgu'd une
hauteur maximum de 53 m- A |'in-
verse, il est procédé a un abaissement
de la plate-forme de 6 4 7 m sur |les
2,8:km entre I'avenue de Clichy et la
rue des Poissonniers, avec création
d’'un. souterrain de 500 m, lg «tunnel
de Saint-Ouen ».

Raccordement avec le Nord
“A T'origine, les voyageurs en prove-
nance du réseau Nord, et désirant
emprunter la Petite Csinture, devaient
quitter [a station Nord-Ceinture pour se
rendre & pied a celle de La Chapelle-
Saint-Denis, distante- de 250 m -avec
une différence de niveau de 7 m.
D'autre part, [es trains de voyageurs de
jonction entre le Nord et le PLM ou
I'Orléans étaient obligés de transiter
par des faisceaux marchandises, et
surtout de traverser a niveau le rond-
point de La Chapelle.

Train de voyageurs remorqué par une 230 T au niveau de I'ancien raccorderment
vers Montparnasse, dont on voit la plate-forme & drojte du cliché {Coll. J, Gallet).

A 4
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La construction d'un raccordement di-
rect vers l'est permettra d'eliminer
cette sujétion, améliorant sensible-
ment la sécurité et la régularite des
circulations. Un raccordement complé-
mentaire vers |'ouest permettra de
créer 3 la gare du Nord un terminus
des trains de Ceinture, les convois se
dirigeant alternativemnent vers |'est ou
vers I'ouest. Ainsj seraient grandement
améliorées les possibilités de «péne-
tration » de la Ceinture dans la capitale.

Commenceé le 6 janvier 1892, |e raccor-
dement est fut mis en service dés le 3
novembre pour les trains de jonction.
Le raccordement ouest, achevé & la
méme époque, sera utilisé le 1% aolt
1893, date de création du service de
Ceinture & la gare du Nord,

Quadruplement
de la ligne d’Auteuil
et ligne du Champ-de-Mars

L'expansion du trafic voyageurs est
particulidrement sensible sur la ligne
d’'Auteuil, ot se superposent les trains
en provenance de Saint-Lazare st les
trains circulaires. Certains jours des
années 1890, on a vu se succéder
jusqu’a 20 trains par heure dans cha-
que sens! Si I'on voulait lui conserver
sa régularité, Il devenait urgent d'aug-
menter la capacité de la ligne d’Au-
teuil,

Par ailleurs, le tournant du siécle est
marqué par la trés importante Exposi-
tion Internationale de 1900, dont les
emprises s'étendront du Champ-de-
Mars aux berges de la Seine. Le
Champ-de-Mars n'est alors desservi
que par 'antenne en provenance de
Grenelle, la plus proche station de la
Ceinture étant située au-deld du Troca-
déro, avenue Henri-Martin.

C'est ainsi gue le 14 juin 1897, la
Compagnie de ['Ouest obtient la
concession de la figna a double voie de
Courcelles-Ceinture au Champ-de-
Mars via I'avenue Henri-Martin. La pre-
miére section doublera la ligne d'Au-
teuil, la tranchée étant portée de deux
& guatre voies; la seconde section,
entidrement nouvelle, apportera une
liaison plus directe entre la Ceinture et
le Champ-de-Mars. Au Champ-de-
Mars, l'ancien terminus de l'antenne
de Grenelle est considérablement
agrandi pour la durée de |'Exposition:
10 quais, 20 voies dont & pour Saint-
Lazare, 4 pour la gare du Nord, 2 pour
la Ceinture Rive Droite, 4 pour les
Moulineaux, 2 pour Versailles et 2 pour
la Ceinture Rive Gauche. De plus, un
passage couvert donne accés & la
wstation» du Champ-de-Mars pour la
corregpondance avec la nouvelle ligne
des Invalides.

Dés |a fin de I'Exposition, 1a gare du
Champ-de-Mars est affectée exclusive-
ment aux marchandises, le service
voyageurs étant dévolu & la station du
méme nom, et les fonctions de termi-
nus étant reportées aux Invalides.

A

Locomotive Ceinture type 230 T: re-
marquer les cylindres basse pression (4
l'avant) et haute pression (au centre)
montés en tandem (Cell. J. Gallet).

Autres améliorations

A partir de 1899, diverses améliora-
tions sont apportées a la Ceinture, tant
en ce qgui toncerne les installations
fixes que le matériol roulant.

La voie est progressivement renouve-
lée, éliminant les rails anciens de
moins de 38 kg au métre. Les quais
ont-été rehaussés au niveau du plan-
cher des voitures, afin de faciliter le
mauvement des voyageurs ; I'eclairage
électrique des gares est substitué a
celui au gaz. Le 1°" juin 1903 est
ouverte la gare aux marchandises des
Gobeling, qui doit assurer un impor-
tant trafic de sucre et de charbon,

lLes anciens postes d’aiguillages type
Vignier sont remplacés par des postes
d'enclenchernent systeéme Saxby ou
Bianchi-Servettaz, a manceuvre hy-
drauligue.

L'éclairage électrique est appliqué aux
voitures voyageurs; il est alimenté 3
partir d'une batterie d’accumulateurs
située dans le fourgon, et un commu-
tateur permet au chef de train de ne le
mettre en service que dans la traversée
des tunnels. En 1902 sont mises en
service 15 nouvelles locomotives ten-
der type 230 T. compound, avec cy-
lindres en tandem. Par leur puissance
et feur masse adhérente, elles permet-
tent des démarrages plus rapides.

Derniére création sur la Petite Ceinture,
ja station Claude-Decaen fut ouverte
pour desservir I'Exposition Coloniale de
1931, (Cliché Eschenbrenner). - >

Enfin, la vitesse des trains est augmen-
tée, gréce-a la diminution des arréts et
par une plus grande accélération de
démarrage. Le parcours circulaire, qui
exigeait 1 h et demie en 1900, est
ramené a4 1 h 20 en 1901, le service
accéléré ne dépassant pas 1 h 10, soit
environ 29 km/h de vitesse commer-
ciale.

l.a Ceinture
au début du siecle

Installations fixes

Le service voyageurs est assuré par 29
stations dont 5 appartiennent a la
Compagnie de I"Ouest (Courcelles-
Levallois, Porte Maillot, avenue du
Bois-de-Boulogne, avenue  Henrj-
Martin et Passy). A noter la présence
des deux stations accolées de Cour-

Le BV de Montrouge, & la Porte d'Orléans. A gauche, motrice de tramway Mekarski
& air comprimé assurant la ligne « TG » Montrouge-Gare de I'Est exploitée par la

CGO (Coll. Rigouard).
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celles-Levallois {ligne d'Auteuil} et de
Courcelies-Ceinture.

Les quais, hauts de 0,85 m au-dessus
du raii, sont larges de 34 4 m et longs
de 120 a 150 m. La voie repose sur
des traverses en chéne ou en hétre
créosoté ; ies rails, en barres de 12 m,
sont de type Vignole sur la Rive Droite,
et double champignon sur la Rive
Gauche.

Le service des marchandises ast assu-
ré par sept gares principales (Aubervil-
liers, Belleville-Villette, Paris-Bestiaux,
Charonne-Marchandises, Paris-Gobe-
lins, La Glaciére-Gentilly et Grenelle},

La Ceinture est raccordé & toutes les

lignes de chemin de fer aboutissant a
Paris, & Vexception de la ligne de
Sceaux, a I'écartement spécial de
1,76 m jusqu’en 1831.

L'espacement des trains est assuré par
block-systemn : 32 postes jalonnent les
25 km, soit une longueur moyenne de
780 m par canton,

Matériel roulant

A l'origine, la Ceinture ne possédait
pas de matériel propre, et faisait appel
a celui de la Compagnie du Nord. La
ligne d'Auteuil, appartenant & I'Ouest,
utilisait des 120 T dites « bicyclettes».

Mais les machines du Nord, des 222 T
dites « Revolvers», gongues pour la
grande. banlisue, se montrérent peu
aptes aux démarrages fréquents en
raison de leur faible masse adhérente .
32 tsur63 t de masse totale! On leur
substitua tout d'abord 15 machines
«type 1900», des 030 T, de 44,4 t a
roues motrices de 1,44 m et simple
expansion. La commande fut complé-
tée par 15 autres machines «type
1902 », des 230 T de 58 t{dont45 tde
masse adhérente), & double expansion
et guatre cylindres disposés deux a
deux en tandem. Les trains de mar-
chandises sont remorqués par 13
040 T a simple expansion, de 47 4 52
selon les séries.

A partir de 1896, les voitures & impé-
riales, dont le compartiment supérieur
ne répondait plus aux normes de
confort et de sécurité, sont remplacées
par des voitures & un niveau et deux
gssieux. Pesant 13,6 t et longues de
11,6 m, elles comportent 6 comparti-
ments en 2° et 5 en 1. Afin de faciliter
le mouvement des voyageurs, chaque
compartiment est pourvu de portiéres
latérales. En 1904, le parc comporte
173 voitures de 2° et 30 de 1'%, permet-
tant de former 30 trains. En complé-
ment, sont mises en circulation des
voitures de 1™ et de 2° du Nord.

La Ceinture ne possede pas de wagons
& marchandises, son service se limi-
tant & !a traction et I'acheminement de
ceux des Grands Réseaux.

Exploitation voyageurs

La Ceinture assure le service de jonc-
tion des grandes lignes transitant par
ta gare du Nord et celles de Lyon ou
d'Orléans {Calais - Vintimille, Boulogne
- Modane, Calais - Madrid...}; s’y ajou-
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tent les divers trains de peélerins, d'é-
migrants ou de militaires. Au total
circulent quotidiennement une guin-
zaine de trains de jonction au début du
siecle.

Le service métropolitain comporte
d'une part e service circulaire, d'autre
part des services partiels ayant au
moins I'un des terminus dans Paris.

Au début du sigcle, le service circulaire’

est assuré par des trains de 8 voitures
(dont 1 de 1™ et 2 fourgons) et com-
porte 6 trains & I'heure le matin et le
soir, et 4 dans la journée {de 7 h 30 2
16 h 30). Les dimanches et fétes, le
service comporte 4 trains & |"heure
jusqu’'a 10 h 30, puis 6 trains & I'heure,

_Au service circulaire s'ajoutent les trés

nombreux services partiels assures de
la gare du Nord & la gare du Nord, de
Saint-Lazare a Auteuil, de Saint-Lazare

i

A

Enfin, {a tarification kilométrique alors
en vigueur se prétait mal & une des-
serte urbaine, d'ol l'intérét d'un tarif
par sections.

A terme,
des transversales urbaines

En fait, la Ceinture mangue surtout
d’accés a l'intérieur de la capitale, Vers
1897, M. Sartaux, ingénieur en chef de
I'Exploitation au Nord, propose le pro-
longement des lignes nord, d'une part
en direction de I'Opéra, d'autre part en
direction des Halles. Cette derniére
ligne assurerait également le transport
des marchandises (fruits et légumes}.
Le projet ne put aboutir devant l'oppo-
sition de la Ville de Paris & |'emprise
des Grands Réseaux dans les trans-
ports parisiens. :

La gare de Bel-Air, en correspondance directe avec la ligne de Vincennes, au niveau

inférieur (Coll. P. L.).

au Champ-de-Mars, du Champ-de-
Mars & Courceltes-Ceinture via Gre-
nefle et Vincennes. On a du mal &
imaginer aujourd’hui ce gue pouvait
gtre la succession des trains sur la
Ceinture aux heures de pointe!

Les projets

A court terme,
une meilleure efficacité

Les machines 222 T «Revolvers ve-
nant en renfort aux heures de pointe
avaient tendance & désorganiser le
service par leurs mauvaises accéléra-
tions. Elles seront progressivement
remplacées par des 232 T, en service
également sur la Grande Ceinture;
guelques 240 T vinrent en complé-
ment.

A I'exception de la ligne d'Auteuil, de
nombreuses stations souffraient au dé-
but du siécle de la précarité de leurs
aménagements - guais mal abrités,
éclairage insuffisant, accés malaisés.

Un second projet, établi par la Compa-
gnie du Nord & la demande du Gouver-
nement, prévoyait la jonction directe
gare du Nord-gare de Lyon, avec em-
branchements vers les gares d'Orléans
et de I'Est. Dans le méme ordre d’idée,
citons la jonction entre deux gares qui
viennent alors de s'achever: Invalides
et Orsay. Ces projets aboutiront...
quatre-vingts ans aprés |

Une situation
qui se dégrade

Fin du trafic
marchandises de transit

Avant méme d'étre bouclée, la Petite
Ceinture se voyait déja court-circuitée.
En effet, dés le 20 juillet 1852, le
raccordement de Viroflay assurait la
jonction entre les lignes de Bretagne
{aboutissant & Montparnasse! et les
secteurs industriels du nord-ouest de
Paris, desservis par Saint-Lazare;
I'ouest était dés a présent pourvu d'uni

.!L‘:_

»

réseau homogéne aux abords de la
capitale. Onze ans plus tard, sont réali-
sées deux autres jonctions inter-
réseaux permettant le transit direct des
trains de marchandises: d'une part,
le 1° juillet 1863, Villeneuve-Saint-
Georges - Juvisy entre le PLM et le
PO; dautre part, le 1°" aolt de la
méme année, Ermont - Argenteuil
entre le Nord et ['Ouest.

Mais la quasi-totalité du transit fut
sans conteste récupérée par la Grande
Ceinture, issue du méme syndicat, et
mise en service progressivement du 16
juillet 1877 au 1°" mai 1883. La Petite
Ceinture put alors se consacrer au
trafic voyageurs.

Train de Ceinture a la station Cours de
Vincennes. A gauche, motrice «74
places » des tramways Nogentais,

(Coll. J. Gallet}.

A
Sortie nord du tunnel traversant les Bultes-Chaumont. Sur la voie de gauche, un
véhicule d’inspection de la volte (Coll. Rigouard).

Chute
du trafic voyageurs
métropolitain

Jusqu’'au début du siécle, la Petite
Ceinture offrit aux Parisiens un service
voyageurs de qualité, qui n'avait rien a
envier aux omnibus & chevaux ou aux
tramways, entravés par des concur-
rences ruineuses et des réglementa-
tions archaigues. Mais la Ville de Paris,
déjad ambitieuse et consciente de ses
prérogatives, voulait se doter d'un ré-
seau de transport & elle, et ne voyait
pas d'un bon ceil 'influence grandis-
sante des Grands Réseaux au travers
de la Petite Ceinture et de ses ramifica-
tions intramuros.

Dol la construction du métro urbain,
qui en moins de quinze ans détréna la
Petite Ceinture dans son rdle de trans-
port de voyageurs. Aprés |'année re-
cord de 1900, ot 39 millions de voya-
geurs furent transportés par la Petite
Ceinture, le trafic annuel se stabilisa
autour de 30 millions ; mais en 1913, il
ne sera que de 14 millions, et de moins
de 7 millions en 1927 | Premiére consé-
quence, aprés une interruption de 1917
au 8 juillet 1919, le service voyageurs
entre l'avenue Henri-Martin et e
Champ-de-Mars est définitivement in-
terrompu le 1% juin 1924. Par ailleurs, -
le trafic en perte de vitesse permit en
1922 de libérer deux voiss durant les
travaux d’ouverture de la tranchée des
Batignolles, ce qui se traduisit par le
report & Pont Cardinet des trains en
provenance de la Ceinture ayant préce-
demment leur terminus & Saint-Lazare.

Belleville-Villette : & droite, la gare aux
marchandises; a gauche, le BV,
{Coll, Rigouard). .
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Le pont-fevant franchissant le canal de
I’Ourcq pour donner accés au marché
aux bestiaux de La Vilette (Coll. P. L.).

»

Le chant du cygne

Dans le cadre de I'électrification de la
proche banlieue de Saint-Lazare en
650 V continu par rail iatéral, la ligne
d'Auteuil est mise sous tension g 2
janvier 1925, Afin d'assurer une jonc-
tion de service avec les ateliers de petit
entretien du Champ-de-Mars, la ligne
de Boulainvilliers est électrifiée égale-
ment... six mois aprés la cessation du
service voyageurs |

Enfin, pour desservir |'Expositicn Colo-
niale de 1931 située au Parc de Vin-
cennes, la station Claude-Decgen est
réaménagée; ce sera la derniére amé-
lioration apportée a la Petite Ceinture..,

Le démantéiement

Si la perte du trafic de transit marchan-
dises au bénéfice de la Grande Cein-
ture a profité & la Petite Ceinture en ce
qui concerne 'augmentation du trafic
voyageurs, la chute de ce dernier trafic
au profit du métro lui sera fatale.
Aprés des résultats excédentaires jus-
gu'a la premiére guerre, le déficit ira
en croissant, pour atteindre 26 MF en
1920 La ligne Henri-Martin - Champ-
de-Mars, dont le trafic avait atteint 8
millions - de voyageurs en 1900, ne
verra passer gue 75 000 voyageurs en
19231 La mise en service en 1903 et
1906 de la ligne de métro n® 6 (ex-
n® 2-5), moins excentrée, fui aura été
gravement préjudiciable.

Le 22 juillet 1934, alors que le métro a
atteint sa pleine maturité et que les
derhiers tramways cedent |a place aux
autobus, le service voyageurs est sup-
primé sur la Petite Ceinture. Dés le 27
aoft, un arrangement entre les Ré-
seaux décide de !a dissolution du Syn-
dicat de Ceinture; a partir du 1%
janvier 1935, le Nord sera chargé de
|"'expioitation des Ceintures RD et RG,
les Compagnies utilisatrices te rem-
boursant forfaitairement de ses dé-
penses, :

Curieux retour des choses, la lighe
d'Auteuil, concédée a part et vouée
dés |'origine au trafic vovyageurs,
conservera ce trafic et restera exploitée
par I'Ouest-Etat. |l est vrai gu'elle est
électrifiée, dispose de matériel mo-
derne (motrices «standard» entiére-
ment métalliques), de quais couverts,
et est exploitée & la cadence de
19 min; bref, des conditions « métro».
On est loin des trois trains & 'heure
gue I'on attendait sur des guais ventés,
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Les travaux actuels de démolition mettent a jour le viaduc en magonnerie fong de
700 m destiné a traverser les nombreux établissements industriels d'alors.
{Cliché M.-F. Frachot).

A4

des tranchées enfumées, avec parfois
des abris misérables tels ceux de Mai-
son-Blanche ou de Grenelle, sans par-
ler des acces sordides et mal éclairés.

Le viaduc d'Auteuil, devenu sans objet
lors de la suppression du service voya-
geurs, et légérement endommagé au
cours de la derniére guerre, sera deé-
moli en 1960 pour faire place au
boulevard extérieur (boulevard Exel-
mans et pont du Garigliano).

La construction du pont sous les Che-
mins de Fer de I'Ouest pour le passage
de la Ceinture, en 1869.

{Coll. J. Gallet). >

A

Courcelles, la plus importante gare voyageurs de la Petite Ceinture {Coll. J. Bazot).

Nous avons vu que la ligne d’Auteuil a
de tout temps conservé sa vocation
metropolitaine.

Entre La Chapelle et Bercy, la Ceinture
Rive Droite a retrouvé sa vocation de
ligne de transit pour quelques trains
inter-réseaux, ainsi que son rdle de
desserte marchandises [ocale, en trés
nette régression il est vrai {suppres-
sion des abattoirs de la Villette).

Seule destruction de la Petite Ceinture
pendant la derniére guerre, cette inter-
ception sera fatale au viaduc d'Auteuil,
démoli en 1960 {Cliché J. Gallet). >

Quant a la Ceinture Rive Gauche, sans
trafic de transit, sans service voya-
geurs, son réle marchandises local est
plus que modeste depuis la suppres-
sion des abattoirs de Vaugirard: la
Glaciére et les Gobelins sont desservis
a partir de Tolbiac, Grenelle & partir de
la ligne des Moulineaux gréce 3 un
raccordement direct évitant les re-
broussements dans Paris.

Avec le déménagement des usines
Citroén du quai de Javel, la suppres-
sion des installations portuaires intra-
muros et les opérations immobiliéres
sur les emprises des gares marchan-
dises (Champ-de-Mars, Vaugirard, Go-
belins, Charonne}, aucun avenir n’est a
attendre d'un trafic de détail.

Que reste-t-il? Ni plus, ni moins
gu'une plate-forme de chemin de fer
urbain "avec 27 stations, dont une
bonne vingtaine comportent une pos-
sibilité de correspondance DIRECTE
avec le métro. De ce potentiel, que
va-t-on pouvoir — ou voulgir — faire?

P. LAEDERICH




Une
antenne

de la
Petite

" Ceinture:

La ligne de
Courcelles-Ceinture

. a Passy

et au Champ-de-Mars

La ligne du Champ-de-Mars.
(Dessin A. Le Fur).
v

A
L'ouvrage de franchissement de fa Seine, qui aprés réfection sera conservé pour fa

VMI (Coll. Rigouard).

La ligne a double-voie de Courcelles-
Ceinture & 'avenue Henri-Martin (ex-
avenue du Trocadéro} et au Champ-de-
Mars a été déclarée d’utilité publique
par la loi du 14 juin 1897 et ouverte le
12 avril 1900 pour la desserte de
I"Exposition Universelle gui se tenait
au Champ-de-Mars.,

l.a section de Courcelles a l'avenue
Henri-Martin {3,3 km a partir de I'em-
branchement de Courcellas) avait un
tracé commun avec celui de la ligne
d'Auteuil, la tranchée ayant été élargie
pour permettre I'implantation des deux
voies de part et d’autre, extérieu-
rement aux deux voies de la ligne
d’Auteuil.

Longue de 2 km, la section en propre
de I'avenue Henri-Martin @ I'embran-
chement du Champ-de-Mars comporte
deux stations: Boulainvilliers et Quai
de Passy: la ligne traverse la Seine par
une suite d'ouvrages d’art comportant
notamment un pont métalliqgue de

£ f PETITE CEINTURE
& (Ligne d"Auteuil)
{  VERS COURCELLES

1

1

1

\\
AVENUE HENRI MARTIN ¥
\

&, Tunnel
, 700m

L3
Ex Quai de Passy

ex Avenue
La Bourdonnais

Ex Trocadéro Ceinture
\\ O;%(?Tour Eiffel

% Métro L6

\«S\\ x Ex Gare du Champ de Mars
\\
N >

[ PASSY NUIC
LA MUETTE ” \\ Ex dépbt du Champ de Mars
}%Ex Boulalnvilliers BIR HAKEIM
ex Grenelle

Metro L6

Ex Pont de Grenelle
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86 m a une seule arche sur le grand
bras {c6té Trocadéro} et un pont métal-
ligue & trois travées de 28 m Tcodteé
Champ-de-Mars.

A l'occasion de I'Exposition Univer-
selle, cette ligne connut un trafic consi-
dérable: plus de 8 millions de voya-
geurs. Aux trains du service régulier
Paris - Saint-Lazare - Champ-de-Mars
s'ajoutaient alors des trains Paris-Nord
- Champ-de-Mars {via Courcelles) et
des trains circulaires Champ-de-Mars -
Champ-de-Mars  via  Henri-Martin,
Courcelles, la Petite Ceinture, Grenelle
{ou vice-versa).

La remorque des trains était alors
effectuée en traction d vapeur; il est
toutefois vraisemblable que certains
frains ont, pendant I'Exposition, été
remorqués par les locomoteurs a-air
comprimé prévus pour la ligne des
Invalides.

L'exploitation a été suspendue dans ie
courant de 1917 et reprise en juillet
1918 ; entre-temps la section de l'ave-
nue Henri-Martin avait été¢ mise a voie
unique. Toutefois, la double- voie est
rétablie dés le 6 décembre 1920.

L’électrification en courant continu
650 V par troisieme rail {comme la
ligne des Invalides) est mise en service
entre 'avenue Henri-Martin et le
Champ-de-Mars le 8 juillet 1918; I'ex-
ploitation est alors assurée en navette
sur cette section par des automotrices
de 1™ série.

Par suite de la baisse importante du
trafic (75 000 voyageurs seulement en
1923}, la ligne de I"avenue Henri-Martin
au Champ-de-Mars est fermée aux
voyageurs le 1% juin 1924 (dernier jour
d’exploitation}. Elle reste utilisee
comme raccordement de service entre
le dépdt du Champ-de-Mars et la ligne
d’Auteuil, ainsi que, quelgue temps,
pour des trains de marchandises entre
les Batignolles et le Champ-de-Mars.

Toute circulation est interrompue a‘u"

‘!n.i

s

cours de l'année 1937, les ouvrages
sur la Seine étant mis a disposition de
la Vilie de Paris pour é&tre utilisés pour
I'Exposition Internationale. Ensuite,
I'utilisation est reprise comme raccor-
dement de service entre le dépdt du
Champ-de-Mars et la ligne d'Auteuil,
mais rapidement, la circulation se fait
en voie unique, I'une des deux voies
étant mise hors service. Toute activité
cesse en octohre 1963 aprés affecta-
tion, a partir du service d'hiver 1963-
1964, des éléments de la ligne d'Au-
teuil au dépdt de Rueil. Le rail conduc-
teur est déposé courant 1964.

En 1969, le tunnel compris -entre les
sections avenue Henri-Martin et Bou-
lainvilliers est momentanément utilisé
pour le garage d'éléments RATP type
MS 81 avant la mise en service du
RER; de méme, courant 1977, des
éléments Z 6400 ont été garés dans ce
tunnel avant la mise en service de la
traction par courant alternatif mono-
phasé 25 kV sur la ligne de Versailles -
Rive Droite. :

Le tunnel situé entre les stations Bou-
lainvilliers et Quai de Passy a été
utilisé pour des essais divers.

La ligne de l'avenue Henri-Martin au
Champ-de-Mars est destinée & étre
incorporée dans la branche Champ-de-
Mars - Ermont de la VMI en cours de
réalisation. :

S. ZALKIND

A

L'éphémere gare voyageurs du Champ-de-Mars établie en 1900 pour la desserte de
I'Exposition Universelle (Coll, BHVDP).
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La Petite
>einture
de Paris

... 70 ans
de
projets !

Avant-propos

Antérieurement & la création du réseau
du chemin de fer métropolitain de
Paris, la Petite Ceinture était considé-
rée comme une véritable ligne métro-
politaine avant la lettre, et jusqu’en
1896, on pensait que cette ligne circu-
laire devait &tre rattachée au réseau 3
construire. Mais la position bien
connue du Conseil municipal de Paris
vis-a-vis des Grandes Compagnies de
chemin de fer a conduit & écatter cette
hypothése, et méme la création de
billets de correspondance du métropo-
litain avec la Petite Ceinture (et les
tramways), un temps envisagée, est
exclue dés 1897,

Cependant, dés |le début du siécle, des
pourparlers ont tieu avec la Compa-
ghie de I'Ouest au sujet de liaisons
avec la lighe d'Auteuil, puis de la
cession de cette ligne au métropolitain.
Plusieurs autres projets concernant la
reprise par la Compagnie de Chemin
de Fer Métropolitain de Paris de la
ligne d'Auteuil et d'autres sections de
la Petite Ceinture sont élaborés ulté-
rieurement. Sans suite.

Hantant les esprits de tous ceux qui
g'intéressent aux transports publics en
région parisienne, la réouverture (par-
tielle) de la Petite Ceinture aux voya-
geurs a fait 'objet d'études sérieuses
dés la fin des années 1960, notamment
avec un projet de rocade Bastille - La
Défense incluant la partie sud de la
Patite Celnture et la ligne de Puteaux &
Issy-Plaine dite des Moulineaux.

Les essais de transferts
au métropolitain (1903-1956)

En 1903-1204, des tractations — res-
tées en suspens — ont lieu avec la
Compagnie de ['Ouest concernant la
création d'une antenne de la ligne 3
eh construction {elle sera guverte en
1904 entre Villiers et Pére-Lachaise}
entre Saint-Lazare et Europe pour re-
joindre la ligne d*Auteuil & Batignolles-
voyageurs {aujourd’hui Pont Cardi-
net); nous ne connaissons pas la te-
neur de ces tractations, mais il ne
s'agissait vraisemblablement gue d'é-
tablir une correspondance entre le me-
tro et la ligne d'Auteuil.

Le projet de liaison La Défense - Bastille étudié par la SNCF en 1971 (Doc. SNCF).
v
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Un matériel qui aurait pu étre exploité sur la Petite Ceinture.
Acheminement d'une RIB (circulant § contre-sens} a Ménilmon-
tant en octobre 1982 {Cliché M.,-F. Frachot).

En décembre 1921, le ministre des
Travaux Publics, saisi par le Réseau de
I'Etat d'un projet de construction de
gare souterraine a Saint-Lazare pour
ameliorer les conditions de depart et
de réception des trains, propose au
Préfet de |a Seine la cession de la ligne
d’'Auteuil 4 Pont Cardinet; (par ail-
leurs, le programme de démolition du
tunnel des Batignolles impligue la limi-
tation & Pont Cardinet des trains de la
lighe d’Auteuit),

Suite & une proposition du Conseil
municipal du 7 janvier 1822, Fulgence
Bienvenue dépose le 20 mars 1922 un
rapport dans lequel il examine diffé-
rentes solutions d'exploitation de la
ligne d'Auteuil 4 la gare Saint-Lazare
par le métropolitain. La solution qu’il
préconise est une ligne de la place
Wagram a la station Saint-Lazare par
les rues de Tocgueville et de Miremes-
nil, le boulevard Malesherbes et |a rue
de la Pépiniére. Il propose que les
pourparlers socient engagés avec le
réssau de 'Etat sur les-bases ci-aprés :

— cession de la ligne d'Auteuil entié-
rement gratuite,

— toutes les dépenses d’adaptation &
une exploitation métropolitaine et de
premiers établissements a la charge de
I'Etat,

— couverture par |'Etat, au moins pen-
dant un certain temps, des in-
suffisances de |'exploitation de la par-
tie de ligne comprise entre Neuilly-
Porte Maillot et Auteuil.

En octobre 1922, le réseau de |'Etat
repousse les demandes de la Ville de
Paris. |l est d’accord pour remettre
gratuitement & la Ville de Paris les
installations d’Auteuil 3 Courcelles-
Ceinture, mais sans qu’il n'en résulte
pour I'Etat aucune autre charge, Ces
tractations n’aboutissent donc pas et
peu aprés I'Etat entreprend !'électri-
fication en 650 V (ultérieurement

A

750 V) par troisigme rail de la ligne
d’Auteuil {mise en service le 2 janvier
1925).

En mai 1931, le ministre des Travaux
Publics recoit une demande du Réseau
de 'Etat de suppression immédiate du
service des frains sur Auteuil - Pont
Cardinet (économie annuelle escomp-
tée de 3 700 000 F) et de cession ulté-
rieure de la ligne a ia Ville de Paris;
parallélement, le Syndicat des Che-
mins de Fer de Ceinture propose la
suppression totale du service voya-
geurs sur la Petite Ceinture (Courcelles
a Auteuil par I'est de Paris: économie
annuelle escomptée de 13 000 000 F)
et !a cession a la Ville de Paris de la
section Montsouriss - Auteuil. Le mi-
nistre des Travaux Publics ne donne
pas suite a ces demandes : toutefois, il
approuve une réduction du service
voyageurs sur Pont Cardinet - Auteull
et donne son accord de principe a la
cession de l'exploitation de la ligne
Montsouris - Pont Cardinet 4 la Com-
pagnie du Chemin de Fer Métrapolitain
de Paris. Un projet de traité est préparé
qui prévoit, d'une part, la remise de ia
lighe Montsouris - Pont Cardinet dans
Fétat ol elle se trouve (sans matériel
raulant ni mobhilier), d‘autre part, le
maintien du classement comme veie
ferrée d’intérét généra] pour pouvoir
continuer a figurer dans le tableau des
distances d'application des tarifs mar-
chandises das grands réseaux {la CMP
assurerait le service des voyageurs en
appliquant le tarif du réseau urbain, le
réseau de I'Etat et le Syndicat des
Ceintures continueraient & assurer un
service réduit des marchandises).

Dés mars 1931 — ce qui implique que
des tractations officieuses avaient su
lieu avant les demandes de |'Etat et du
Syndicat des Ceintures au ministre des
Travaux Publics — la CMP (1) avait
élaboré un projet de prolongement de

¥

F}

w

VYers une réouverture? Ex-RGP transformée en rame-
laboratoire d’inspection des voies & Vaugirard-Ceinture
le 8 aolit 1984 (Cliché M.-F. Frachot),

la Ceinture électrifié jusgu'd Villejuif.,
Cette ligne de 3,7 km ayant son ori-
gine dans une station souterraine sous
le Parc Montsouris (en correspondance
avec la station Cité Universitaire de lg
lighe de Sceaux} aurait d’abord em-
prunté la plate-forme élargie de ia
Petite Ceinture puis aurait continué en
souterrain vers ia Porte d'ltalie (corres-
pondance avec la ligne 7), ensuite
sous la RN 7 jusqu'a la rue de la
Pompe 3 Villejuif, avec station intermsé-
diaire au Kremlin-Bicétre (avenue Eu-
géne-Thomas),

Le bilan du projet de cession & la Ville
de Paris de la section Montsouris -
Auteuil, avec électrification et exploita-
tion par la CMP, é&tabli en octobre 1932,
concluait & I'intérét social (améliora-
tion de la desserte des quartjers éloi--
gnés du métro et des liaisons avee le
métro} et économique de cette opéra-
tion. L'intérét économique était justifié
d'une part, par l'afflux de voyageurs
espéré, compte tenu des nouvelles
commoadités offertes, et d'autre part,
parce que cela éviterait & la Ville de
Paris la construction de la ligne 12: .
Porte d'Orléans - Porte de Gentilly -
Porte d'ltalie {en surface & I'emplace-
ment des fortifications, aprés mise en
soutgrrain de la ligne de Sceaux) déci-
dée en 1922 (il s'agit en fait de la
reprise de la concession de 1907 du
prolongement de la ligne 4 de la Porte
d’'Orléans a la Porte de Gentilly}, ainsi
que la réalisation d'un autre projet de
ligne entre le quai de Javel et I'avenue
d’'Orléans par les rues de la Conven-
tion, de Vouillé et d'Alésia {(concédée 3
titre éventuel en 1907 sous la désigna-
tion « raccordement du Pont Mirabeau
au Carrefogr d’Alésia»).

(1) CMP: Compagnie du Chemin de Fer
Meétropolitain de Paris.
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Le 26 décembre 1932, la STCRP (2) et
la CMP sont saisies par I’Administra-
tion Préfectorale d'une demande du
ministre des Travaux Publics tendant &
l'organisation de services de trans-
ports de remplacement, en vue de la
suppression rapide du service voya-
geurs sur les lignes de la Petite Cein-
ture et d’Auteuil. Ces services seraient
ainsi organisés:

-— autobus STCRP pour la partie Est
(Parc Montsouris, lL.a Rapée-Bercy,
Courcelles-Ceinture), le trafic marchan-
dises et voyageurs {(grandes lighes)
étant considéré comme trop important
pour que l'on puisse superposer un
service de transport urbain,

— meétropolitain pour la partie Quest
{(Parc Montsouris, Auteuil, Pont Cardi-
net); la réalisation comportant de
longs délais, le ministre suggére de
créer un service d'autobus de rempla-
cement d'Auteull & Courcelles-Ceinture
par Bercy, la ligne d"Auteuil continuant
3 Btre exploitée provisoirement aux
conditions antérieures (la ligne d'auto-
bus PC a été effectivement ouverte au
public le 23 juillet 1934).

Suite & des contre-propositions de la
CMP au sujet du transfert de la ligne
d’'Auteuil, le réseau de I'Etat donne son
accord a la cession pure et simple de
I'exploitation a la Ville de Paris, et le &
avril 1933, le Préfet de la Seine pro-
pose a la CMP, pour aller vite, de
procéder par phases:

— le réseau de |'Etat remettrait la
ligne d'Auteuil (voies, gares et installa-
tions) & la CMP qui en prendrait I'ex-
ploitation & ses risques et périls et
supporterait la charge des travaux
complementaires gu’elle jugerait né-
cessaires,

— les stations resteraient ouvertes
aux expéditions des messageries dont
'acheminement par le réseau de |'Etat
serait effectué par camions,

— le réseau de I'Etat mettrait & la
disposition de la CMP, a titre tempo-
raire, le matériel roulant électrique de
la ligne.

En novembre 1934, la CMP remet au
Préfet de la Seine une étude technique
et financiére trés compléte sur I'incor-
poration au métropelitain de la ligne
de Pont Cardinet a la Maison-Blanche
(il n"est plus fait état du prolongement
a Villejuif), étude qui conclut a I'électri-
fication en 1500 V comme la ligne de
Sceaux {(daont les travaux sont en
cours), avec bien entendu matériel au
gabarit des Grands Réseaux. Le 18
décembre 1938, en réponse & une
demande du service des VFIL 3 la
préfecture de.la Seine, la CMP
confirme gue les conclusions de ['é-
tude technigue de 1934 sont toujours
valables, les dépenses d'aménage-
ment et d'électrification étant & réesti-
mer.

Par ailleurs, en liaison avec le projet
précédent, un raccordement de la Pe-
tite Ceinture avec la ligne de Sceaux
vers |'intérieur de Paris est envisagé
pour permettre {'acheminement (avec
locomotives électriques du métropoli-
tain) des trains de primeurs vers les
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Halles aprés prolongement de la lighe
de Sceaux au Chételet. C'est ce qui
ressort d'une plaguetle consacrée a la
ligne de Sceaux, éditée par la CMP peu
aprés le transfert de cefte ligne en
1938, et dans laquelle on peut lire : «...
pourgquoi ne superposerait-on pas 3 la
gare de voyageurs prévue au Chatelet
une gare de marchandises oU arrive-
raient aux heures creuses et toute la
nuit, directement, les trains de denrées
de province et de I'étranger? ».

La guerre de 1939-1945 met fin & tous
ces projets. :

A la suite de questions écrites au
Secrétaire d'Etat aux Travaux publics,
aux Transports et au Tourisme {JO du
28 juin 1956}, ie Directeur général de la
RATP répond te 17 juillet 1956 {publi-
cation au JO du 3 octobre 1956) :

— qu'une exploitation RATP-SNCF

A
Une circulation originale, permettant de redécouvrir la Petite Ceinture et de
nouvelles zones d’habitation encore mal desservies. Couplage d’autorails « Basse
Normandie » a La Glaciére-Gentilly, affrété par le COPEF en mars 71984,

(Cliché 8. Zalkind).

La rocade
Bastille - Defense

En 1969-1970, la réouverture aux voya-
geurs de la Petite Ceinture est d'actua-
lité : de multiples guestions sont po-
sées par les conseillers de Paris. Par
décision du Préfet de région (qui est le
président du Syndicat des Transports
Parisiens) du 23 septembre 1970, un
groupe de travail est créé pour exami-
ner l'intérét d’'une remise en service
partielle de la Petite Ceinture; ce
groupe de travail porte son attention
sur la partie sud, ainsi que sur l'inté-
gration d’autres lignes ou sections de
ligne {Puteaux - lssy-Plaine, Bastille -
Bel-Air abandonnée pour les voya-
geurs aprés la mise en service du RER
Nation - Boissy-Saint-Léger le 12 dé-
cembre 1969).

Le rapport de ce groupe de travail est

déposé au cours de |'été 1971; il
conclut & I'intérét de ta réalisation de la

commune de la ligne d'Auteuil serait
sans intérét sans rattachement tarifaire
au meétropolitain, et qu’avec intégra-
tion tarifaire au métropolitain, 'avan-
tage pour les usagers serait maximum,
mais gue la perte de recettes pour la
RATP serait loin d'étre compensée par
des voyageurs nouveaux,

— qu’une exploitation commune sous
une forme ou une autre impliguerait la

création de liaisons directes entre les:

stations voisines des deux lighes dont
fe colt de premier établissement s'élé-
verait a 350 000 000 F,

— qu'en définitive, quelle que soit la
solution envisagée, celie-ci ne peut
étre rentable.

Il ne sera plus question ensuite du
transfert de la ligne d’Auteuil ni d'une
autre section de la Petite Ceinture au
Métropolitain.

rocade La Défense - Masséna ou La
Bastille {soulagement des lignes de
métro 6 et 12, réduction de la conges-
tion automobhile sur le boulevard péri-
phérigue, amélioration pour les habi-
tants des Hauts-de-Seine des liaisons
avec La Défense et Nanterre, etc.); le
colt en est estimé a plus de 500 MF
{matériel roulant compris) se décom-
posant comme suit :

— amélioration de la fréguence sur
Puteaux - Issy-Plaine: 18 millions,

— aménagement de Masséna - place
Balard {ex-Grenelle}: 132 millions,

— ou Bastille - place Balard: 174 mii-
lions,

— jonction place Balard - Issy-Plaine
et aménagement de ia ligne Issy-Plaine
- Puteaux : 136 millions,

(2) STCRP: Société des Transports en
Commun de la Région Parisienne, exploi-
tant le réseau de surface (tramways et
autobus). N
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— construction de Puteaux - La Dé-
fense: 67 millions,

— acquisition du matériel roulant:
170 millions. )

En 1973, ce projet Défense - Bastille —
limité au parcours Défense - Masséna
et considéré comme un prolongement
possible du projet présenté a cette
époque de liaison Ermont - Défense —
est actualisé par la SNCF; son co(t est
évalué a 285 MF, dont 85 millions
pour La Défense - Puteaux et 'ameéna-
gement de Puteaux - Issy-Plaine, et la
durée de réalisation est estimée &
3 ans.

Une paire de heurtoirs & la signification
symbolique : ¢’est de 13 que partait le
défunt viaduc d'Auteuil; le 6 janvier
1985, tout service ferroviaire disparaitra
de la gare d‘Aufeuil-Boulogne.

{Cliché P. L.).

W

Comme indigué plus haut, il n'a pas
été donne suite & ce projet jusqu'a
présent.

En décembre 1971, le Service Régional
de I'Equipement de la Région pari-
sienne présente des propositions pour
un plan de développement des trans-
ports collectifs ferrés. Parmi ces propo-
sitions, trois concernent la Petite Cein-
ture:

— Bastille - Défense, opération com-
plémentaire: aménagement de sta-
tions de correspondance & Paris-
Reuilly, Paris-Bercy et boulevard Vic-
tor; raccordement & Quest-Ceinture
pour permettre I'entretien du matériel
moteur de Bastille - Défense au dépbt
de Montrouge SNCF,

-- rocade nord La Défense - La Vil-
lette ; il est considéré quaprés la mise
en service du trongon central du RER,
la charge du groupe Il entre La Défense
et Paris - Saint-Lazare sera réduite;
outre les navettes La Défense - La
Villette, il est envisagé quelques trains
de Versailles ou Saint-Nom-la-Bretéche
pour La Villette ou vice-versa,

— ameélioration de la desserte de la
ligne d'Auteuil (réélectrification en
25 000 V) prolongée a Saint-Lazare par
utilisation des voies du groupe lll dont
la charge est réduite aprés le transfert :
de la section Nanterre-Universite -
Saint-Germain-en-Laye au RER (& cette
gpoque, il n'est pas encore question de
la desserte de Cergy. au départ de
Paris - Saint-Lazare).

Il s'agit-la de simples propositions ba-
sées sur les flux de trafic escomptés
mais ne compaortant pratiquement au-
cune étude technigue. Il n'y est donné
aucune suite.

S. ZALKIND

«

Un systeme voué & la disparition. le
frotteur & double effet gui équipait toute
la génération des éléments «Stan-
dards » de la banlieue Saint-Lazare.
{Ciiché H. Bernier).
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Pour qui
- sonne
le glas?

La liaison

Vallée de

Montmorency -
Invalides

et

la ligne de
Pont Cardinet
a Auteuil

22

A
L‘ancienne station « Boulainvilliers ».
On apercoit & droite le BV gui donne

acceés a la passerelle couverte. Noter les’

heurtoirs en vis-a-vis sur la voie de
droite! (Coll. M. G.).

La volonté de compléter le maillage du
Réseau Express Régional et, par &
méme, le réseau régional de trans-
ports en commun en ile-de-Frane, aura
permis au Conseil de Paris, en accord
avec les autorités concernées, d’élabo-
rer, dés 1977, le Schéma Directeur
d’Aménagement et d'Urbanpisme
(SDAU) de la Ville de Paris ol s'est
inscrit, entre autres projets, celul ayant
trait & la jonction ferroviaire Valiée de
Montmarency - Ermont - Invalides,
appelée plus couramment VMI. L'an-
née 1979 aura margué la premiére

«

Rames Z 6400 garées entre Boulainvil-
liers et 'avenue Henri-Martin,

{Cliché R. Eschenbrenner).

phase de la réalisation de l'opération,
avec une autorisation de programme
inscrite au budget pour l'exécution
d'un premier trongon,

Au terme de trois années d'atermoie-
ments sur lesquels il est préférable de
ne pas s'appesantir, le projet est défini-
tivement approuvé le 5 mars 1982 par
le ministre des Transports qui, ce
méme jour, donne le feu vert au dé-
marrage de |'opération.

But de lI'opération

Cette nouvelle liaison, complétant 'ac-
tuelle ligne C du RER, et qui en consti-
tue un embranchement au niveau du

Champ-de-Mars, permettra d'assurer’

I'interconnexion du réseau SNCF Sud-
Ouest - Sud-Est au réseau Nord en
offrant a un nombre important d'usa-
gers les avantages ci-aprés:

— pour les habitants de la banlieue
Nord-Ouest, création d'une liaison ra-
pide pour atteindre . Paris, soulageant
de ce fait les gares du Nord et de
Saint-Lazare d'une partie de leur trafic
{banlieues d’Ermont st d’Argenteuil),

— pour les Parisiens, amélioration
sensible de la desserte de certains
guartiers des 16° et 17° arrondisse-
ments, mis ainsi en relation avec la
rive gauche de |la Seine, '

— pour l'ensemble de la population,
intégration de la nouvelle ligne au
réseau urbain avec neuf points de
correspondanee avec le métropolitain,

Ainsi que le prévoit la SNCF, cette
nouvelle liaison autorisera le déplace-
ment d'un million de personnes, soit
30% de la population active de la
banlieue parisienne; 75 000 personnes
hénéficieront des avantages nés de la
réalisation de la nouvelle jonction dont

le trafic annuel devrait s'élever a 45

millions de voyageurs, soit prés de
10% de la totalité du trafic banlieue de
la SNCF. En outre, il est prévu que
3 000 véhicules particuliers, correspon-
dant & des déplacements guotidiens,
n‘entreront plus dans Paris par suite
des nouvelles commodités de trans-
port offertes au futurs usagers de la
VMI,

Reéutilisation
d'emprises ferroviaires

L'itinéraire retenu pour la réalisation
de la liaison Vailée de Meontmorency -
Invalides témoigne, a l'origine, de la
volonté de réutiliser une infrastructure
ferroviaire existant déja sur une
grande partie du parcours:

— d’Ermont & Saint-Ouen, via Genne-
villiers, dont la desserte est actuelle-
ment assurée par des navettes utilisant
la traction Diesel,

— de Saint-Quen & la Porte Saint-
Quen, emprises d’'un ancien raccorde-
ment inutilisé,

— de la Porte Saint-Quen a Pereire-
Levallois, partie de la Petite Ceinture
utilisée seulement pour le transit mar-
chandises,

A

L’ancienne station « Quai de Passy» avant le début des travaux de la VMI. Noter Ia

palissade murant le tunnel (Coll. M. G.).

— de Pereire-Levallois & Henri-Martin,
ol existe une plate-forme & gquatre
voies {dont deux actuellement inutili-
sées) qui se préte tout particulidérement
a4 un aménagement,

— d’Henri-iartin au Champ-de-Mars,
section constituant un raccordement &
double voie, construit a4 'occasion de
VExposition Universelle de 1900 et dé-
saffecté depuis 1924; cette liaison
mettait en correspondance la lighe de
Versailles Rive Gauche (actuells |i-
gne C du RER) avec la Petite Ceinture
sur le trongon Auteuil - Pont Cardinet.
A la station Champ-de-Mars, la VMI
rejoindra la Transversale Rive Gauche,

Modification

du projet initial

Le projet initial, ainsi que nous 'avons
vu, permettait de réaliser, moyennant
des dépenses relativement réduites
pour la collectivité par le fait de la
réutilisation d'emprises ferroviaires
existantes, une opération de grande
envergure d’un trés bon rapport qua-
litd-prix en des temps de rigueur qui
n'autorisent pas, semble-t-il, la dilapi-
dation des denfers publics.
Cependant, la Mairie de Paris, bien que

favorable dés le départ au principe de
la liaison, refuse, en accord avec les

Seule partie urbaine devant subsister & I'alr libre sur la VMI: 'ouvrage en courbe

franchissant la Seine (Coll. M. G.).
\ 4
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A ,
Porte de Clichy, des immeubles ont été construits 8 'emplacement des quais. Dans
quelles circonstances? (Coll. M. G.).

élus des arrondissements, le contenu
du projet. Ainsi peut-on lire, dans la
publication mensuelle «Ville de Paris»
datée de juillet-ao(t 1982, que dés la
fin de I'année 1979, et dés qu'il avait
eu connaissance du projet, Monsieur le
Maire de Paris avait vigoureusement
protesté, avec [es élus municipaux,
contre la désinvoluture des respon-
sables de la SNCF gui envisageaient de
faire supporter un trafic intense a une
voie ferrée bordée d'habitations, ceci
au mépris le plus camplet des intéréts
des habitants et de l'environnement.
Messieurs les «responsables désin-
voltes de la SNCF» auront bien évi-
demment compris qu'aprés avoir été
vivement incités, pour ne pas dire
obiigés, a remployer des structures
ferroviaires existantes, notamment
celles gqui traversent les 16° et 17°
arrondissements de Paris, ils ne sont
autres que les instigateurs de ladite
détérioration de I'environnement |

Dans cette mé&me publication, il est fait
description des mesures qui permet-
tront d’améliorer considérablement la
consistance du projet; nous iaissons a
nos lecteurs le soin de juger de I'op-
portunité de cette prétendue améliora-
tion:

— couverture des voies sur la totalité
du parcours dans la capitale,

— acquisition, par la Viile de Paris, de
«volumes» en sous-sol et de terrains
rendus disponibles,

— aménagements ou lotissements
des surfaces libérées par suite, soit du
passage des voies en tunnel, soit de la
couverture des voies,

— construction d'un immeuble de bu-
reaux aux abords de |la Porte de Clichy,

— réalisation d'un complexe sportif
polyvalent et d'un parc de stationne-
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ment comportant 100 & 150 places, le
long de la rue Fragonard (1),

— création- d'une voie de desserte
ouverte a la circulation automobile,
jusqu’a la rue de la Jonquiére, précise-
t-on, ‘

— les 28 000 m? de dalies de couver-

ture de la tranchée du boulevard Pe-
reire permettront, dans un environne-
ment bucolique, de réaliser des jardins
pour les loisirs, des plantations de
haute tige, des équipements de guar-
tiers localisés en des points remar-
quables, 5 terrains de tennis et des
vestiaires: et voici gue des rangées
d’arbres viendront rythmer ces aména-
gements... || est également question de
créer une «placette » en bordure de la
place Pereire. Moins gai, un parc de
stationnement résidentiel de 220
places sera créé sur deux niveaux;
I'on apprendra plus tard, sans grande
surprise, que le parking sera réalisé
dans Vespace libéré dans la tranchee
ou circule encore, de nos jours, le
fidéle serviteur {2},

Un petit salon de plein air, un lieu de
détente et de repocs, une halte-
garderie, encore une aire de détente
avec jeux d’escalade viendront s'ajou-
ter au terrain de ballon et aux équipe-
ments pour la petite enfance, & la
promenade, & I'équipement de guartier
jusqu'au « Mail » qui pourrait étre plan-
té aux abords d'un petit parc de sta-
tionnement de surface, & la Porte Mail-
tot.

Dans le XVI® arrondissement, ies amé-
nagements proposés sur la couverture
des tranchées des boulevards Flandrin
et Emile-Augier - s'inscrivent dans le
méme registre fantaisiste. Car chacun
sait que ces équipements, s'apparen-
tant trop & des décors de théatre faits
de carton-pate, disparaissent bien sou-

vent au méme rythme que les pro-
messes ¢ui les ont précédés. Les
«aires de détente» ont vite fait de se
convertir en «crottoirs» pour chiens
peu soucieux de la pstite enfance, ou
en parkings résidentiels qui défigurent
les boufevards parisiens, tels celui qui,
trés précisément, a été réalisé en ces
derniéres années aux abords de la
gare Henri-Martin.

Le colt de la couverture de la ligne
Ermont - Invalides dans Paris s’élevait,
en 1982 et selon les dires de ['auteur
de l'article paru dans la publication
précitée, a 230 millions de francs finan-
cés par |'Etat, la Région et [a Ville.

Rien n’est dit bien s(ir sur I'évaluation
du colt des aménagements de surface
que la Ville de Paris prend, seule, & sa
charge.

Pour qui donc
sonne le glas?

La SNCF a récemment annoncé |'inter-
ruption de la desserte de la ligne
d'Auteuil le 6 janvier 1985 au soir pour
permettre la poursuite des travaux de
la VMI. Aucune information précise n'a
été donnée .sur 'avenir de cette rela-
tion: plusieurs hypothéses auraient
été envisagées . desserte par navettes
des trongons isolés Pont Cardinet -
Pereire-Levallois et Henri-Martin - Au-
teuil, rétablissement de la relation ac-
tuelle avec emprunt en tronc commun
de la VMI entre Pereire-Levallois et
Henri-Martin, sous réserve de la
construction d'un saut de mouton a
Pereire-l.evallois. Rien n'étant encore
décidé & ce sujet, si toutefois I'étude a
été faite, il est & craindre que sa
réalisation ne soit sacrifiée sur l'autel
de la rentabilité...

Par ailleurs, deux voies seulement
étant maintenues entre Pereire-Le-
vallois et Henri-Martin, 'assiette des
deux autres voies sera aliénée, partie
pour y aménager des voies de garage
pour la ligne 2 du métroe {3), partie
pour y construire des ... parkings!
Toute idée d’un rétablissement d'une

Petite Ceinture ferroviaire autonome-

doit donc é&tre abandonnée! L'on est
amené de ce fait, a regretter amére-
ment que la réalisation de la VMI n'ait
pu voir le jour gqu'au prix du sacrifice
de la ligne d"Auteuil, qui était pourtant
en mesure d'offrir de bien intéres-
santes perspectives.

(1) 17° arrondissement, & proximité de la
Porte de Clichy.

{2) Au niveau de la station Pereire, deux
voies subsisteront sur les quatre dont on
dispose actuellement.

(3) NDLR: la proposition de G.U. DISSEDE-
MY de prolonger la ligne 2 & Auteuwil en
utilisant les voies de factuelle ligne SNCF,
présentée dans l'étude sur la Petite Rocade
parue dans le n® 11 (janvier-février 1981)
de Connaissance du Rail n’'a donc pas été
retenue, malgré son grand intérét et son
faible coit. N

Sous des prétextes divers, gui proceé-
dent probablement plus d'une inten-
tion spéculative en matiére d’aména-
gement urbain que des doléances for-
mulées par les riverains regroupés en
associations dont il serait d'ailleurs
intéressant de connaftre le nombre {et
la spontanéité...), le réseau ferroviaire
parisien se verra, une fois de plus,
amputé d'un de ses éléments.

Si pour certains, le chemin de fer ne
fait gu’apporter en milieu urbain les
nuisances et nocivités décrites par ses
détracteurs, pourguoi donc d'autres
s’obstinent-ils & construire en bordure
des voies ferrées?

Tout simplement parce que les im-
menses progrés de l'industrie ferro-
viaire réalisés en ces derniéres décen-
nies ont permis, grice a l'avénement
de matériels silencieux, de garantir la
tranquillité de tous.

Qu’on laisse & la SNCF le temps de le
prouver [

Marie-Frangoise FRACHOT

A

Un exemple de couverture «paysagéen réalisée sur lg ligne d'Auteuil : avenue

Henri-Martin (Cliché X).

ligne 2 du métro.

Travaux préparatoires a la VMI
axécutds en aolt 1983 & Pereire-
Levallois, a la faveur de linter-
ruption estivale de la ligne d’Au-
taeull (Cliché R. Eschenbrenner).
»

Les travaux de la VMI

«la liaison VME empruntera sur 3 km, la plate-forme de I'ex-chemin de fer de Petite Ceinture, entre les gares de
Péreire-Levallois et Henri-Martin., Toutefois, les deux voies futures seront posées dans la tranchée et les tunnels 3
I'OQuest de celles actuellement utilisées pour la navette Pont Cardinet - Auteuil. Pour faciliter les travaux, 'exploitation de
celle-ci sera du reste définitivement arrétée le 1% janvier prochain, |'assiette des terrains devant &tre vendue a la Ville de
Paris pour construction de parkings et & la RATP, qui envisage d'y aménager des garages pour son terminus de la

En 1984, on a entrepris I'adaptation des guais et des voies de la gare d'Henri-Martin. Au cours des trois prochaines
années, il sera procédé au réaménagement des quatre batiments voyageurs des gares de ¢e parcours, a la couverture
des voies et aux divers équipements : voie, signalisation, télécommunications, traction électrique. Dans I'état actuel des
chantiers, la liaison ne pourra étre ouverte au service commercial qu'a fa fin de 'année 1987.»

Cette information nous a été communiguée par le Service Banlieue Parisienne de la SNCF. Au moment ol nous écrivons
ces lignes, aucune donnée ne permet de savoir ce qu'il adviendra de la navette Pont Cardinet - Auteuil.
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S - | La SNCF
= [ > « La Petite Ceinture,
oui, mais... »

) . lLa position actuelle de la SNCF sur une réouverture de ia Petite Ceinture au service
g voyageurs est claire et... prudente,
En 1971, la SNCF étudie un projet de liaison La Défense - La Bastille, via Issy-Plaing
et la Petite Ceinture Sud, avec correspondance, aux stations Issy-Plaine et Masséna,
m,,,,,,,, sur les gares respectives des Invalides et d'Austerlitz. Le projet n'a pas de suite et
""%’ \ est abandonné au profit de la Transversale Rive Gauche assurant également une
jonction Est - Quest de Paris.
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plus, le contrat de Plan Etat - Région lle-de-France
a prévu la réalisation d'une base d'essais sur lg -
site de la Petite Ceinture Sud pour le systeme
ARAMIS qui sera expérimenté par la RATP. Ce
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rupnel_ds_ . - ‘ commerciale des deux gares marchandises de
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' Prudente la SNCF!
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Pour la
réhabilitation
de la

Petite
Ceinture
ferroviaire

Le point
de vue
de la FNAUT{*

(*) Fédération Nationale des Associations
d'Usagers des Transports, 32, rue Ray-
muand-Losserand, 75014 Paris.

Vue de la Petite Ceinture prise a la
hauteur du square F.-Brassens (15%) a
Vemplacement des anciens abattoirs de
Vaugirard (Coll. Gayda).
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Voici un demi-sigcle, I'exploitation fer-
roviaire de ia Petite Ceinture (hormis la
section électrifiée Pont Cardinet - Au-
teuil) était abandonnée, précisément a
Fépogue ol, aprés le démantélement
des anciennes fortifications, la périphé-
rie de Paris s'urbanisait massivement.
Le vieillissement du matériel roulant et
I'extension du métropolitain ont slre-
ment contribué 3 la baisse considé-
rable du trafic (moins de 7 millions de
voyageurs en 1933 contre 33 millions
en 1902) avancée pour justifier la déci-
sion de fermeture appliquée le 22
juillet 1934, mais déja lI'engouement
immodéré pour les véhicules sur pneu-
matiques avait conduit & n’envisager
qu’une solution routiére. Il est vrai que
la faible circulation automobile de
I'épogque permettait alors de desservir
la relation Auteuil - Porte de Vincennes
- Porte de Champerret par autobus a
une vitesse commerciale supérieure a
21 km/h... jamais atteinte en 1984
méme en heure creuse.

L'autobus PC:
de 4 &a 10 km/h

Quant & la desserte actuelle en heure
de pointe, avec des autobus de capa-
cité nettement insuffisante, se succe-
dant trés irréguligrement, (il est fré-
guent gue 3 ou 4 autobus se suivent en
rafale... aprés une attente de 20 minl}
et ne dépassant guere 8 a 10 km/h
{4 km/h le vendredi soir entre la Cité
Universitaire et la Porte d’ltalie), elle
est un des exemples les plus lamen-
tables que l'on puisse rencontrer en
Europe occidentale sur un axe aussi
important. !l est inutile de préciser que
tous ceux qui peuvent s'affranchir de
I‘'utilisation de I'autobus PC le font, ne
serait-ce qu’au prix d'un parcours al-
longé {en distance seulsment) par le
métro avec plusieurs correspondances
{ce qui contribue & la surcharge des
lignes 2 et 8}, ou de I'emploi de lsur
voiture personnelle malgré les aléas
de la circulation et le colf. Aussi, le
trafic actuel de I'autobus PC: moins de
2 000 voyageurs/h par sens a |I'heure
ia plus chargée sur la section la plus
chargée, ne correspond-il qu'd une
faible part du trafic potentiel d'une
desserte ferroviaire moderne que 'on
peut estimer de 8 & 10 000 vayageurs/
h et par sens.

Les Pouveirs publics ont récemment
annoncé a grand bruit la future réalisa-
tion d'une ligne ARAMIS devant assu-
rer une desserte mirifique. Quelle que
puissent étre les qualités propres de ce
systéme, il est loin d'étre au point et
on ne saura que dans 3 ou 4 ans gl
est réalisable commercialement, sa
mise en service sur la partie sud de la
Petite Ceinture ne peut donc guére é&tre
envisagée avant une dizaine d’anneées.
Mais outre que le projet ARAMIS ne

concerne qu'une partie de la Petite
Ceinture, ce cystéme ne correspond
pas aux réels besoins de transport,
beaucoup plus importants, nous

'avons vu, que le trafic actuel de

I'autobus PC: les technocrates se sont
trompés de «créneau»... Pour la
FNAUT, il ne s'agit donc que d'une
manceuvre de diversion — néanmoins
coliteuse pour le contribuable — per-
mettant de ne rien entreprendre de
sérieux pour améliorer la situation ac-
tuelle des usagers: ceux-ci la refusent
et exigent que soit rapidement mise en
ceuvre une solution ferroviaire mo-
derne.

Un tramway en site propre...
ou un RER

Voici quelgues années, la RATP avait
— 3 la demande du Syndicat des
Transports Parisiens -— réalisé une
gtude examinant les différentes possi-

bilités de desserte ferroviaire circulaire

de Paris utilisant tout ou partie du
chemin de fer de Petite Ceinture et
préconisant un tramway en site
propre. Cette étude n'a jamais &td
rendue publique pour des raisons que
nous Ignorons et n'a bien sGr été
suivie d'aucune réalisation concréte,
Nous ie regrettons bealucoup:

Devant la carence des Pouvoirs publics
responsables, deux associations af-
filiées a [a FNAUT, le Syndicat National
des Usagers des Transports (SNUT) et
le Comité pour la Réouverture de la
Petite Ceinture (CRPC) ont, avec des
moyens limités mais beaucoup de sé-
rieux, préparé des propositions pour
I'aménagement d'une desserte ferro-
viaire de rocade autour de Paris; le
SNUT préconise un métro léger (tram-
way en site propre) assurant une ro-
cade compléte (solution allant dans le
sens de celle proposée par la RATP
dans le rapport précité); le CRPC pré-
conise de son coté 'aménagement
d’'une ligne RER sur la partie subsis-
tante du chemin de fer de Petite Cein-
ture. Assez différentes I'une de l'autre,
ces deux propositions ont chacune
leurs avantages et leurs inconvénients
mais, contrairement a 'TARAMIS, elles
ont en commun le mérite d'étre
constructives et realistes parce que
s'appuyant sur des techniques parfai-
tement éprouvées et étant susceptibles
d’étre entreprises dans un trés court
délai et d'étre menées a terme par
étapes; dans I'une comme dans l'autre
solution, une desserte ferroviaire mo-
derne de la partie Sud Grenelle - Bercy
pourrait étre. réalisée en moins de
3 ans pour un colt modéré. La FNAUT
espére donc que ces propositions inci-
teront élus et Pouvoirs publics a cesser
de se cacher derriere le rideau de
fumée de I'ARAMIS pour entreprendre
I'examen de cette question pour abou-
tir a une décision de plus en plus
urgente, accompagnée bien entendu
du financement correspondant.

Maurice H. PLANTIER

Président de la FNAUT:
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Un métro
léger...

Une
proposition
du Syndicat

National
des Usagers
. - des

Transports (*)

(*) SNUT, 32, rue Raymond-Losserand,

75014 Paris.

La technigue du métro léger se déve-
loppe & une cadence rapide dans le
monde depuis une dizaine d'années.
Celui de Nantes sera mis en service
commercial en janvier 1986, Si cette
technique s’apparente beaucoup au
tramway — et plusieurs lignes de
métro léger entierement en surface
sont effectivement appelées «tram-
way » — ¢lle en différe essentiellement
par une séparation compléte de la
circulation générale grace & une im-
plantation en site propre.

Le métro léger a une capacité de
transport de I'ordre de 10 000 3 15 000
voyageurs/h dans chaque sens a une
vitesse commerciale moyenne compa-
rable & celle du métro {environ 25 km/
h). Le faible niveau sonore de roule-
ment, par rappart aux bruits ambiants
{75 décibels contre 85 pour un autobus
moderne et 82 pour une automobile],
favorise son insertion en milieu urbain
en surface. Mais surtout !e colt de
I'infrastructure est considérablement
réduit {4 a 10 fois) par rapport au
métro classigue souterrain; en ce
sens, il s'agit donc bien d'un métro
léger... pour le contribuable !

IMPLANTATION : la ligne circulaire
réutilise les emprises existantes de la
Petite Ceinture de Grenelle {boulevard
Victor}, au boulevard Masséna et de
Pont Cardinet a Auteuil (parailélement
3 la nouvelle liaison Val de Montmo-
rency - Invalides entre Pereire-Levallois
et Henri-Martin, ce qui implique bien
entendu I'abandon immédiat du projet
incongru de parc de stationnement
implanté sur l'emplacement des
2 voies non utilisées pour la VMI, et la
recherche d'une autre solution pour le
garage envisagé des rames de meétro
au terminus de Porte Dauphine).

De boulevard Masséna a !a Porte de
Vincennes et 3 la Porte de Saint-Ouen,

METRO LEGER.

BlVIcTOR

[!IL!III'I!I]IiJ,
" PORTE de
[ Proposition du SNUT ) st OUEN
PONT CARDINET
PEREIRE -
-LEVALLOIS
s LigReS SUM eMprises o
ferroviaires existentes. -
abliis Lignes on surface E
{sur vairie existante)
HENRI MARTIN . ; N
=——== Tunntl a construire -
ek Antenne eventuelle .
- BERCY- Gare de LYON o
PORTE de E
VINCENNES 7

GARE de LYOQ“(
X
YBERCY

A

Quai de Grenelle: au premier plan la
TRG. La VM! arrivera de part et d'autre
de la tranchée (Coll. Gayda).

ainsi que d'Auteuil a Grenelle, la lighe
de métro léger sera implantée en site
propre sur la voirie existante (emprise
de 6,5 m pour un site propre non
cloturé parcouru a 60 km/h au maxi-
mum; 75 m & 8 m pour un site
propre cldturé, cette cibture étant cha-
que fois gue possible constitude par
une haie vive, avec une vitesse limite
portée & B0 km/h). Enfin, la fermeture
de la boucle sera réalisée par un tunnel
entre la Porte Saint-Ouen et Pont Car-
dinet. Par ailleurs, il est possible d'en-
visager une antenne Porte de Bercy -
Bercy - Gare de Lyon desservant le
secteur en cours de réaménagement.

L’espacement moyen des points d'ar-
rét sera d’environ 600 m avec un mini-
mum de 400 m et un maximum de
1000 m, ce gui impliqgue, pour les
parties réutilisées de la Petite Ceinture,
outre la
existantes avec aménagement des cor-
respondances avec le métro et le RER,
la création de nouvelles stations.

MATERIEL : les trains seront constitués
par un ou deux éléments articulds
triples répondant aux caractéristiques
suivantes:

— longueur: 36 m {s0it 72 m pour un
train de 2 éléments), -
— largeur: 2,65 m (permettant 4 pla-
ces de front confortables),
— vitesse maximum: 80 km/h,
— places offertes:
places assises: 112,
places debout (4 personnes au m?}:
158, '
— capacité totale: 270 places (soir
540) pour un train de 2 éléments,
— vitesse limite: 80 km/h,
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DESSERTE :

Fréquence et capacité offerte doublées
sur la partie sud, la plus chargee
(boulevard Vietor - boulevard Massé-
na); si I'antenne boulevard Masséna -
Gare de Lyon est réalisée, les trains de
renfort circuleraient alors sur la rela-
tion boulevard Victor - boulevard Mas-
séna - Gare de Lyon.

Si le besoin s'en fait sentir ultérieure-
ment, I'cffre peut étre augmentée jus-
qu'd 16 200 voyageurs/h (1 train de
2 éléments toutes les 2 min).
REALISATION : si I‘objectif a4 long
terme est la création d'une ligne cir-
culaire compléte, la réalisation sera
nécessairement effectuée par étapes,
dans I'ordre suivant:

1. Boulevard Victor - boulevard Mas-
séna (parcours le plus chargé et sur

Période de la journée Fré(%en?ce (parcﬁgjf;titogaern:em)
Heure creuse de la journée.............. 10 1620 voyageurs
Heures de pointe.......ccooeviveiiinen 5 6 480 voyageurs
{trains & 2 éléments)
Soirée (aprés 20 h} ..o . 15 1 080 voyageurs

lequel l'autobus PC fonctionne le plus
mal} et Pont Cardinet - Auteuil (réta-
blissement de la liaison ferraviaire
supprimée le 6 janvier 1984 ; ces deux
sections réutilisant les emprises de la
Petite Ceinture peuvent é&tre aména-
gées dans un délai de 3 ans aprés la
décision prise, soit dans 'hypothese la
plus favorable en 1988,

2. Auteuil - boulevard Victor et {éven-
tuellement) baulevard Masséna - Bercy

- Gare de Lyon, permettant la constitu-
tion d'une grande rocade Pont Cardi-
net - boulevard Masséna - (Gare de
Lyon), réalisable un an au plus aprés la
premiere étape, soit pour 1989,

3. Bouievard Masséna - Porte de Vin-
cennes - Porte de Saint-Ouen,

4. Porte de Saint-Ouen - Pont Cardinet
{tunnel).

{Note élaborée d'aprés un document
fourni par le SNUT)

t

IESESEENESE EIE=EShk

Métro léger: élément articulé triple proposé par le SNUT.

Un RER...

Pour réactiver
la Petite
Ceinture,

le Comite
d’Etude
pour la
Réouverture
de la Petite
Ceinture
propose

un RER
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Le CRPC s'est constitué pour étudier et
proposer une véritable réhabilitation
de la partie existante de la Petite
Ceinture par son aménagement en
lighe RER (ligne E). Cette proposition,
qui correspond dans son esprit a |'é-
tude de la SNCF réalisée dans les
années 70, ce qui est une garantie de
son caractére réaliste, se présente
sommairement comme suit.

Implantation

Ligne existante de la Petite Ceinture de
boulevard Victor {Grenelie) & la Porte
de Clichy par 'avenue de Vincennes.
Une extension pourrait &tre envisagée
par la construction d'un tunnel entre la
Porte Saint-Ouen et Pont Cardinet: la
ligne E du RER pourrait aussi atteindre
Auteuil, en tronc commun avec la VMI,
entre Pereire-Levallois et Henri-Martin.
Par ailleurs, la continuation des trains
de Greneile vers La Défense par la
ligne de Puteaux & lIssy-Plaine peut
également é&tre envisagée.

Les stations seront dans la plupart des
cas les stations existantes réaména-
gées et reliéas par couloirs de corres-

pondance avec le métro ou le RER;

quelgues stations seront déplacées ou
créées et la distance entre stations ne
dépassera pas 1200 m; l'approche
des stations sera favorisée par la créa-
tion systématigue d’accés a chaque
extrémité.

{*) CRPC, BP 78, 91602 Savigny-sur-Orge
Cedeax. .

Equipement et matériel

La ligne sera bien entendu entiérement
renouvelée en voie moderne {longs
rails soudés) particulidrement silen-
cieuse, et la double voie rétablie sur la
totalité du parcours. Les tabliers métal-
ligues des ponts-rails, trés bruyants au
passage des trains, seront remplacés
par des tabliers en poutrelles enrobées
ou en béton précontraint.

La ligne sera entiérement électrifiée en
courant continu 1500 V {comme ac-
tuellement les lignes de la banlicue

sud de Paris, la ligne A et la partie sud -

de la ligne B du RER).

Le matériel utilisé, spécialisé a la ligne,
sera constitué d'éléments de 3 voi-
tures dérivant étroitement des maté-
riels « interconnexion» M| 79 et M| 84
et répondant aux caractéristiques sui-
vantes :

® compaosition de l'élément;
1 automotrice,
1 remorque intermeédiaire,
1 remorque-pilote,

® longusur: 78 m,
® gabarit passe-partout UIG,

~— places offertes :

assises (confortables)............. 228
Straponting........oooveee e 88
debout (strapontins relevés).... 405
Total heures creuses .............. 316
Total heures de pointe............ 633"

Autgmotrice Z 1525 en gare de Pont Cardinet en juin 1982 : qu'adviendra-t-il de la jonction Pont Cardinet - Courcelles-Levallois
apres la mise en service de la VMI? (Cliché Bernier).

& vitesse-limite: 100 km/h.

Compte tenu de I'allégement par I'ab-
sence du lourd équipement pour cou-
rant alternatif (transformateur, etc.), du
bon profil de la Petite Ceinture {rampe
maximale dépassant rarement 10 %o},
et de la limitation de vitesse 4 100 km/
h (suffisante compte tenu de fa dis-
tance entre arréts), ces éléments se-
ront aussi performants que les maté-
riels Ml 79 ou MI 84 malgré une puis-
sance massique plus faible; par
contre, ils seront nettement plus éco-
nomigues (3 la place offerte] d'achat,
d'entretien et d'exploitation. Uitérieu-
rement (aprés allongement des quais),
les trains pourraient comporter 2 élé-

ments en heure de pointe, offrant ainsi’

1266 places.
Réalisation
La conversion de I'actuelle Petite Cein-

ture en ligne E du RER pourrait s'ef-
fectuer en trois étapes principales:

1. Boulevard Victor - boulevard Mas-
séna - Porte de Charenton {mise en
service possible en 1988 si la décision
est prise en 1985),

2. Porte de Charenton -
Villette,

3. Belleviile-Villette - Porte de Clichy.

Belleville-

{(Note élaborée d'aprés un document
fourni par le CRPC)

Desserte
- . . Fréguence Capacité offerte
Période de ia journée (min) {par heure et par sens)
Heures creuses de la ]ournée ........... 10 1 896 voyageurs
Heures de pointe {lundi & vendredi) 5 7 696 voyagelrs
Soirée laprés 20 h) ... 15 1284 voyageurs assis

Si le besoin s'en faisait sentir ultérieu-
rement |'offre peut étre augmentée
jusqu’a 11 394 voyageurs/h (1 train
toutes les 3 min), voire 4 22 788 vaya-
geurs/h- aprés allongement des quais
de 80 & 156 m permettant des trains a
2 éléments.

Vitesse mayenne commerciale supé-
rieure.a 35 km/h.

La circulation des trains de marchan-
dises et des trains de grandes lignes .,
(trains de jonction) reste possible en
dehors des heures de pointe du lundi
au vendredi.

A TOUS LES AMIS DES TRAMWAYS
ET DES CHEMINS DE FER SECONDAIRES !

Les Editions de I’Ormet vont rééditer en 1985, I’ Atlas Départemental
des Voies Ferrées Secondaires et des Tramways en France, épuisé

depuis quelques années.

Il sera remanié, illustré de cartes postales anciennes, et doté d'un
historique de chague compagnie,
St vous avez remarqué, dans la premiére édition, des omissions ou

des erreurs de tracés, merci de nous le signaler. Ces mises d jour
apparaitront dans la seconde édition.
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Le passé...

Fermée en 1934 2 la circulation voya-
geur, & l'exception du trongon Pont
Cardinet - Porte d"Auteuil, la continuité
de la ligne a été interrompue avec la
démolition du viaduc d'Auteuil {de
Porte d’Auteuil a boulevard Victor).

La reprise des transports en commun a
la fin des années soixante, redonne de
I'actualité au projet d'une réouverture
de |la Petite Ceinture.

Etudié en 1970-1971 par un groupe de
travail créé le 23 septembre 1970 par le

Préfet de région, un premier projet

envisage le pralongement de la lighe
Issy-Plaine - Puteaux & La Défense, le
raccordement de la Petite Ceinture de
Balard & Issy-Plaine et I'électrification
de la ligne de Bastille & l.a Défense en
1,6 kV.

Dés 1971, le Conseil Général des
Hauts-de-Seine inscrit & son budget le
prolongement de la ligne de Puteaux
La Défense.

En juin 1973, le Syndicat des Trans-
ports Parisiens prend des dispositions
conservatoires sur le tracé et en juin
1977, le Conseil régional de I'lle-de-
France demande I'étude de la réactiva-
tion de la ligne de Petite Ceinture qui
figure aux schémas directeurs, tant de
Paris que de 1a Région.

Ainsi, en 1978, la Direction Régionale
de I'Equipement, en liaison avec les
différents organismes (Atelier Parisien
d'Urbanisme, IAURIF, SNCF, Pouvoirs
publics...) propose la réouverture de la
Petite Ceinture sur au moins trois
sections :

— Bastille - La Défense reprenant ainsi
les études entreprises depuis 1970,
— électrification et réalisation de la
VMI {dont le chantier a effectivement
démarré en 1983),

— réouverture de certaines sections
Nord et Est.

Et le futur...

ARAMIS (Agencement en Rames Auto-
matisées de Modules Indépendants en
Stations) résulte de I'acquit technologi-
que du systéme AT 2000 étudié dans
les années 1960 par la Société Auto-
matisme et Technigue.

Le systéme AT 2000, trés complexe,
nécessitait le fonctionnement de deux
rames cOte a cbte, la premigre ne
s'arrétant pas, la seconde marquant
les arréts aux stations, les échanges de
voyageurs se faisant en cours de circu-
lation en interstations. Le systeme ne
pouvant &tre transposé sur les réseaux
en courbes, fut abandonné et Matra
acquit les études.

Deux modes techniques en dérivent:
le VAL, composé de rames entiére-
ment automatigues et ARAMIS qui
visait, dés le départ, &8 mettre 4 disposi-
tion des usagers de petits véhicules
indépendants & destinations program-
“mables par I'utilisateur.

Un site expérimental fut installé a Orly
dés 1972 et ARAMIS soumis & divers
essais jusque vers 1976.

32

ARAMIS

Une technique

réevolutionnaire ?

Dés 1974, les études entreprises sous
la responsabilité de la RATP {maftre
d'ouvrage), Sofretu (maitre d'ceuvre)
et Matra {pour I'expérimentation} se
développent.

En simulation, un véritable réseau cor-
respondant a une ligne de rocade sud
de Paris (de La Croix-de-Berny a
Marne-la-Vallée), longue de 55 km
avec 70 stations est testé avec 2200
véhicules. En site réel, 300 personnes
auraient été impliquées dans le fone-
tionneament de la ligne.

Des résultats positifs

Les résultats relativement positifs de
ces tests encouragent les Pouvoirs
publics & poursuivre les etudes et a
développer le systdme qui cumule sur
le plan technologique, de nombreuses
innovations : pilotage automatique, ac-
couplage immatériel par détection 3
ultra-son (1), aiguillage embarqué {2),
destination programmable sur le véhi-
cule par |'usager, signalisation avec
canton mobile déformable ({approx.
comme le VAL).

Il faut trouver un site expérimental
convenable. La rocade sud, un instant
envisagée, suppose résolus de trop
nombreux préalables pour pouvoir
étre retenu. Reste alors la Petite Cein-
ture.

En 1982, si I'on excepte le lancement
de la VMI, iles choses n'ont guére
avancé. La ligne de la Bastille n'est
plus évoquée et le prolongement Pu-
teaux - La  Défense aprés avoir eu
i'honneur de figurer sur divers plans
wen pointillé » n'apparait plus.

Or, en février 1982, la RATP et Matra
qui ont beaucoup investi dans ARAMIS
proposent de retenir le systéme pour
la liaison Vélizy - Chétillon Il, dont la
réalisation en métro classique eétait
jugée trop colteuse.

La ligne devait desservir Vélizy, Cla-
mart et Meudon. Mise en chantier dés
1984, elle aurait dd, aprés la mise en
service d'un premier trongon deux ans
plus tard, &tre achevée en 1988,

Le 12 mars 1982, un accord est donné
par le ministre des Transports pour la

réalisation d'un Centre d'études tech- -

niques pour ARAMIS, préalable indis-
pensable au démarrage des travaux.
Le site retenu, envisagé dés 1981,
est l'ancienne gare de Grenelle-Mar-
chandises.

{1) Les véhicules se suivent alors & trés
faible distance.

(2) Un bras fatéral sur le véhicule accroche
une fourche de guidage au sol.

Le Centre d’Expérimentation Technique ARAMIS (Dessin M. Gayda).

vy

Vers la station
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=
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ARAMIS - CENTRE D’EXPERIMENTATION
TECHNIQUE DU BOULEVARD VICTOR

(Longueur de voies = 1500 m)
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A
Magquette a l'échelle réduite d’'un doublet ARAMIS S5 (Cliché RATP).

ARAMIS S - Fiche technique

| - LE VEHICULE

Longueur du doublet: 8 m 90.

Longueur d'un véhicule: 4 m 20.

Largeur d'une voiture: 1T m 82.

Hauteur du véhicule: 2 m 248,

Hauteur intérieure: 1 m 485,

Capacité: 20 places toutes assises.

Moteurs: 2 X 29 kW/voiture.

Niveau sonere: 75 décibels 4 7 m 50 d’une rame de 2 doublets alimeantés en 750 V courant continu.
Vitesse maximum : 50 km/h.

Il - LE SYSTEME

Capacité de transport: 9 000 personnes/heure avec rames de 5 doublets.
Vitesse commerciale: 27 km/h.
Vitesse de regroupement st séparation: de 14 & 33 km/h selon le site.

I - GENIE CIVIL

Gabarit véhicule : largeur: 4,90 m,
hauteur: 2,50 m {minimum possible: 2,40 m).
Gabarit stations: largeur: de 9,80 4 11,80 m,
hauteur quai: 0,50 m,
fongueur: de 36 8 72 m.
Pian de roulement: écartement: 1,440 m.
Circulation pneu sur piste ameénagée. .
Aiguillage : embarqué (bras latéral sur véhicule et fourche de guidage au sol - & la différence du VAL:
aiguillage axial au sol}.
Rayon minimum de courbure: 10 m.
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Dés mai 1982, le véhicule prototype se
précise. Esthétiguement différent de
ceux ayant circulé & Orly, « ARAMIS
S» doit comporter 10 places, étre
accroché mécaniguement a un autre
véhicule pour former un «doublet»
(essentieliement pour pallier toute
panne éventuelle!) et.. ne plus per-
mettre aux usagers de préselectionner
eux-mémes leurs destinations, ce qui
constituait 'originalité de base du sys-
téme.

Parallélement, le développement du
projet sur la liaison Vélizy - Chétillon
est écarté au profit de la Petite Cein-
ture dés avril 1982, et ce notamment

en raisoh de la relance du dossier dans:

la perspective de la tenue de I'Exposi-
tion Universelle de 1989. Il reste &
savoir .si économiguement, le projet
est rentable. Un groupe de travail
composé de représentants de |'Institut
d’Aménagement et d’'Urbanisme de la
Région lle-de-France, de |'Institut de
Recherche des Transports, de |'Atelier
Parisien d'Urbanisme, de la SNCF, de
la-RATP et de la Région, va se pencher
sur ce dossier.

Et ARAMIS séduit...

Le rapport rendu public {3) en janvier
1984 conclut favorablement 8 ARAMIS
aprés avoir examing les autres modes:
métro, tramway, trolleybus, VAL...

Dans tous. les domaines, ARAMIS ap-
parait moins codteux. Mais surtout,
ARAMIS séduit les Pouvoirs publics
pour 4 raisons:

— son innovation technologique:
c'est, avec le VAL et Poma 2000, le seul
survivant en France des «modes de
transport révolutionnaires» des an-
nées 1970, .

— sa conception de rame modulable
qui permet d'ajuster le service & la
demande, ’

— son faible gabarit qui permet d'en-
visager la réalisation d'antennes en
substitution de prolongements de me-
tro classique en zone urbaine,

— sa capacité de transport estimee 2
prés de 10 000 passagers/h.

Le Centre
d’Expérimentation
Technique

Signée en juillet dernier, une conven-
tion entre les intervenants et |'Etat
lance concrétement la premiére phase
de l‘opération: la construction du
Centre d’Expérimentation Technique
(CET).

Le CET, installé sur le site de la gare
de Grenelle-Marchandises, co(tera
149 MF, son financement étant assuré
a4 34% par I'Etat, 23% par la RATP,
20% par la Région lle-de-France et
20% par Matra.

[l doit reproduire le plus fidélement
possible les conditions d’exploitation
sur 1,6 km de voies et la circulation de
5 doublets. Les essais se poursuivront
jusque vers 1988 mais RATP et Matra
devront proposer dés octobre 1986, un
premier hilan de I'expérimentation,

Congu pour pouvoir &tre intégré dans

la ligne commerciale, le CET serait

I'amorce de la Ceinture Sud qui pour-
rait ouvrir vers 1992, les travaux débu-
tant dés 1988.

Le colt de la ligne, d'une longueur
voisine de 20 km, est estimé &
2 250 MF {fin 1982}, dont:

— 130 MF pour la réalisation de ga-
rages et ateliers,

— 1 130 MF pour la ligne principale de
11,6 km de boulevard Victor & Gare de
Lyon,

— 415 MF pour la boucle Masséna -
Gare de Lyon - Gare d'Austerlitz
(2,7 km),

— 405 MF pour {'antenne de la Porte
d’'Orléans vers Petit Bagneux (4,2 km),
— 170 MF pour l'antenne de la station
Rungis vers place d'ltalie {1,2 km).

Le réseau, car cet ensemble constitue
un véritable réseau, doit donc per-
mettre la substitution par ARAMIS de
trois prolongements importants du
métro urbain: la L 4 sur Bagneux, la
L 5vers la Parte de Gentilly et la L 10
vers la Porte d'lvry.

28 stations, dont 18 & |'air libre et 10 en
souterrain, seront ouvertes au public.
D'une longueur de 36 a 72 m, les

stations seront en corrgspondance -

avec 8 lignes de métro urbain; L 8 &
Balard, L 12 & Porte de Versailles, L 13
4 Porte de Vanves, L 4 & Porte o'Or-
iéans, L 7 & Porte de Choisy et place
d’ltalie, L 6 & Bercy, Chevaleret et
place d'italie, L 6 a place d'ltalie et
Gare d’Austerlitz et L 10 & Gare d’Aus-
terlitz-et 3 lignes de RER: A; Gare de
Lyon - B: Cité Universitaire et C:
boulevard Victor, Masséna et Gare
d'Austerlitz.

L'exploitation doit" se faire avec 665
doublets d’ARAMIS 5 (ce qui repré-
sente un investissermant de 980 MF),
Les rames se suivant & intervalles de
43 secondes, seront composées de 8
doublets sur les trongons ies pius
chargés : Cité Universitaire, Porte d'Or-
léans et Plantes, Didot {ce qui nécessi-
tera des quais de 72 m}.

Marc GAYDA

(3) CF. 'article « ARAMIS ou tramway, CDR
compare... », en page 389.

ARAMIS : diagramme d'un «doubiet» offrant un total de 20 places foutes assises (Dessin M. Gayda).

A
ARAMIS-S d’apres doc. RATP - COMPOSITION D'UN « DOUBLET »
(deux éléments accouplés mécaniquement - capacité: 20 places - 2 X 10}
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La Ville
de Paris:

« ARAMIS,
une
expérience
utile »

Fin de la double voie sur le viaduc de
Vaugirard.
v

A

Passage sous des immeubles pour le franchissement de I'avenue d'ftalie. Sur cette
ligne voude & I'abandon, les immeubles se montrent plus envahissants que la

végétation !

Dans le cadre de ce numéro spécial, il
nous est apparu indispensable de ren-
contrer certains responsables en ma-
tigre d'études de planification urbaine
& Paris. MM. Nicolas Politis, directeur
de l'Atelier Parisien d'Urbanisme et
son collaborateur chargé des trans-
ports, Olivier Nicoulaud, ont bien vou-
lu accorder un entretien & ia rédaction
de Connaissance du Rail.

Le projet de réouverture
de la Petite Ceinture

« Le projet de réouverture de la Petite
Ceinture est de nouveau d'actualité
avec le lancement du programme
ARAMIS. Cependant, ce projet ne
canstitue pas une houveauté.

En effet, le* Schéma Directeur d’Amé-
nagement et d'Urbanisme {SDAU), ap-
prouvé par décret le 17 mars 1977
aprés avis favorable du Conseil de
Paris, prévoit la nécessité d’améiiorer
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le fonctionnement du réseau de trans-
port de la capitale en complétant les
tracés et en exploitant certains des
éléments existants.

C'est ainsi que figurent au SDAU de
Paris un certain nombre de proionge-
ments de lignes de métre, et notam-
ment la création d'une ligne dite 8 bis
de la Porte de Charenton a la Gare de
Lyon pour desservir le secteur Seine
Sud-Est, le proiongement de la
ligne 10 d'Austerlitz a la Porte d’lvry et
de la ligne 5 de la place d'ltalie & la
Porte de Gentilly.

Le SDAU envisageait également le
réameénagement de la Petite Ceinture
considérant les avantages importants
gue pouvait tirer Paris de cette infras-
tructure existante et quasi abandon-
nee:

— améeliorer la desserte des quartiers
périphériques de Paris et de la proche
banlieue,

— créer une nouvelle rocade permet-
tant, par ses correspondances avec le
réseau RATP existant, d'assurer une
meilleure diffusion des voyageurs et
de pallier la surcharge des lignes de
rocades actuelles: métro L 6 (Etoile -
Nation par Denfert) et autobus PC,

— prendre en compte des besoins
régicnaux, en particulier le prolonge-
ment de la iigne € du RER vers Ia
vallée de Montmorency, mais aussi
I'éventualité de liaisons annexes telles
que Ceinture Sud - La Défense.

Cependant le SDAU, s'il donnait une
orientation générale- et- reflétait une
volonté politique d'aménagement, ne
préjugeait pas de la structure définitive
du réseau ni des procédés technigues
a mettre en cgeuvre pour ocuvrir a nou-
veau la Petite Ceinture aux voyageurs.

A

L'un des derniers embranchements encore en service sur la Ceinture Sud, celui de
fa gare aux marchandises des Gobelins, accessible par le tunnel de droite.

Trois zones :
I'Ouest, le Nord et I'Est,
et la Ceinture Sud

Pour I'analyse, trois zones doivent étre
distinguées: la Ceinture Ouest, la
Ceinture Nord et Est et [a Ceinture Sud.

Dans le premier cas, le parti technigue
était guasiment défini puisque la

branche VM| constitue les antennes
C1 e C3 de la ligne C du RER
prévue au Scnéma Directeur d’Aména-
gement et d'Urbanisme de la région
lle-de-France approuvée le 1% juiliet
1976. Les travaux sont en cours d’exé-
cution.

Sur le trongon Nard et Est, et depuis
les études entreprises en 1978 sous

Projet ARAMIS de réactivation de la Ceinture Sud. Noter les nombreuses antennes

envisagées !
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I'égide du Conseil Régional, le projet
ne s'est guére développé. Sa définition
est d'ailleurs difficile, compte tenu de
'existence d’un trafic marchandises
SNCF, des probléemes d'environne-
ment et, dans la partie est, de la
situation de la ligne par rapport au
réscau exisiant {1},

L'aménagement de ce trongon ne peut
donc étre envisagé qu'en derniére
phase; il ne figure pas dans le Plan-
Programme de |'Est de Paris décidé
par le Conseil de Paris fin 1283 a
échéance rapprochée de six a dix ans.

Pour la rocade sud, le probléme est
différent dans la mesure ou le trafic
marchandises a, au cours des der-
niéres années, disparu sur une grande
partie de ce trongon, & la suite de la
fermeture des abattoirs de Vaugirard,
puis, plus récemment de la transfor-
mation de la gare de Grenelle en
bordure de la ZAC Citroén (2},

il existe ainsi un contexte trés favo-
rable pour la mise en ceuvre d'un
projet de réactivation.

Au moment ol cette question pouvait
&tre abordée de maniére concréte, le
développement du systéme ARAMIS
réclamait que soit trouvé un centre
d’essai technigue en vraie grandeur.

Méme si des doutes

Méme si des doutes ou des inlerroga-
tions pouvaient exister en ce qui
concerne le developpement de cer-
tains “transports nouveaux”, la Ville
de Paris a tenu & soutenir I’eﬁort de

(1) NDLR : sur la partie Est, le chemin de fer
de Ceinture a uh tracé totalement indépen-
dant de celui des boulevards extérieurs,
avec notamment de longs parcours en
tunnel, excluant une desserte «fine» des
quartiers traverses.

{2} NDLR: la gare de Grenelle a totalement
disparu suite au déménagement des usines
Citroén.

W

A
Ce qui reste des embranchements !

au premier plan, &- droite, l'ex-rac-
cordement vers Montparnasse desser-

vant aujourd'hui une sous-station;

au second plan, derriere le pont, les

anciens abattoirs de Yaugirard.

e |

Aux abords de la Porte de Versailles, la
vole serpente dans la tranchée entre les
arbres et les immetbles.

Rue Desnouettes : 2 gauche: les deux
voies de la Ceinture, a droite : le raccor-
dement des ateliers RATP de Vaugirard.
A4
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A
Combien de foyers un service urbain sur la Petite Ceinture desservirait-il dans ce
seul quartier du coté de 'avenue d'ltalie (13° arrondissement)?
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deéveloppement et d’innovation entre-
pris pour le systéme ARAMIS, d'autant
gu'il peut permettre de résoudre plus
aisément certaines difficultés d’inser-
tion dans l'environnement fortement
bati comme {'est celui de la capitale.

Aussi fe Conseil de Paris
a-t-il donné son accord...

Aussi le Conseil de Paris-a-t-il donné
son accerd dés 1981 pour 'implanta-
tion du centre d'essai expérimental sur
le site de la gare de Grenelie, & I'extré-
mité de cette section de la Petite
Ceinture Sud. Puis, lorsque le groupe
de travail animé par I'IRT, I'lAURIF (3)
et la RATP a étudié en 1983 la possibili-
té de retenir le systéme ARAMIS, Paris
s'est associé & cette réflexion compte
tenu des avantages potentiels de ce
nouveau mode ;

— son gabatit trés réduit facilite le
passage des « points durs» de la lighe
(proximité d'immeubles, contraintes
technigues), son insertion visuelle et la
résolution des nuisances acoustiques ;
ceci est particuliérement important
compte tenu des difficultés rencon-
trées dans la mise en ceuvre de la
liaison Ermont - Invalides,

— ses caractéristiques techniques st
sgs colts d'ouvrages limités permet-
tent d’envisager, a partir de 'armature
centrale gque constitue la Ceinture Sud,
des prolongements dans Paris mais
aussi en banlieue, se substituant aux
projets de métra jusqu’alors retenus
mais dont la réalisation s'avére aujour-
d'hui incertaine,

Il reste a vérifier...

It reste & verifier les différentes hy-
pothéses qui sous-tendent un tel pro-
jet. Le lancement du CET et la publica-
tion progressive dés la fin de 1986 du
bitan de ces essais devront le per-
mettre. Ce n'est qu’a l'issue de ces
travaux que les Parisiens pourront
réellement se prononcer sur le sys-
téme ARAMIS. »

Propos recusillis
par Marc Gayda

-«

Ce grand immeuble et la sous-station a
droite occupent une partie de 'espace
ddterminée par l'ancien raccordement
entre la Ceinture et Montparnasse.

{3} IRT: Institut de Recherche des Trans-
ports.

IAURIF : Institut d’Ameénagement et d’Urba-.
nisme de la Région le-de-France. :

"ARAMIS
ou
tramway?

Connaissance
du Rail
compare...

Ci-contre et en bas:

Diagrammes en hauteur d'un «doy-
blets ARAMIS et d'un tramway mo-
derne, établis & la méme dchelle. La
différence est saisissante |

v >

A Fextréme drgite:

La voje de I"ARAMIS ; aux bifurcations,
c’est un bras mobile situé sur chaque
véhictle qui détermine la direction
(Doc. RATP). [ 4

Un rappdrt... intéressant |

En janvier 1984, un rapport conjoint
établi par la RATP, llnstitut de la
Recherche des Transports et ['Institut
d'Aménagement et d'Urbanisme de la
Région lle-de-France, en liaison avec
de nombreux partenaires (APUR,
SNCF, SETRA...), a conclu dans
I'intérét de s’'engager dans la réactiva-
tion de la Petite Ceinture en retenant le
procédé ARAMIS.

Si ARAMIS peut constituer un mode
de transport intéreassant pour l'avenir,
{et seules les conclusions du cycle
d'étude sur le site expérimental de
Grenelle permettront de le savoir), il
n'en demeure pas moins que la pré-
sentation du rapport justifiant ce choix
a exclu les autres modes de transport
— et notamment le tramway — peut-
&tre bien rapidement. A I'examen de
ce document, on peut méme se de-
mander si 'esprit de la loi d'orienta-
tion sur les transports intérieurs et son
article 14 qui prévoit une analyse des
colits égultables a bien été respecté!
Le rapport examine successivement
divers scénarios

— métro sur pneus,
— VAL,

— tramway,

— trolleybus,

— ARAMIS.

Une comparaison de la solution
tramway entre Nantes ot Paris
g'impose: une partie du réseau de
Nantes est en site propre, la longueur
de ligne sensiblement comparabie au
trongon central de la Petite Ceinture
(10,5 km & Nantes, 9 sur la Petite
Ceinture}, le matériel aurait été le TFS
francais (identique & celui retenu a la
RATP pour la ligne Saint-Denis - Bo-
bigny).

Remarques sur le Niveau
de Service

1. Dans ce rapport, la vitesse
moysnne retenue a Paris (26 km/h)
pour un éventuel tramway est jden-
tigue & celle de Nantes. Cependant, le
nombre de stations sur le seul trongon
de la Petite Ceinture est inférieur &
cefui du réseau nantais (17 stations a
Paris contre 22 & Nantes), En outre, la
ligne Petite Ceinture est intégralement
en site propre sans feux rouges, ce qui
n‘est pas le cas & Nantes. Dans ces
conditions, la vitesse moyenne d'ex-
ploitation pouvait matériellement é&tre
supérieure a celle de Nantes (au moins
30 km/h, compte tenu des perfor-
mances des matériels modernes), ce
qui emporte deux conséguences :

— diminution du nombre d'éléments:

91 éléments étaient prévus (fréquence
mini 2’ sur tronc commun} pour un
réseau d'une longueur totate ds
17 km, avec 25 stations (y compris les
antennes banifeue).

Ce nombre paralt tréds surévalué puis-
que Nantes aura un parc total pour sa
ligne 1 de 20 véhicules {fréquence de
4"}, On peut estimer qu’un parc de 80
véhicules aurait été suffisant & Paris
pour la Rocade sud et I'antenne de
Bagneux.

— rédugtion des bescins en person-
nels sans préjuger des recherches
techniques de pilotage automatigue
qui auraient pu étre faites,

2. La maintenance

le rapport analyse trés précisément les

effectifs et colit de fonctionnement des
réseaux.

STNED
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Ainsi, le tramway est présenté comme
le mode de transport qui, aprés le
trolleybus nécessite la création de
nombreux emplois (560 contre 746
pour le trolleybus et 431 pour
ARAMIS).

Cependant, la ventilation des emplois
reste surprenante :

e tout d'abord, le nombre d’emplois
‘de maintenance (227) est considéré
comme incertain — des le departl —
pour ARAMIS,

® pour le tramway, le personnel es-
timé & 173 personnes ne tient aucun
compte de la formation de personnels
compétents gui sera assurée pour la
liaison Saint-Denis - Bobigny. Or, cette
derniére ligne intégre la construction
d’ateliers. Les échanges ferroviaires
etant possibles pour les révisions entre
la rocade de Ceinture Sud et Bobigny
par I'emprunt de la ligne de Ceinture
Est et la SNCF, ce constat laisse ré-
veur. De méme, le rapport exclut Ia
solution d'entretien de la ligne parle
personnel du métro, ce gui est pour-
tant la solution retenue pour Saint-
Denis - Bobigny !

Par contre, le colt d'acquisition du
matériel roulant {en francs 1983) est
l[égérement minoré par rapport a celui
de Nantes, 7,256 MF par élément a
Paris {7,49 MF 3 Nantes} mais cela
résulte de l'effet de série de la com-
mande parisienne et des économies
tenant compte du fait que le TFS est
désormais presque au point.

3. L’énergie

L'étude ne présente aucune compa-
raison des coits énergétiqgues., Or,
cette incidence devrait étre prise en
compte : contre quelques 80 tramways
‘nécessaires, c¢e sont 66b doublets
ARAMIS qui circuleront, dong, 2660
moteurs de 29 kW chacun qui seront
mis sous tension.

Le TFS nantais posséde pour sa part
2 moteurs de 275 kW, soit pour 91
rames, une puissance totale de
50 050 kW contre 77 140 kW pour
ARAMIS...

A Nantes, le colit de consommation
revient a 3,5 kW/km. Méme si la
France est largement excédentaire en
production d'électricité, une compa-
raison des colts énergétiques aurait
été intéressante.

4. Contraintes d’environnement

Le rapport souligne aque «seuls le
tramway et le trolleybus articulé ris-
quent d'imposer des contraintes sur
'environnement {...) lorsqu’ils circulent
a l'air libre » {p. 50).

La plus grande nuisance est celle du
bruit. Le tramway se trouve traité
comme les autres modes de transport
en compétition et, naturellement, avec
défaveur par rapport 8 ARAMIS, Pour-
tant, les nuisances sonores d’ARAMIS
sont estimées par Matra § 75 décibels
(A) a 7,50 m pour une rames de deux
doublets — ce qui est identique au TFS
(lui-mé&me plus bruyant de 10 dB (A)
que ses confréres belges ou alle-
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mands!) et représente 10 dB (A) de
moins que |'autobus.

Les incertitudes

De fait, le rapport ne léve réellement
aucune incertitude sur le colt réel
d’ARAMIS. Par ailleurs, les documents
tant de Matra que de la RATP sont
discrets & cet égard. La trés sérieuse
publication de la RATP {Etudes-Frojets)
dans son numéro avril-juin 1984, fait
état d'une table ronde tenue lors du
deuxieme Forum du Secrétariat des
Commissions de la Recherche, des
systémes d'informations et des bre-
vets au cours de laguelle les comparai-
sons entre ARAMIS et d'autres modes
sont évoquées et oli le représentant de
la Régie considere «hasardsux de
clonner des chiffres alors qu'il v a bien

des incertitudes», (...) et que «les
procédures de maintenance (...} he
sont pas réglées ».

Il est vrai qu'il faut attendre les résul-
tats des études techniques entreprises
sur le site de Grenelle.

Le choix

En réalité, le rapport pose de maniére
évidente le probléme des choix tech-
nologiques pour la realisation d'un
réseau et I'ambiguité de I'adoption de
nouveaux modes de transport en ce
domaine. Selon les conclusions du
rapport résumées dans le tableau ci-
aprés, si ARAMIS n’entrait pas dans la
compétition, le vaingueur en eut été le
trolleybus.

La Pstite Ceinture Sud dispose d’un raccordement direct avec les Ateliers Métro de
Vaugirard. On peut parfaitement imaginer qu'une partie de ceux-ci soient affectés
en premigre étape & 'entretien des tramways, & l'instar de Bobigny (Cliché APUR).
¥

Coiits en MF 1983 : travaux annexes et acquisitions de matériels inclus

Scénario ARAMIS Trolley Tramway VAL Métro

1. Réseau principal ... 2060 1485 1490 {1} 24103 2340 277014
2. Extension métroL5....oeviinirinie — 570 570 570 {2) 570

BELI0 - 780 780 780 {3) 780
3, Liaison Gare de Lyon

af d'Austeritz ..o, 50 35 40 160 160
4, ABIIEIS . oo e e 130 70 %0 (1) 180 & 200 180
TOtE] oo 2250 2940 2970 3840 a 3890 4460

{1) A Nantes, le co(it d'investissement total a été¢ de 711,6 MF TTC, ce qui, compte tenu de la
longueur totale du réseau (10,5 km) représente 67,77 MF au km contre 92,94 MF au km
tramway & Paris {17 km de réseau), Cet écart n'est pas justifié a prion’

(2) Le prolongement de la ligne & aurait pu étre assure par le VAL, colt: 280 MF au lieu de
570...

{(3) Ou le prolongement de la ligne 10 par le VAL: 550 MF au lieu de 780. Il s'agissait
d'alternatives. Le bilan n'envisage pas de faire assurer par le VAL les deux prolongements.
(4) Dont 950 MF au titre du prolongement de la L 4 sur Petit Bagneux.

L'opinion de CDR

Si I'on tient compte des observations
formulées & I'examen du rapport, il est
probable que la solution tramway est
surestimée d'au moins 80 MF, au titre
de l'acquisition de matériels et beau-
coup plus pour les effectifs qui sont
estimés a 27 agents/km pour le tram
et pourraient, selon nous, étre de 21,3
agents/km (1).

Au moins 100 MF d'économies (s(res)
pourraient denc étre assurées, beau-
coup plus si l'on tient compte des
économies d'effectifs possibles, et
d'autres encore en admettant que le

(1) — 189 agents de conduite au lieu de

215,

— 63 personnels d'exploitation au lieu de
&7,

— 100 personnels de maintenance au lieu
de 173, compte tenu de ['existence des
atefiers de Bobigny, et 105 agents sur les
prolonigements métro (L5 et L 10) & réa-

liser.
W

Caractéristiques compardes des capacités offertes par les différents matérieis roulants proposés pour la réouverture de la

Petite Ceinture (Doc. RATP).
v
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tramway puisse circuler (3 'instar des
bus sur couloirs) sur voirie partagée
comme & Nantes.

Etait-ce la finalité du rapport que de
rechercher ces économies? Probable-
ment que non.

Le tramway souffrait de deux défauts
essentiels :

— ce n’ctait pas ARAMIS | et c’est son
défaut majeur. Du reste son construc-
teur, Alsthom Atlantique, ne manifeste
aucun enthousiasme pour le commer-
cialiser : la discrétion dont étalt entou-
rée la gestation du Tramway Frangais
Standard, I'absence totale de rensei-
gnements & Transports Expo 1984 et le
mangue de dyhamisme pour présenter
ce véhicule en témoignent: le TFS, ce
n‘est visiblement pas le TGV das trans-
ports urbains pour Alsthom,

— il nécessitait — selon le rapport, la
réalisation de prolongements de métro
classigues {L5 et L10) trés colteux
{ces prolongements auraient pu étre
assurés en surface par le tram!) mais
qui avaient le mérite d'étre intégrés
sur des lignes existantes — donc sans
rupture de charges nauvelles,

Il est vrai que pour lancer un mode de
transport expérimental, il faut bien un
début a tout. ARAMIS a probablemaent
des atauts {ne serait-ce que son faible
gabarit qui est aussi un handicap: on
ne peut s'y tenir debput...).

La sagesse n'aurait-glle pas été de
rechercher une variante de compromis
intégrant tramway et ARAMIS, ce qui
aurait permis un démarrage immédiat
des travaux — donc¢ une desserte i
court terme de ces quartiers — plutdt
gu'une date incertaine sur un calen-
drier lointain. Le site propre de la
Petite Ceinture aurait pu également
étre un banc d’essais pour un tramway

A
Le TFS de Nantss.

automatique, ce gui techniquement est
tout a fait envisageable at, compte
tenu de I'expérience frangaise en ma-
tigre de pllotage automatique {métros
de Paris, Lyan, Marseilie et Lille}, ex-
portable.

En fait, le défaut fondamental de ce
rapport est d'avolr voulu présenter
I'analyse financiére comparative entre
divers modes de transport difficile-
ment comparable puisque nul ne
dispese réellement de données ob-
jectives sur ARAMIS, Ce manque de

données ne vient du reste pas du
constructeur {(Matra), dont il faut louer
3 cette occasion le sens du contact et
de la promotion {a |a différence d’Als-
tham 1), mais du mode de transport
lui-méme,

Il et &té certainement plus objectif de
metite en avant lintérét d'expéri-
menter ARAMIS sans chercher a jus-
tifier ce choix par un rideau de chiffres
et de calculs tendancieux ou erronés,

Marc GAYDA

Le Tramway Francais Standard: Nantes ou Paris, Bobigny ou Grenobls, if devraijt

faire des petits (Document Alsthom),
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COURRIER DES LECTEURS

ARAMIS, ¢’est génial

Lectrice attentive de votre revue de-
puis ses débuts, et tres intéressée par
les problemes de transport en lle-de-
France, j'ai vivement apprécié en leur
temps les articles historiques consa-
crés A la Pstite Ceinture dans les
numéros 68 4 9, et aussi le texte beau-
coup plus actuel paru dans le numdéro
11 sur la « Petite Rocade», en regret-
tant qu’il n'ait pas eu de suite, ni dans

les faits, ni méme dans vos co-
fonnes!
A défaut d'avoir pu lire dans

CONNAISSANCE DU RAIL une étude
objective sur le fameux ARAMIS dont
la grande presse nous ressasse perio-
diquement les mérites.... sans rign ex-
pliquer, sans méme chercher 8 com-
prendre.., je prends la liberté de vous
faire part de mon peint de vue sur
cette petite merveille,

ARAMIS au nom évocatsur est I'un des
derrniigrs survivants des mirifiques sys-
témes étranges et surprenanis propres
& alimenter les gazettes du dimanche
et apparus dans les années 1970 4 la
suite du célébre «aédrotrain». Oul,
vous savez, «l‘aérotrainy, lequel,
comme son nom ne lindiquait pas,
gtait un véhicule unigue (et non un
trajn) au pouvoir magique d'engouffrer
des milliards pour restituer.. du vent,
et méme, soyons honnétes, de trans-
porter, sinon les foules, du moins
fd'extase) les journalistes...

Moribond ressuscité par Matra

Moribond aprés les expériences
convaincantes (ndgagtivement) effec-
tuées a Orly vers 1972-1975, ARAMIS
est ressuscité par Matra, son promo-
teur, apres le succes du VAL réalise
par la méme sociéié. Car il faut le
reconnafire, le VAL, c'est véritable-
ment un succés . en pleing période de
rigueur, construire un systéme qui

coldte le prix d'un métro et offre les
services d’un tramway, et en refirer la
considération générale, c’est quand
méme une réussite.. la Cour des
Comptes n’en est pas encore revenua !
Allons, il faut quand méme gue je
fasse un effort pour étre sérieuse:
FARAMIS a la mode 1984 a perdu la
raison de son nom (quelque chose
comme Agencement en Rames Auto-
matisées de Modules Indépendarnts en
Station !), puisque les « modules» de-
venus «doublets» ne sont plus indé-
pendants.

L'ARAMIS 1984 donc, rien ne prouve
qu’il n‘est pas apte a assurer d'une
facon convenable un service commer-
cial, rien ne prouve qu'il n'est pas
gdapté & une desserte urbaine inten-
sive, enfin rien non plus ne prouve
quil ne se révélera pas économique
d’installation et de fonctionnement.
Mais jusqu'a ce qu’'une expérimenta-
tion profongée fet pas gratuite) ait pu
étre effectuge, rien non pius ne prouve
le contraire... et c'est bien la le véri-
table probleme soulevé, pour qui se
donne un peu la peine de réfléchir, par
la proposition officielle ARAMIS pour
la desserte du Sud de Paris et de la
proche banlieue Sud (rapport IRP/
RATP/IAURIF de janvier 1984), dont j'ai
eu 'occasion de prendre connaissance.

Un rapport bourré
de comparaisons fallacieuses

Ledit rapport est d'ailleurs bourré d'af-
firmations et de comparaisons falla-
cieuses, Par exemple, dans la compa-
raison ARAMIS/Tramway, outre que le
cofit des investissernents pour le tram-
way est évalué au maximum avec une
marge confortable et la durde do vie au
minimum (15 ans pour étre a parité
avec I'ARAMIS), on prend prétexte
qu’ARAMIS n’offre que des places as-
sises (le plafond est trop bas pour s’y
tenir debout !} pour.ne retenir du tram-
way que les places assises {un peu

Ligne N® 2 a AUTEUIL
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plus d'un tiers) et en conclure au colit
nettement plus élevé de la place of- -
ferte par ce dernier! Qu encore, on
claironne qUARAMIS permettra de
réaliser les antennes Porte d'Orléans -
Petit Bagneux, Place de Rungis - Place
d'ltalie, Porte d'lvry - Gare d’Austeriitz,
parcours inftialement prévus comme
prolongements du métro, sans trans-
bardement depuis le parcours de la
Petite Ceinture; mais outre que le
tramway permet de faire exactement la
méme chose, on oublie que pour la
majorité des utilisateurs cela obligerait
a un changement & la Porte d’'Orléans
{vers la ligne de métro n® 4) ou a la
Place d'ltalie (vers la ligne de métro
ne 5.

ARAMIS dewient ainsi un alibi pour
n'entreprendre aucun des prolonge-
ments précités du métro, tandis que
les projets SNCF de réhabilitation pour
la desserte farroviaire voyageurs de la
Petite Ceinture sont soigneusement
enterrés... et rejoints par le projet
RATF confidentiel at mort-né de tram-
way circulaire autour de Paris.

Vraiment, pour les Pouvoirs publics,
ARAMIS c’est génial... pour se donner
bonne conscience et ne rien faire!

En vous remerciant d’avoir prété atten-
tion 4 ces quelques lignes, je vous prie
d‘agréer, Madame, Monsieur, mes
sentiments distinguss.

Frangoise THOMAS

Chére lectrice,

Votre attente d'information sur la Pe-
tite Ceinture — partagée, nous le sa-
vons, par de nombreux lecteurs —
comme sur ARAMIS sera satisfaite par
ce numero speécial.

Vos propos envers les systémes nou-
veaux nous paraissent bien sévéres,
cependant, nous partageons tout & fait
votre point de vue pour le rapport
concernant I'application d’ARAMIS a la
Petite Ceinture. Néanmoins, nous vou-
lons rester optimistes et espérer que le
bon sens finira par prévaloir. ARAMIS,
c'est peut étre génial, comme vous le
dites, mais pas sur la Petite Ceinture |

P. V.

Quitte & reconvertir la ligne d'Auteuil
autrement qu’en 25 kV jusqu’a Saint-
Lazare, pourquoi ne pas uiiliser sa
plate-forme pour le prolongement &
Auteuil de la ligne de métro n° 2 Na-
tion - Dauphine (Déssin J. Gallet). (Ex-
trait de la proposition de «Petite Ao-
cade» parue dans CDR n° 11 - janvier
7981},
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Un
exemple
a suivre
pour
Paris

A Vienne:
la Vorortelinie

La Vorortelinie ({«ligne des fau-
bourgs »), petite ligne urbaine oubliée
de fa périphérie de la capitale autri-
chienne: 9 km de voie unique (double
voie a 'origine), des gares & |'abandon
voire démolies, une petite desserte
locale marchandises... En quelque
sorte, une transposition viennoise de
ia partie sud de la Petite Ceinture de
Paris (boulevard Victor - boulevard
Masséna). Avec, en sa défaveur, de
médiocres caractéristiques: courbes
de faible rayon {plusieurs sections en
courbes de 167 & 200 m), fortes décli-
vités (18,6%s), charge par essieu limi-
tée & 14,5 t, et un environnement
différent: densité de population moins
importante gue celle de la périphérie
sud de Paris, et, sur prés de la moitié
du parcours, une desserte déja trés
correctement assurée par la ligne de
tramways n° 10, sans comparaison
possible avec les 8 km & l"heure
{temps d'attente non compté} de l'au-
tobus PC englué dans une circulation
anarchique.

A l'origine, cette ligne faisait partie du
réseau de chemin de fer urbain (Stadt-
bahn) de 39 km, réalisé de 1898 4 1901
dans un but a la fois civil et militaire

(limison des grandes lignes entre elles),
et exploité on traction & vapeur. L'ex-
ploitation cesse totalement en dé-
cembre 1918 mais les lignes autres
que la Vorortelinie, plus proches du
centre, sont reprises par la ville de
Vienne et électrifiées par caténaire
750 V en 1923-1924 (expivitation avec
un matériel a 2 essieux au gabarit
tramway); 'une de ces lignes (WD) a
subi une nouvelle transformation et est
devenue la ligne U 4 du métro (Heili-
genstadt - Hdtteldorf) ouverte de 1978
& 1981.

Au cours des années 1970, la question

de la- réactivation de la Vorortelinie .

s'est posée, compte tenu notamment
de I'implantation d’ensembles immobi-
liers a proximité.
L4 s’arréte le paralléle avec la Petite
Ceinture de Paris.

En effet, le 30 avril 1979, I'Etat fédéral
autrichien et la Ville de Vienne signent
une convention portant sur la mise en
ceuvre d'un programme de développe-
ment des transports publics (ferro-
viaires) viennois et comprenant

— la réalisation de la ligne de métro
U 3 {transversale Est-Ouest),

v. Tulln, Gmiind N.0

— l'aménagement de la ligne de pré-
métro 8 6 (jonction de 'actuelle ligne
du Giirtel (G/GD) et de la nouvelle
ligne de tramways n°® 64) et de la lighe
de Presbourg iusqu’'a l'aéroport de
Schwechat,

— la rénovation de la Vorortelinie et
son intégration dans fe réseau de la
Schnellbahn {RER viennois) avec pour
objectif une mise en service en 1986.

Malgré la relativement faible longueur
de la Vorortelinie {un peu moins de
9 km de Penzing & Heilingenstadt),
c'est un travail considérable : renforce-
ment ou reconstruction de plusieurs
ponts-rails, assainissement de la plate-
forme et des tunnels, rectification du
tracd, restauration des gares (et re-
construction compléte de la gare
d’'Oberddbling détruite pendant la
guerre}, pose de la double voie, instal-
lation d'une commande centralisée,
dégagement du gabarit des ponts-
route et électrification en courant mo-
nophasé 15 kV, 16 2/3 Hz.

le célébre architecte et urbaniste Otto
Wagner {1841-1918) avait apporté une
importante contribution a la réalisation
de |la Stadtbahn: gares, ponts et via-
ducs sont marqués de son style et font
partie du patrimoine culturel viennois ;
les restaurations et reconstructions
de gares et des ponts en tiennent
compte: la nouvelle gare d'Oberdd-
bling, beaucoup plus modeste que
I'imposant béatiment d'origine, sera
néanmoins réalisée suivant les prin-
cipes architecturaux d'Otto Wagner.

Actuellement, les travaux se poursui-
vent activement et I'électrification sera
entreprise en 1985 pour une mise en
service finalement prévue pour 1987,
La ligne Penzing - Heiligenstadt sera

A

¥

Limposant BV de Gersthof, dii & I'architecte Otto Wagner, peu avant sa récente

rénovation (Cliché S. Zalkind).

alors desservie, a la cadence du quart
d'heure, par des rames du type 4020
actueilement utilisé sur tes autres
lignes de la Schnellbahn (éléments
triples Automotrice + Remorque Inter-
médiaire + Remorque Pilote, avec
équipement & thyristors); la vitesse
sera limitée 4 60 km/h {comme sur la
partie urbaine de la VMI, branche Er-
maont de la ligne C du RER parisien)
compte tenu du tracé, et les trains ne
comporteront qu'un élément (tout au
moins au début, car les quais de 75 m
sont prévus pour pouvoir étre allongés

4 180 m); la gare de Penzing étant un
peu isolée par rapport au réseau de
transports publics, les trains seront
prolongés sur la Westbahn jusqu’a
Hutteldorf, terminus de ta ligne de
métro U 4. Cette nouvelle liaison Hiit-
teldorf - Heiligenstadt {12 km} sera
désignée S 45; elle sera ultérieure-
ment en correspondance a Breitensee
avec la future ligne de métro U 3
également en cours de réalisation. Un
exemple & suivre...

S. ZALKIND

Esquisse du futur BY d’Oberddbling, dans le style Otto Wagner (Schienenverkehr Aktueli),

“ v
EANN
& &
&g
& “‘(‘y,é u*‘l#f@\
& F 1
& Hegenstad 4y
VL
Ober Dotiing
Fr‘mdeﬂsbmcke_
Keottenoacnsiane AP MO
ansoger St v. Hiitteldforf - La LN
Gersthol &%
OBERDOBLING | q .
“Hernals 43 A Stiate l — = ‘ ; OBLING ]
riosatsticier Siral b 4 ,l A {
Outakeing ¢y - v \.' f - / ! <
o # " A R A : |
& o g )e,& (3 Brenensen ‘ ! ¥ |
v. St-Pilten o & 4 : / : ! - = ot = :
Salzburg Euzozize=a P mi{@:gs - T — L |
ﬁ"bm a= ] / SRS ~
& s
#‘99 ' v. Heiligenstadt : _
e & L
& ee*""g"‘o & @f j y/ - ; I S
5 M o g - | - -
o \b“‘a‘“ b ; — S -
La « Vorortelinie » Heiligenstadt-Penzing ' i T _/:// -
(Hitteldorf-Hacking). > " —

e

44 £ 45




. € A Auteuil, point final. Pour combien de temps
“train de marchandises dans la tranchée des encore ? (Cliché P. L.).

. Buttes-Chaumont. Remarquer que le convoi

circule a contre-sens.

. (Photo M.-F. Frachot).

- LA PETITE CEINTURE

L4

Trainﬂége marchandises sur
le Pont National. >
(Cliché Nello Giambi).




Pereire-Levallois en février 1983
les voies de gauche électrifiées
en 850 V par 3° rail sont affec-
tées a la ligne Pont Cardinet - .
Auteuil. Celle de droite, dite .
« vole des - souverains» corres- } .
pond au parcours circulaire. No- ‘ o

ter la suppression de l'accés a :

Vancien quai de droite; au pre- - "
mier plan et a gauche 'entrée du . ;
passage souterrain vers l'an-
cienne gare de Courcelles-Cein-
ture (Cliché H. Bernier).
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