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Ne poser qu‘une seule question par lettre. Se limiter aux questions
technigues. Joindre la somme de 1,20 F en timbres-poste PAR QUES-
TION POSEE. Indiquer nom et adresse compléte.

De M. D. L.. a Tassin-la-
Demi-Lune :

D. — Pouvez-vous me faire
parvenir des renseignements
sur une machine dont f'ai vu la
photoe sur « Le Progrés de
Lyon », et pourquoi n'est-elle
pas a Meyzieux, au CF.T.M.?

R. — La locomotive qui se
trouve au musée de Rochetaillée
est une locomotive Weidknecht,
type 020, a voie de 0,60 m, pro-
venant des Grandes Tuileries
de Bourgogne., Elle a été
acquise par le musée de Roche-
taillée ; c’est la derniére loco-
motive Weidknecht a voie de
0,60 m existante connue.

SER

De MM. J. P.., a Vierzon
(Cher) et D. A.., a St-Vallier
(S.-et-L.) :

D. — Ligne a voie mélrique
du Blanc a Argent :
— cette ligne est-elle suppri-
mée ? Si oui, depuis quand ?
— longueur exploitée en 1963 ?
— composition du parc moteur
et tracté ?

‘NOTRE COUVERTURE :

Train spécial de la F.A.C.S.
en gare de Meénilmontant.
(Cl. Dahlstrom.)

Pour les abonnés qui désireraient
metitre sous verre la présente

— trafic voyageurs et marchan-
dises en 1963 ou en 1962 ?

— nombre d’agents nécessaires
a Ulexploitation de celle
ligne ?

Si ce réseau est supprime, que
sont devenus les deux autorails

Verney qui y circulaient ?

R. — Chemin de fer du Blanc
& Argent (voie métrique) :

I. HISTORIQUE ET CONSIS-
TANCE DU RESEAU :

La ligne du Blanc a Argent a
été ouverte en 1901 et 1902 ;
longue de 191 km, elle était
exploitée par la Compagnie du
Chemin de Fer du Blanc &
Argent pour le compte du P.O.

La section Salbris-Argent
(42 km) a été fermée au trafic
voyageurs en mai 1939; tout
trafic est supprimé entre CIlé-
;nggx;t et Argent (11 km) depuis

La section Le Blanc-Buzan-
cais a été fermée au trafic
voyageurs le 1¢r septembre 1953,
et & tout trafic le 1°° novembre

1953

Actuellement, la Compagnie
du Chemin de Fer du Blanc a
Argent exploite, pour le compte
de la S.N.CF. la section de
Buzancgais a Salbris (101 km)
pour les trafics voyageurs et
marchandises, et la section de

© Salbris & Clémont (31 km) pour

le trafic marchandises seule-
ment,

II. MATERIEL ROULANT :

A, Matériel a voyageurs :

— 4 gutorails S.CF. (Ver-
ney) a bogies, équipés
d'un moteur Willeme de
140 ch (103 kW), construits

en 1950-1951 (X221 a
X 224) ;
— 4 autorails Billard a

bogies, équipés d'un mo-
teur Willeme de 100 ch
(24 kW) ; ces autorails,
mis en service initialement
(1937-1938) sur le réseau
C.F.D. des Charentes, fu-
rent mutés ensuite sur le
réseau CF.D. de I'Yonne
(Laroche - Migennes 4

III. PERSONNEL ET TRAFIC :

L'Isle - Angély) dvant
d’étre vendus a la SN.CF.
en février 1952 (X241 a
X 244) ;

— 2 remorques S.C.F, (Ver-
ney) a bogies, construites
en 1951 (XR 702 et XR
703).

B. Matériel ¢ marchandises :

— Locotracteurs n*s 11 et 12
construits en 1940-1941 par
les C.F.D. dans les ate-
liers de Neuille-Pont-
Pierre du réseau Nord
d'Indre-et-Loire & partir
d’anciennes locomotives
030, arrivés sur Le Blanc-
Argent en février 1952 ;

— ‘Locotracteurs n“s 13 et 14,
construits en 1952-1953
dans les ateliers de Romo-
rantin, du chemin de fer
du Blanc & Argent, sur
les chassis d'anciennes
locomotives &4 vapeur 030 ;

— 5 fourgons et 215 wagons
de types divers (97 cou-
verts, 50 tombereaux et
68 plats).

' Personnel i Trafic voyageurs | Trafic marchandises
Année | v
Agents en service tr:::g::g Tonnes transportées
;
1963 | 130 | 193 929 81884
i i
1964 | 132 ! 196 382 97 651
Voir également « Notre 17 juin 1962 ; <« Loco-Junior »

Métier » n° 212, du 29 aoit 1949 ;
« La Vie du Rail » n° 366, du
29 septembre 1952 et n° 851, du

Forquenot, série 1021 a 1030.

PHOTO DEMANDEE

par M. R. R.., 4 PARIS

P.0., machines-tender 030 T pour service de gares, type

n® 7 (1961).
S

couverture et qui ne voudraient
pas couper leur journal, nous
avons fait foire quelques tirages
supplémentaires non imprimés au
verso et amputés au massicot du
titre et autres inscriptions. Cette
image sera envoyée contre la
somme de 1,20 F en timbres-poste
pour compenser les frais de secré-
tariat, emballage et envoi.

Construites en 1873 aux ateliers d’'Ivry. Ce troisiéme type
de machines de gares était renforcé comparativement Qux
deuxr précédents de 1854 et de 1861. Les 1021 a 1030 avaient
toutefois une différence, caractérisée par la position de
la bielle motrice calée sur l'essiew médian. Distribution Gooch,
abri amélioré pour le personnel de conduite.

A partir de 1893, les n°s 1021, 1023, 1025, 1028 ef 1030 recu-~
rent une chaudiére neuve a deux domes, timbrée a 12 atmo-
spheres, des soules a eau et @ charbon agrandies. Les unités
non transformées furent vendues a des particuliers en 1923.

La construction de ce type fuit poursuivie en 1884-1886, sé-
rie 1091-1100. Trois machines figuraient encore a Ueffectif
en 1938. Les 1091 et 1099 a Paris leur dépot d'origine, la
1093 & Nantes.

Caractéristiques de 1021 & 1030 avec chaudiére 4 deux
dames.

EDITIONS N. M. PARIS
11, rue de Milan - 9*

Surface de grille : 1,42 m2 ; surfaces de chauffe : foyer,
957 m2; tubes, 9941 m2; totale, 10898 m2; timbre :
12 atm. ; dimension des cylindres : 420 x 500 ; diamétre des
roues motrices : 1,06 m ; écartement extréme : 3,260 m ;
longueur hors tampons 9,751 m ; poids total a vide
' 38 t; en service : 48 t; répartition : 1. 1584 t; 2. 1620 ¢ ;
Ji.  Four 2 Nl 3. 1596 t; effort de traction :@ 10080 kg, eau : 585 m3;
v WSM orsrgﬁnra i | charbon @ 1500 t; frein @ main et & vapeur d'origine, et

Sl . Westinghouse apres reconstruction.

ufecl'ion admini
: (Photo Vilain.)

LA VIE DU RAIL" décline toute responsabifité
sur les documents qui lui sont soumis, insérés
ou non, les textes, dessins et photos ne sont
jamais rendus.
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une oubliee
ila Petite
Ceinture *

Les origines

En 1844, le réseau ferré fran-
Gais etait pratiquement inexistant.
De rares et courts trongons
étaient disséminés aux quatre
coins de I'hexagone : Alés (qu'on
écrivait Alais) a Beaucaire, Mont-
pellier a Séte (qu'on orthogra-
phiait Cette), Saint-Etienne a Lyon
et a Boanne, Paris & Rouen, Ver-
sailles et Orléans, Bordeaux a
La Teste — Strasbourg & Mulhou-
se et a Thann — Lille & la fron-
tiere belge, a peine 800 km.

Huit ans plus tard, |'ossature
des principales lignes proposées
par Legrand était en exploita-
tion ou sur le point de ['étre.
Aprés la pause consécutive aux
événements révolutionnaires de
1848, ['économie frangaise, acti-
vée par I'appui de I'Etat et I'afflux
des capitaux privés, avait pris un
foudroyant départ. Il est plus que

Symbole du passé et du présent: sous la
station de Bagnolet autrefois fréquentée par les
voyageurs de la Petite Ceinture passent les
sleepings du train « Fléche d’or » allant de
Paris-Lyon & Paris-Nord.

Une grande ligne qui tournait en rond : la Pe-

tite Ceinture entre le canal de I'Ourcq et Bel-

leville-Villette.
i ¥Een

probable que le volume du trafic
dépassait les prévisions des diri-
geants des divers chemins de fer.
Ceux-ci, d'autre part, dont les
lignes étaient séparées les unes
des autres, étaient mal préparés
a un travail en commun qui seul
aurait permis I'organisation du
transit des marchandises d'une
compagnie sur l'autre: Etaient-ils
déja suffisamment armés pour fai-
re face a leur propre trafic? |l
semble bien que tout était encore
a inventer en matiére d'organisa-
tion des acheminements si on en
croit les débats parlementaires de
I'époque. Toutefois, les critiques
adressées a certaines compa-
gnies étaient davantage le reflet
des controverses qui, depuis I'in-
vention du chemin de fer, oppo-
saient les tenants du libéralisme
et ceux de I'exploitation par I'Etat.

Il appartiendra a cette généra-
tion remarquable d'ingénieurs qui
construisirent les premiers che-
mins de fer et en organisérent, a
partir de zéro, leur exploitation —
ce terme étant pris dans son sens
le plus large — de tracer les
grands principes qui sont encore
a la base des méthodes actuelles
d'acheminement des colis de dé-
tail et des wagons.

Comme on le remarque sur la
carte du réseau frangais en 1852,

(*) Lo seconde portie de cette étude
sera publiée ultérieurement sous le titre :
« Une inconnue : la Grande Ceinture ».

(Suite page 5.)
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(Cl. Dahlstrom.)

Le train du souvenir des Amis des chemins de
fer secondaires a Belleville-Villette. La liaison quotidienne Fléche d'Or W G
(Paris-Lyon-Paris-Nord), face a 3
Ménilmontant. :
(Cl. Piot.) N

(Ci. Dahlstrom.)

Le train du souvenir. Changement de machine a
Grenelle.

Couverture de la « Semaine illustrée » du 4 juil-
fet 1896... A La Chapelle-Ceinture, a la suite de
I'orage qui s'est abattu dans la soirée du 20 iuifl.
'eau s'est répandue sur les voies du chemin
de fer, atteignant, sur les quais, une hauteur 'de
70 cm. Un train de voyageurs s’est trouvé blogue...
Les voyageurs, en passant par les baies des por

tieres, ont pu sortir de leur situation critique... ®
(Coll. Commault.)
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Plan de Paris en 1852, Comme on le note sur ce plan datant « d‘avant H »,
les gares parisiennes des amorces du réseau national. Exception faite pour les « grands b

‘voie @ grand gaborit n’unissait entre elles
oulevards », ceuvre de Louis-Philippe, qui,

@ cette époque, n'étaient pas complétement achevés et ol subsistaient encore une partic des anciens fossés; les charrois devaient
fe plus souvent emprunter des rues étroites et tortueuses.

{Suite de la page 3.)

aucune des lignes aboutissant &
Paris n’avait de jonction avec
une autre : entre elles, les échan-
ges de marchandises devaient
étre effectués obligatoirement par
camions a travers Paris, avec tous
les inconvénients inhérents a un
double transbordement.

D’autre part, le Paris de cette
époque, non encore remodelé par
Haussmann, ressemblait davanta-
ge a celui de Louis XIV qu'au
Paris moderne. Un lacis de rues
etroites, semblables a cette rue
de la Ferronnerie qui permit a
Ravaillac de poignarder Henri IV
en profitant d'un embouteillage
de carosses (déjal), séparait
les « embarcadéres » — le pont
d'Austerlitz n'existait pas. La seu-
le artére & grandes caractéristi-
ques était constituée par les
grands boulevards, grace a la
démolition de I'enceinte des Fer-
miers Généraux, décidée par Louis
Philippe, en raison de la géne

qu'elle constituait pour les agran-
dissements de Paris, et aussi de
sa valeur défensive pratiquement
nulle. Mais les grands boule-
vards eux-mémes n'étaient reliés
aux gares parisiennes, excep-
tion faite d'Austerlitz et de
Montparnasse, par aucune voie
permettant une grande circulation.

Déja, en 1845, un précurseur
anonyme, auteur d'un opuscule in-
titulé « projet d'établissement d'un
chemin de fer dans l'intérieur de
la ville de Paris =, ayant remar-
qué cette anomalie, avait pro-
posé au préfet de police Rambu-
teau la construction d'un chemin
de fer destiné & relier la gare
de Lyon aux Halles de Paris et
aux gares de Strasbourg et du
Nard. Il praposait- d'emprunter- la
berge du canal Saint-Martin et
les anciens fossés de l'enceinte
des Fermiers Généraux qui, a
|"époque, n'avaient pas été
comblés. Mais |'auteur n'envisa-
geait pas I'utilisation du matériel
des Réseaux, le gabarit qu'il pro-

posait pour les souterrains indis-
pensables était nettement insuffi-
sant. |l n'envisageait d'autre trac-
tion que par chevaux. Bref, il et
été nécessaire, si le projet avait
été retenu, d'en modifier profon-
dément les dispositions techni-
ques. La révolution de 1848 ren-
voya le préfet Rambuteau & d'au-
tres occupations et les proposi-
tions de notre auteur dans ce
linceul d'oubli ou dorment les
projets morts.

L'essor prodigieux donné a
I'économie  francaise par |la
création des lignes ferrées (35
concessions accordées entre 1849
et 1852) coincidant avec le re-
groupement des petites compa-
gnies, l'industrie en pleine expan-
sion, donnait un caractére d'ex-
tréme urgence & la création d'un
raccordement entre les gares de
Paris. Déja les Compagnies de
I'Est, du Nord et de ['Quest
avaient entamé |'étude d'un em-
branchement reliant entre elles
leurs gares de marchandises si-

tuées entre les « embarcadéres »
& voyageurs et les nouvelles for-
tifications. Celles-ci englobaient
dans 'espace compris entre eiles
et les grands boulevards un cer-
tain nombre de «villages » dont
les guinguettes attiraient les Pa-
risiens le dimanche et qui, en se-
maine, retombaient dans leur cal-
me campagnard. Cette ceinture
de village était discontinue et
comprenait une plus grande su-
perficie de champs et de terrains
vagues — la plaine Monceau
appartenait aux maraichers qui
approvisionnaient les Halles en
léegumes qu'il n'était pas encore
nécessaire d'acheminer du Comtat
& Paris, par le Provence-Express.

Cette disponibilité de terrains
entre ['ancienne et la nouvelle
ligne de circonvallation avait per-
mis aux différentes compagnies
de placer leurs gares de mar-
chandises desservant Paris entre
les fortifications nouveiies et les
installations & voyageurs qui tou-
tes etaient situées en dehors de

5
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la vieille enceinte des Fermiers
Généraux.

La rapide croissance du volu-
me des échanges de réseau a ré-
seau, qui ne pouvaient étre effec-
tués qu'en transit par Paris, avec
double transbordement, devait
immanquablement poser la ques-
tion de la jonction entre elles
des différentes gares de mar-
chandises : Batignolles (Paris-
Rouen), La Chapelle (Nord), La
Villette (Est), Bercy (Paris-Lyon)
et Ivry (P.O.).

D'une entente & deux, entre
le Nord et I'Est (encore dénommé
Paris & Strasbourg) que la proxi-
mité de leurs gares de marchan-
dises devait tout naturellement
inciter a les relier par fer, sortit
une entente plus large pour une
« ligne de ceinture =, reliant
le chemin de Paris & Rouen a
ceux du Nord, de Paris a Stras-
bourg, de Paris a4 Lyon et de
Paris a Orléans. Toutefois, le sort
du chemin de fer de Paris 4 Lyon
était encore incertain : la compa-
gnie concessionnaire (1), empé-
trée d’'embarras financiers, avait
été reprise par I'Etat (décret du
18 aolt 1848). Un projet de loi
tendant a le rendre & l'ancienne
compagnie, qui n'avait pas été in-
demnisée, avait bien été déposé en
1849, mais non voté en raison
de l'imbrication de la concession
Paris a Lyon avec celle de Lyon
a Valence, ce qui impliquait une
décision quant a la Compagnie
d’'Avignon & Marseille sous sé-
questre depuis le 21 novembre

(1) La loi du 26 juillet 1844 avait
prévu que la ligne de Paris a Lyon serait
construite par ['Etat, et [Iexploitation
concédée a une compagnie. Les travaux
avaient été poussés activement de Dijon
@ Chdlon-sur-Saéne. La concession fut
accordée par une ordonnance du 2] dé-
cembre 1845 a MM. Charles Laffitte,
;ﬁppol‘yte Ganneron et Guillaume Baril-
on.

1849. La nouvelle Compagnie de
Paris 4 Lyon (2) qui reprendra
la concession par décret du
5 janvier 1852 entrera &4 ce mo-
ment dans le syndicat dont il
sera parlé plus loin.

A lissue des négociations
entre les compagnies intéres-
sées, le ministre des Travaux
publics, Magne, présentait en ces
termes au Prince-président le
décret qui devait décider ['éta-
blissement du premier trongon de
la Petite Ceinture : « L'établisse-
ment autour de Paris d'un chemin
de fer de ceinture, destiné a relier
les gares des lignes qui rayonnent
de la capitale vers les principaux
points de la République, est une
entreprise essentiellement natio-
nale, réclamée depuis longtemps
par les intéréts commerciaux et
militaires du pays.

« La Commission centrale des
chemins de fer, le Conseil géné-
ral des ponts et chaussées, la
Commission mixte des travaux
publics, le Comité des fortifica-
tions, le Conseil municipal de
Paris, la Commission instituée par
le ministre de la Guerre pour
étudier la question des trans-
ports militaires par chemin de fer,
en un mot, tous les conseils appe-
lés & donner leur avis sur le
chemin de ceinture en ont una-
nimement reconnu ['utilité et I'ur-
gence.

« Les compagnies concession-
naires des grandes lignes qui

(2) Dans le but d’assurer l'indépen-
dance et Ja neutralité du chemin de
Paris a Lyon, le décret de concession
spécifiait que « I‘administration en res-
terait indépendante de celle de tout
autre chemin antérieurement concédé et
que le conseil d’administration ne pour-
rait comprendre ni le président ni plus
de deux membres de chacun des conseils
d’administration des autres lignes toncé-
dées ».

Le groupe financier qui reprenait la
concession comptait entre aufres MM.
André Barthelony, de Rotschild (Paris
et Londres), Seilliére, le duc de Gallie-
ra et quatre ingénieurs constructeurs
angiais : Locke, Batts, Brassey et Poto.

aboutissent & Paris ont compris
que le commerce était en droit
de réclamer d'elles les facilités
qu'il trouve & Londres, a Berlin,
a4 Bruxelles, a Breslau..., c’est-a-
dire la possibilité de faire pas-
ser les marchandises d'un che-
min sur un autre sans rompre
charge ou par simple transborde-
ment, en évitant les frais d'un
camionnage onéreux et les dé-
chets résultant de chargements
et de dechargements multipliés.

« L'importance stratégique du
chemin de fer de ceinture n'est
pas moins évidente. »

Et comme les séquelles de la
Révolution de 1848 n'étaient pas
encore complétement apaisées, le
ministre terminait par ce cou-
plet qu'un homme politique d’au-
jourd’hui pourrait prendre a son
compte :

« Votre constante sollicitude
pour les besoin de la classe ou-
vriere vous fera comprendre,
monsieur le président, combien
sera opportune, dans la saison
ou nous venons d'entrer, |'exé-
cution d'un travail dont la haute
utilité n'est d’ailleurs contestée
par personne. =

C’était un discret rappel au
prince Napoléon de sa brochure
sur ['extinction du paupérisme, un
rappel aussi des ateliers natio-
naux. On voit que ce n'est pas
d’aujourd’hui que les grands tra-
vaux d'infrastructure sont la
grande ressource des périodes de
crise.

Le décret de concession fut
signé le 10 décembre 1851.

Le cahier des charges du
9 décembre 1851 prévoyait que
les dispositions de celui du Paris
& Strasbourg seraient applicables
a la Petite Ceinture. Une conven-
tion en date du méme 10 dé-
cembre entre le gouvernement et
les quatre compagnies intéressées
etait signé individuellement par
les représentants respectifs de
celles-ci.

Ce texte prévoyait :

— que le chemin serait établi
a l'intérieur du mur d'enceinte des

fortifications de Paris, ceci pour

des raisons stratégiques : il de-
vait, dans I'esprit du temps, ser-
vir de rocade entre les points
d'appui en cas de siége;

- qu'il serait construit par
I'Etat qui s'engageait a le livrer
complétement terminé —dans un
delai de deux années aux compa-
gnies concessionnaires, lesquel-
les se réuniraient en syndicat ;

— les  compagnies s'enga-
geaient de leur coté a exploiter
ce chemin en fournissant le ma-
teriel tant pour les voyageurs
que pour les marchandises et 3
I'augmenter en raison de l'ac-
croissement de la circulation ;

— les compagnies s'engagent
a contribuer chacune pour la som-
me d'un million & la dépense
d'exécution du chemin de cein-
ture. La compagnie du Paris-Lyon
se verra, dans sa convention de
concession, obligée de faire par-
tie du syndicat et de verser la
somme d'un million, cette mesure
étant expressément précisée dans
I'article 4 du cahier des charges.
En attendant que le Paris & Lyon
soit concedeé, il devra cependant

participer a toutes les charges et

a tous les avantages de I'exploi-
tation de la ceinture. [l sera
représenté au syndicat par un
délégué du ministére des Tra-
vaux publics ;

— les compagnies devront
constituer une Société anonyme
pour l'exploitation du chemin de
ceinture.

La durée de la concession était
de 99 ans. Le tarif prévu était
fixé a 0 fr 05 pour les voyageurs
(dont 3 centimes de péage et a
0 fr 18 la tonne/kilométre pour
les marchandises dont 0 fr 10 de
péage. Toutefois, les troupes
voyageant en corps et le maté-
riel militaire et naval devaient
étre transportés gratuitement.

Croquis joint au réglement spécial Ouest « Signaux des Batignolles ». On voit nettement sur ce croquis ‘arrivée de lu Petite Ceinture et
sa jonction avec Batignolles Ouest par le tiroir dit « voie de la Révolte » en amont de la gare actuelle de Clichy-Levallois. La jonction
en souterrain avec la branche d'Auteuil ne sera réalisée que plus tard.

GARE DES BATIGNOLLES EN 1867

AUTEUIL

Depit o Bredagne

Depot de
A’arﬂmomaﬁ'e A “‘-"G"”',J

3
3
3
'@

POSTE °

St GERMAIN 25

7 2
" Gare des Marchandises

7
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Le tracé devait partir des Bati-
gnolles ou ils serait raccordé aux
chemins de Rouen et de I'Ouest,
passer sous les voies du Nord
et de Strasbourg et leur étre re-
lié, traverser en souterrain les
nauteurs de Belleville et se rat-
tacher aux chemins de Lyon et
d'Orléans en franchissant la Seine
sur un viaduc. |l devait étre éta-
bli a deux voies sur tout son
parcours sans aucune gare ni
station intermédiaire. Nous ver-
rons plus loin ce qu'il adviendra
de cette prescription. La longueur
totale, y compris les raccorde-
mets, serait d'environ seize kilo-
metres.

Toutefois, des gares intermé-
diaires pourraient étre prévues,
mais elles seraient établies par
les compagnies et & leurs frais.

La ligne serait divisée en trois
sections

— de la gare des Batignolles
aux abords de celles du Nord et
de Strasbourg ;

— de la gare de Strasbourg &
celle de Lyon;

— de la gare de Lyon aux
abords de celle d'Orléans.

Les compagnies étaient tenues
de prendre livraison de chacune
des sections au fur et & mesure
de leur achévement entre deux
gares et de commencer immé-
diatement I'exploitation.

Longue de quinze kilométres,
la ligne présentait pour |'épogue
de nombreuses difficultés d’exé-
cution, principalement en raison
des mauvais terrains. lLes sou-
terrains de Belleville et de Cha-
ronne donneront lieu, on le verra
plus loin, @ de nombreux inci-
dents. |l fallait traverser le canal
de I'Ourcq et plus loin la Seine
par un grand viaduc.

Les ouvrages d'art constituaient
a eux seuls plus du quart de la
longueur totale, soit quatre kilo-
métres viaduc de La Villette,
pont sur le canal de I'Ouregq, via-
duc sur la Seine, souterrain de
Belleville a 40 métres au-dessous
du sol dans des marnes, des
glaises et des gypses ancienne-
ment remués, souterrain de Cha-
ronne construit dans des terrains
déja fouillés par d'anciennes car-
rieres (les mémes difficultés sur-

Deux aspects de ces grands travaux

giront au moment de la construc-
tion de la ligne numéro 7 du
métro dans les carriéres d’Amé-
rique). La galerie d'axe fut ou-
verte au moyen de sept puits de
25 meétres de profondeur. Enfin,
dans le quartier du pont de
Flandre, la voie passe sur des
arcades en magonnerie longues
de 700 metres. Mais toutes les
rues et les routes étaient tra-
versées a niveau ce qui occasion-
nera plus tard dimportants tra-
vaux pour leur suppression.

Des débuts de
I'exploitation (1852)
a lI'achévement
de la ceinture (1867)

La ligne fut ouverte en deux
sections Batignolles-La Cha-
pelle le 12 décembre 1852; La
Chapelle-Bercy le 25 mars 1854,
Cette derniére présentait les plus
grandes difficultés (deux tunneis
et un viaduc) : la construction
avait codté 11 millions et demi,
dont 5 payés par les compagnies,
le solde par' I'Etat.

Ce délai donna le temps de
réfléchir sur la constitution du
syndicat prévu par le décret du
10 décembre 1852. Ses attribu-
tions étaient résumées par l'ar-
ticle 2 du cahier des chatges
« Elles devaient avoir pour objets
I'entretien du chemin de ceinture,
I'administration, I'exploitation et
les comptes a rendre aux diver-
ses compagnies, |'organisation du
personnel, la création et la dis-
tribution du matériel, enfin l'ac-
complissement de toutes les obli-
gations et conditions imposées
aux compagnies concessionnaires
de chemins de fer. »

Pourquoi le législateur crut-il
devoir constituer une administra-
tion indépendante chargée de gé-
rer un si court trongon de ligne ?

En ces temps de monopole de
fait, le chemin de fer était le seul
moyen de transport a4 la dispo-
sition du commerce. Le dévelop-
pement de l'industrialisation lais-
sait perpétuellement |'équipement
des réseaux en retard sur les
besoins de transport : les compa-
gnies s'en tiraient par des inter-
dictions périodiques de charge-

Reproduction d’une premiére page de « I'lflustration » : Les tra-
vaux de suppression des P.N. de la petite Ceinture suscitérent
I'intérét de la population parisienne et du gouvernement de I’épo-
que, car ils étaient liés au développement, a I'accélération et a la
réduction des intervalles du service des voyageurs. Voici la remise
des décorations qui cloturait généralement de telles visites.

ment au départ de certaines gares
ou a destination d’autres. Un pro-
ces-verbal du comité de ceinture
(n° 21 du 10 juillet 1871) précise
en détail les mesures a prendre
« quand une compagnie cesse de
recevoir dans ses gares de pro-
vince les marchandises & desti-
nation de sa gare de Paris ».

Il était donc indispensable que
le chemin de fer qui reliait entre
elles les gares parisiennes de
cing réseaux différents pat tenir
la balance égale entre eux, donc
qu'il fit géré par une adminis-
tration indépendante. D’autre part,
cette solution était le seul moyen
de répartir équitablement les

la construction du passage supérieur de la rue

Yauvenargues, cété Courcelles, et celle du passage supérieur sur la rue des Orteaux.
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Pendant la guerre de 1870, la Petite Ceinture eut son heure de gloire et vit circuler des
trains blindés (ici sur le viaduc d’Auteuil) tandis que des canonniéres naviguaient sur la Seine.

charges ou les bénéfices d'exploi-
tation entre les cing compagnies
syndiquées.

Rédigé aprés négociations avec
les cing réseaux intéressés, le
décret du 22 janvier 1853 reéglait
le fonctionnement du Syndicat de
ceinture et approuvait les statuts
de la société anonyme chargee
de I'exploitation de la ligne.

Cette société est administrée
par un syndicat composé de dix
membres, & raison de deux admi-
nistrateurs de chaque compagnie
syndicataire, nommés pour deux
ans, indéfiniment rééligibles et
résignant leurs fonctions par
ordre d'ancienneté. Le syndicat
nomme chaque année un prési-
dent et deux vice-présidents,
également indéfiniment rééligibles.
Véritable direction collégiale, le
syndicat, on le verra quand il

sera traité de la Grande Cein-,

ture, sera en réalité I'organisme
qui permettra aux grands réseaux
de définir et d’appliquer une poli-
tigue commune dans tous les
domaines.

Ses bureaux seront installés
112, rue Saint-Lazare ou il demeu-
reront jusqu'aux environs de l'an-
née 1890. La consistance du per-
sonnel, assez faible au début,
augmentera & mesure que le re-
seau et son trafic croitront pour
arriver a 6500 agents en 1930,
Le réle du syndicat (on le verra
a propos de la Grande Ceinture)
débordera largement la simple
tache de gestion de 120 km de
ligne pour devenir la préfiguration
du comité de direction des grands
réseaux qu'instituera la conven-
tion de 1921,

En méme temps que le gou-
vernement concédait aux quatre
compagnies intéressées (et im-

8

plicitement a la future Compagnie
de Lyon) la Petite Ceinture, il
concédait a la méme date (10 dé-
cembre 1851) aux Compagnies du
Nord et de Strasbourg un « che-
min de raccordement » entre les
gares de La Chapelle et de La
Villette. Ce raccordement devait
traverser & niveau le rond-point
de la route nationale n°® 1 de
Paris a Calais. « Les trains du
chemin de fer de ceinture cir-
culeront sur ce raccordement qui
les reliera aux chemins du Nord
et de Strasbourg comme sur le
chemin principal aux mémes clau-
ses et conditions sans étre assu-
jettis a un péage particulier. »
Le cahier des charges de ['Est,
applicable-a la Petite Ceinture, le
serait a ce raccordement.

Ce raccordement fut ouvert le
1°" septembre 1853, la traction
était effectuée par chevaux, ainsi
que sur la premiére section de
la Petite Ceinture, entre La Cha-
pelle et les Batignolles. On notera
que la’'ligne de ceinture se rac-
cordait par rebroussement sur
les voies de cette derniére gare,
au-dessus des fortifications, sur
une sorte de tiroir dit « voie de
la Révolte » (*) reliant deux fais-
ceaux situés du cdté pair de la
ligne de Saint-Germain et de
Rouen.

La traction par locomotives
n'apparaitra qu'a 'ouverture défi-
nitive : a lorigine, les machines
étaient fournies par les réseaux
qui étaient rémunérés au moyen
de peages.

Réservée alors aux seuls trans-

(*) Il existe toujours un ouvrage ap-
pelé «Pont de la Révolte » pres de
Clichy-Levallois ; il a été récemment
reconstruit pour le passage du boule-
vard périphérique.

ports de marchandises, la Petite
Ceinture transporte aussi des
trains d'émigrants ou de ['armée.
La circulation n'avait lieu que de
jour, en raison des nombreuses
traversées a niveau. Dés le début,
le trafic est important: 780 000
tonnes en 1855, le Nord venant en
téte du trafic de transit avec
375000 tonnes, et deéja appa-
raissent 20000 tonnes de trafic
local. Des industries et des entre-
pots s'installent en effet de plus
en plus nombreux dans les ter-
rains disponibles situés entre les
anciennes et les nouvelles fortifi-
cations. Sous la pression du com-
merce, le syndicat est obligé
d'ouvrir des gares marchandises
locales : Charonne le 1*" sep-
tembre 1855, et Belleville-La Vii-
lette le 15 juillet 1856. Ces gares
sont aménagées aux frais du syn-
dicat, conformément aux stipu-
lations de ['article 6 du cahier
des charges.

Deés 1860, le tonnage trans-
porté atteint le million de ton-
nes et de nouvelles gares ou
embranchements  doivent étre
ouverts

— gare d'eau de Saint-Ouen-
les-Docks (décret du 11 juillet
1856), ouverte le 1°7 janvier 1861;

— embranchement de la Com-
pagnie du Gaz et quelques au-
tres ;

— embranchement du marché
a bestiaux construit et exploité
par le syndicat (décret du 19 oc-
tobre 1864, et son annexe la
convention du 26 juillet 1864 avec
la ville de Paris); il sera ouvert
le 1°7 juillet 1867 (3).

(3) Cet embranchement franchira le
canal de I'Ourcq par un pont & tablier
levant qui sera supprimé et remplacé
par un ouvrage fixe en 1920.

Il est bien évident que le
développement industriel de ce
qui était un « no man's land » a
demi occupé compris entre les
boulevards extérieurs (ceux des-
servis par les lignes circulaires
du métro) et la Petite Ceinture
devait imposer que ce chemin
de fer fit ouvert aux voyageurs
au temps ou de rares omnibus
a chevaux, aux tarifs élevés pour
I'époque (25 centimes-or a l'in-
térieur et 15 sur l'impériale, in-
terdite “aux ~dames) -assuraient
seuls les transports urbains. A
contrecceur, le syndicat ouvrira

-sept -stations : Batignolles-Clichy

{en raison du raccordement des
Batignolles qui était orienté, on
I'a lu plus haut, vers la province

--et - non--vers -Saint-Lazare), non

loin de la gare actuelle de Clichy-
Levallois, La Chapelle-Saint-
Denis, Belleville-La - Villette, Mé-
nilmontant, Charonne et Bel-Air.
Le service des voyageurs est
ouvert en 1862 avec 16 trains
en semaine.

Parallelement, les deux trafics
vont se développer : en 1870, on
transportera 1500000 tonnes,
malgré l'ouverture de la liaison
entre Argenteuil et Ermont, qui
détourne le trafic entre le Nord
et 'Ouest. Le service voyageurs
passe a la cadence de trente mi-
nutes a heures pleines, tandis
que de nouvelles stations ont été
ouvertes en 1889, avenue de Chi-
chy, Pont-de-Flandre, avenue de
Vincennes. Ces anciennes com-
munes banlieusardes du temps
de Louis-Philippe, peuplées de
maraichers et d'éleveurs de
vaches laitiéres, deviennent des
quartiers ouvriers dont les habi-
tants vont travailler dans les usi-
nes créées le long de la Petite
Ceinture (4).

Entre-temps, la Compagnie de
Saint-Germain (qui avait des liens
étroits avec celle de Rouen) obte-
nait la concession d'un chemin
formant prolongement du chemin
de fer de ceinture et allant des
Batignolles & Neuilly, Passy et
Auteuil (décret du 18 aolt 1852).
Cette ligne fut ouverte le
25 mars 1854.

Sous la pression du gouver-
nement impérial, les regroupe-
ments de lignes s’opéraient, a la
fois pour simplifier les exploita-
tions et permettre la construction
de voies dont les prévisions de
recettes étaient incertaines, mais
que réclamaient avec insistance
les populations. La Compagnie
de I'Ouest fut ainsi créée par
regroupement sous ce nom des
concessionnaires de Paris a Saint-
Germain, Argenteuil et Auteul.

(4) “Anticipatrice sur un avenir encore
lointain, la Petite Ceinture avait déja
imaginé de répartir les transports sur
le mode le mieux adapté techniquement.
Un ordre de service mo 575 du 12 juin
1873 prévoit que les détachements de
troupe composés de 20 hommes et au-
dessous ne seraient pas acheminés par
train mais par le nombre d‘omnibus
nécessaire fourni par la gare d‘arrivée
de la compagnie expéditrice. En ce
temps-fa les compagnies exploitaient
elles-mémes les transports terminaux de
voyageurs et de marchandises. Ce n'a’st
qu'au-dessus de ce chiffre et jusqu'd
500 hommes qu'il était mis en marche
un train spécial dont la traction et
Faccompagnement  devait étre assures
par la Ceinture. On verra plus loin que
Fesprit anticipateur des « Ceinturons »
se manifesta dans d'autres domaines...
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La premiére locomotive & marchandises de la Ceinture ;
la traction des trains voyageurs était assurée par le Nord.
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concessions s'élevaient 4 15000
kilometres dont 9 500 exploités et
2785 en cours d'achévement. En
dépit du fait que le réseau
comprendrait rapidement prés de
17 000 kilométres et que les dé-
penses montassent a 4611 mil-
lions déja engagés et 1633 mil-
lions a engager, il était nécessaire
de donner <« satisfaction aux
voeux légitimes exprimés par les
populations des régions jusque-la
déshéritées. »

En conséquence, |'Etat décla-
rait d'utilité publique, le 14 juin
1861, vingt-cing lignes « desti-
nées a combler des lacunes, a
établir des communications trans-
versales entre les grandes artée-
res, a mettre les centres manu-
facturiers en relation avec les
ports maritimes et les principaux
lieux de production et de consom-
mation, & rattacher au réseau pat
des embranchements quelques vil-
les ou contrées se recommandant
par leur importance commerciale
ou agricole, enfin, a faciliter le
transport des matiéres premiéres
nécessaires & l'agriculture et a
Iindustrie.

Or, bien que Paris ne put figu-
rer en téte des « régions déshé-
ritées », sur ce programme de
1325 km de lignes, figure en
premiére place le chemin de cein-
ture rive gauche, estimé a 22 mil-
lions de francs-or pour 10 km
de longueur.

On vient de voir que, trés
peu de temps aprés sa mise
en service, le chemin de rive
droite était devenu insuffisant
pour le transit des marchandises.
N'oublions pas qu'il n’existait
a I'époque aucune liaison, on
le verra & propos de la Grande
Ceinture, entre les lignes radia-
les dans un rayon de 500 kilome-
tres autour de Paris. D'autre part,
de nombreux établissements in-
dustriels désiraient étre raccor-
dés ou desservis. Enfin, le ren-

chérissement continu des terrains
rendait cette exécution particulié-
rement urgente,

Plusieurs solutions s'offraient
alors au gouvernement qui, de
toute fagon, en avait commencé
la construction en application de
la loi du 14 juin 1861, entre la
gare d'Auteuil et le viaduc du
Point-du-Jour.

D’autre part, on envisageait,
pour desservir la future exposi-
tion de 1867, un embranchement
rattachant soit a la ligne d'Auteuil,
soit a la future ceinture rive gau-
che, le Champ-de-Mars ou une
gare a voyageurs serait construite.
Pour toutes ces raisons, Ia
concession de la derniére section
de Petite Ceinture devenait ur-
gente,

On pouvait confier & une com-
pagnie unique I'exploitation de
I'ensemble des lignes déja exis-
tantes : ligne d'Auteuil et Cein-
ture rive droite et la nouvelle
concession. Mais cette solution
se heurtait a limpossibilité de
racheter isolément le trongon de
Bercy aux Batignolles, les compa-
gnies refusant d'accepter un ra-
chat amiable.

Une seconde solution elt été
de racheter la ligne des Batignol-
les a Auteuil, ce que la conces-
sion de I'Quest rendait possible,
et d'y adjoindre la concession de
la section rive gauche. On aurait
alors confié 'exploitation de I'en-
semble au syndicat de la rive
droite. Cela posait des difficultés
pour la téte de ligne gu'il n'elt
pas été possible de fixer a Saint-
Lazare. D’autre part, il semble qu'a
cette époque, le fonctionnement
du syndicat de la ceinture rive
droite, ait rencontré des difficul-
tés de gestion, car diverses étu-
des parlent de son « mode d'ad-
ministration a certains égards
défectueux », sans qu'il ait été
possible de déterminer les repro-

‘ches qui pouvaient étre adressés

Premiére série de locomotives voyageurs de la P.C., inspirée

du type alors en service sur la banlicue Ouest.
Train de la Ceinture entre Ouest-Ceinture et Vaugirard.

Paris & Rouen, Rouen au Havre,
Dieppe et Fécamp au chemin du
Havre, Paris & Rennes et Le
Mans a Meézidon, Paris & Caen
et & Cherbourg. Cette compagnie
se trouvait donc avoir deux gares

dans Paris, Saint-Lazare et Mont--

parnasse, et deux réseaux qui ne
communiqueraient  pas avant
longtemps et encore a une grande
distance de Paris par la bretelle
Mézidon-Le Mans. Or, elle possé-
dait déja la ligne d'Auteuil : il
lui était donc loisible de prolonger
celle-ci jusqu’'a la ligne de Ren-
nes. Mais alors il semblait com-
mode de se raccorder a Ivry avec
la branche déja construite de
la Petite Ceinture, pour relier par
une voie courte Montparnasse
aux gares de Lyon et d'Austerlitz.

Ce désir (probablement inex-
primé ou exprimé de facon moins
apparente) de la Compagnie de
I'Ouest rencontrait des intentions
gouvernementales qui ne pou-
vaient que lui étre favorables.

En juin 1861, en effet, le gou-
vernement procéda & un bilan de
la situation des chemins de fer
en France a4 cette date, les

(Coll. Museon di Rodo.}
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au syndicat (comme il a été im-
possible de déterminer les motifs
de l'opposition des compagnies &
un rachat de leur concession de
Ceinture rive droite).

Une troisiéme solution consis-
tait a créer une nouvelle compa-
gnie et a lui concéder la partie
comprise entre la gare d'Auteuil
et celle d’'Orléans, avec ou sans
le « chemin d'Auteuil ». Sans ce
chemin, la nouvelle compagnie
et été grevée d'un capital rela-
tivement lourd (22 millions de
I'époque) pour une ligne courte
encadrée des deux compagnies
rivales.

Le rachat de la ligne d'Auteuil
e(t posé, comme la solution pré-
cédente, le probléme de la téte
de ligne et de toute fagon, il fal-
lait agir rapidement et ne plus
perdre de temps dans les négo-
ciations pour créer une nouveile
compagnie car on était en 1865
et I'exposition devait ouvrir deux
ans plus tard, avec sa gare au
Champ-de-Mars.

La seule combinaison accep-
table devenait donc de concéder
ces 10 kilomeétres a la Compa-
gnie de I'Ouest, déja concession-
naire de la ligne d'Auteuil. Le
gouvernement - passa donc avec
la Compagnie de 'Ouest la con-
vention du 31 mai 1865, approu-
vée par décret du 18 juillet 1865,
les clauses financiéres de cette
convention ayant été précisées
par la loi de 1865. La ligne serait
soumise au cahier des charges
de I'Ouest (29 juillet 1858 et
11 juin 1859) et ferait partie du
nouveau reseau prévu par ces
conventions, qui benéficiait d'une
garantie et dont le capital serait

{Coll. Museon di Rodo.)

Un train de « Petite Ceinture » remorqué par la machine n° B6 & la station de 'avenue de

augmenté de la somme admise
au compte de premier établisse-
ment.

Toutefois, le tarif des mar-
chandises était fixé & 16 centimes
pour celles des deux premiéres
classes du tarif Ouest et 4 10 cen-
times pour celles des troisieme
et quatrieme classes.

D’autre part, la Compagnie
s'engageait a exécuter et i ex-
ploiter & ses frais, risques et
périls, un embranchement provi-
soire du Point-du-lour au pont
d'léna : les recettes en seraient
portées au compte d'établisse-

Yincennes.

ment et ['administration devait
se réserver de fixer si cet em-
branchement devait étre suppri-
mé et les lieux remis en état
(il existe encore mais il a été
construit une jonction partant
d'Issy-Plaine).

De méme, les dépenses enga-
geées pour approprier la ligne
d'Auteuil au passage des trains
de marchandises seraient ajou-
tées au capital de premier éta-
blissement.

La Compagnie de I'Ouest avan-
cait & I'Etat en quatre termes
trimestriels la somme de 5 mil-

Le matériel a voyageurs mis en service pour 1‘exposition de 1900. Une voiture
17 classe ci-dessus et une voiture 2° classe-fourgon ci-dessous.

lions nécessaire & l'achévement
de la plate-forme ; cette somme
lui serait remboursée suivant les
regles admises par la conven-
tion de 1863 pour le paiement
des subventions.

Enfin, I'Etat se réservait pen-
dant un délai de huit ans, de
racheter & la Compagnie de
I'Ouest soit ensemble, soit iso-
lément d'une part, le chemin d'Au-
teuil, d'autre part la Petite Cein-
ture rive gauche. Le prix de ra-
chat aurait été réglé dans les
formes prescrites par la loi du
29 mai 1845, modifiée par celle
du 1°" aolt 1861,

La ligne fut ouverte en bloc,
avec I'embranchement du Champ-
de-Mars au commencement de
1867.

Notons pour la petite histoire
qu'au cours de la discussion en
séance publique devant le corps
législatif du projet de loi approu-
vant la disposition financiére de
la convention de concession,
Garnier, Pagés et Camille Pelle-
tan s'élevérent contre le fait que
les tarifs de voyageurs fussent
plus élevés les dimanches et fé-
tes que les jours ouvrables. Les
commissaires du gouvernement,
de Frangueville et Emile Pereire,
fondateur de la Compagnie de
I'Ouest et député, répondirent
que cette majoration « était justi-
fiée par le surcroit de dépenses
imposé a la compagnie dans les
jours de grande affluence de
voyageurs en effet, prés de
la moitié des trains revenait a
vide: Les tarifs trés bas adoptés
en semaine ont pour but de
mettre le chemin de fer & la por-
tée du plus grand nombre pour
les besoins ordinaires de la vie,
c'est-a-dire afin de satisfaire a
un intérét plus puissant que celui
des promenades.. ». La « civi-
lisation des loisirs » n'était pas
encore entrée dans les idées du
temps...

G. B.

(A suivre)
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UN REVENANT SUR LA PETITE CEINTURE DE PARIS
GRACE A LA FEDERATION DES

AMIS DES CHEMINS DE FER SECONDAIRES

D ANS les derniéres années de

mon adolescence, au temps des pre-
miers vrais soucis : examens, avenir,
J'habitais chez mes parents, rue Mi-
chel-Ange i proximité du boulevard
Exelmans. Du haut du balcon nous
pouvions voir, sur le viaduc en moel-
lons et aux chaines d’angle appareil-
lées, refuge aux soirs d’hiver des amou-
reux (et aussi des clochards), passer
les trains de la petite ceinture. Cer-
tains jours, pour nous rendre chez des
parents & Montrouge ou déjeuner d’une
choucroute chez Bofinger, alors dans
sa splendeur, nous prenions a la sta-
tion du Point-du-Jour Un train sur
« la voie intérieure ». A Bel-Air-Cein-
ture, la correspondance avec un train
de I'Est nous amenait & Paris-Bastille.
Et, repartant & pied par les « Grands
Boulevards » et la rue Auber, nous
regagnions la gare Saint-Lazare, car
le boulevard Haussmann butait encore
sur la rue Taitbout. Le train d’Auteuil,
qui partait encore de Saint-Lazare,
avec ses voitures de seconde & impé-
riales ouvertes et celle de premiére a

trois compartiments remorquée par une.

« bicyclette » de I'Ouest, nous ramenait
en gare d’Auteuil.

Pendant des années les trains de la
Petite Ceinture, sur laquelle j'obtins
mon autorisation de chauffeur de route
et de mécanicien de manceuvres, furent
de fidéles compagnons. Combien en ai-
je débranché de ces rames & Paris-Go-
belins ou 3 Charonne-Marchandises ?
Car sur cette « voie-meére d’embran-
chements » qu'était la Petite Ceinture
autant que ligne de transit et de métro
avant la lettre, les trains de marchan-
dises effectuaient plus d’heures de
manceuvres que de parcours en ligne.

C’est dire avec quelle joie javais
appris que la dynamique Fédération
des Amis des Chemins de fer Secon-
daires organisait pour le 13 mars un
voyage de rétrospective sur ce qui reste
de la Petite Ceinture aprés la démoli-
tion du viaduc d’Auteuil entre cette
gare et Grenelle. Grace a la ténacité
de son vice-président Maurice Geiger,
4 la diplomatie de son président,
M. Hulot, et grace a Tappui de 1Ia
S.N.CF. le voyage put étre organiss,
en dépit de toutes les difficultés tech-
niques insoupconnées de bien des
membres de la F.A.CS.

Car, pour se rapprocher le plus pos-
sible de I'époque oii de 5 heures a
22 heures les trains de voyageurs
allaient de Courcelles 2 Auteuil et
d’Auteuil 3 Courcelles, les organisa-
teurs avaient demandé 3 la S.N.CF.
du matériel ancien. Aprés bien des
recherches on finit par décider que la
remorque serait assurée par une 230 D
du Nord (¢« Du Bousquet », construite
par la S.A.CM.) et on put constituer
une rame avec deux voitures de
seconde & bogies, couloir et portiéres
latérales, ex-Nord (qui entrérent déja
dans la composition du train spécial
de la FACS. sur le chemin de fer
de Chauny & St-Gobain en 1964) deux
voitures & trois essieux, ex-Prusse (ar-
mistice) peintes aux couleurs Est et
deux troisiémes & deux essieux ex-Est,
Ce matériel est conservé pour le futur

musée des chemins de fer. Il était
impossible de retrouver d'anciennes
locomotives Ceinture, dont les trés ori-
ginales 2-3-0 T & cylindres en tandem
ou les excellentes 2-4-0 T construites
pour les rampes difficiles de la Grande
Ceinture. De trés petites séries, cofll-
teuses en piéces de rechange, elles
furent les premiéres « voracées » par
suite des électrifications ou des diése-
lisations de la Grande Ceinture et du
Réseau du Nord.

C’est ce train, remorqué par le 230 D
56 du. dépot de Creil, aux tampons
passés au tour, & la peinture et aux
cuivres  étincelants, conduite par
I'équipe Capron-Stol et accompagnée
par le chef mécanicien Enet, qui atfen-
dait les 400 participants, plus les heu-
reux admis du dernier moment, sur la
voie 15 en gare du Nord le dimanche
13 mars. Son horaire était prévu pour
permettre aux fanatiques du rail et de
la photo de « mitrailler » le train et
les gares. Le voici

Le dimanche 13 mars 1966 - n° 2306

Départ : Paris-Nord, 10 h 05 :
L’Evangile, 10 h 10/10 h 35: Belle-
ville-Villette, arrét prévu de 20 minu-
tes ; Ménilmontant, 11 h 04/11 h 34 ;
Charonne, 11 h 40/12 heures : La Gla-
ciére, 12 h 13 (déjeuner) 15 h 03 ; Javel,
passage ; Pont de Saint-Cloud, 15 h 35/
15 h 52 ; Batignolles, 16 h 23/16 h 55 £

* Bifure. passage ; L'Evangile, 17 h 15/

17 h 30. Arrivée Paris-Nord, 17 h 40.

Bien avant le départ, opérateurs et
reporters de la Télévision francaise in-
terrogeaient et filmaient I’6quipe de
conduite et sa locomotive, ainsi que
des membres de la F.A.C.S. A tous les
points d'arrét nous les avons retrouvés,
toujours cameéras ou micros en' main
et certainement étonnés de trouver
dans Paris ces gares inconnues et ce
chemin de fer au-dessus dugquel se
construisent des immeubles.

En gare de Ménilmontant, M, Wa-
gner, chef adjoint du 1*" arrondisse-
ment de I'Exploitation de la Région
Nord qui accompagnait le train, rap-
pela briévement, pour I'édification de
la grande majorité des auditeurs, I'his-
torique de la Petite Ceinture, le réle
quelle a joué dans le passé et les
services qu'elle rend encore puisque
90 circulations quotidiennes Pemprun-
tent entre I’Evangile et Paris-Lyon ou
Austerlitz, Aprés lui ce fut le tour du
président de la F.ACS., M. Hulot,
aussi applaudi que M. Wagner, de rap-
peler le but de la Fédération, ses pro-
jets et de remercier les dirigeants de
la SN.CF. pour la bienveillance avec
laquelle ils envisagérent ce projet de
voyage et les félicita pour sa parfaite
organisation.

Au cours du long arrét & Belleville-
Villette, dont le bAtiment deg voya-
geurs a cédé la place & des immeubles,
le passage du JJ. 19 qui achemine de
Paris-Lyon 4 Paris-Nord les voitures
directes de la Céte d’Azur sur Londres,
déchaina les photographes, heureux de
saisir le contraste entre les modes de
traction d'hier et d’aujourd’hui.

Tout le long du parcours, ce train
inhabituel souleva visiblement une in-
tense et sympathique curiosité. Les
cables, les caméras de I'OR.T.F. ame-
nérent certains curieux & nous de-
mander « dans quel film passera ce
train ? » Ils eurent la réponse, du
moins ceux qui regardérent la Télé-
vision, le lendemain soir, quand passa
€n premiére vision un excellent repor-
tage repris plus longuement dans
« 5 colonnes & la Une ».

A Javel la 230 D 56 et son équipe
durent rejoindre leur dépét d'attache.
La rame fut reprise par une 141 T de
I’Ouest, La destruction du viaduc d’'Au-
teuil pour faire place a un parc & autos
(quand tant d'espaces verts manquent
& Paris !) obligea & emprunter la ligne
fort pittoresque qui longe la Seine
entre Issy et Puteaux. L'arrét au Pont
de St-Cloud permit aux photographes
impénitents qui suivaient le train en
voiture pour le mieux fixer sur les
pellicules, de retrouver les voyageurs
heureux d’admirer ce qui reste du pay-
séa.ge, jadis agreste, des rives de la

eine.

L'emprunt & partir de Puteaux des
raccordements de la Folie permit de
voir au passage les gigantesques tra-
vaux d'aménagement de la station de
correspondance & la Défense entre le
futur réseau express régional et les
lignes de banlieue restant exploitées
par la SNN.C.F. Enfin I'échange de ma-
chines & Batignolles, o une 141 T du
Nord remplaga la locomotive Ouest,
permit de jeter un coup d’'eil sur les
transformations apportées a cette gare
par la traction électrique : nouveau
poste remplagant les trois postes exis-
tants ; adieu au dépdt des Batignolles
appelé 3 disparaitre, les BB 25200 et
25500 devant étre basées & Achéres et
4 La Chapelle.

Et ce fut le retour sur Paris-Nord
a travers les stations abandonnées des
avenues de Clichy et de Saint-Ouen,
du boulevard Ornano, pour s’arréter S
I'Evangile : la fermeture du raccorde-
ment Ouest entre Paris-Nord et 1a Pe-
tite Ceinture obligeait en effet a faire
I'impasse de la locomotive pour em-
prunter le raccordement Est. La 141 T
Nord souleva maints commentaires en
raison de la présence sur ses traverses
de téte et de queue d’un attelage auto-

matique.
@

Et ce fut le retour a Paris-Nord,
rigoureusement & I'heure, laissant les
Jeunes générations pleines de Jjoie et
les vieux comme moi pleins de mélan-
colie. L'aspect abandonné de vieilles
gares de la Petite Ceinture, au charme
vieillot trés second Empire, le trongon
4 voie unique entre ILa Rapée et Gre-
nelle, la disparition du viaduc d’Auteuil
qui donnait un aspect trés particulier
au boulevard Exelmans, ajoutait sa
mélancolie aux regrets du passeé et 4 la
fuite du temps, qui semble de plus en
plus rapide a ceux pour qui il est de
plus en plus mesuré. -
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Colligure : Vue générale, au pre-
mier' plan le T, A.507 Narbonne-
Port-Bou:en téte un autorail

de/ 300 ch. de la série X-3800.
4 (cl. B.D.)




Au-dessus de l‘avenue Dau-

mesnil, ‘sur laquelle la circu-

lation ne posoit “guére de

problémes a |‘époque, voici

un des viaducs construits en

remplacement des passages &
niveau.

SUITE DU N-° 1047

une

oublieée :
ia Pelite
Ceinture-

L'unification
administrative,
les réformes

et aménagements
techniques

En 1867, il existait donc bien
une ligne de ceinture tout autour
de Paris, mais elle était exploitée
par deux administrations différen-
tes : la Ceinture rive droite, par
un syndicat de compagnies dans
lequel figurait la Compagnie de
I'Ouest, és qualité de successeur
du  Paris-Rdouen, syndicataire
« fondateur =, l'autre celle de
la rive gauche, exploitée pour son
propre compte par la méme
Compagnie de I'Ouest, mais en-
tre les Batignolles et Clichy de-

meurait une coupure avec la

Ceinture rive droite.

Un décret du 18 juillet 1865,
concédant a la Compagnie de
I'Ouest la section de raccorde-
ment entre le chemin de Cein-
ture rive droite et celui d’Auteuil
permettait de boucler complé-
tement la ceinture en supprimant
ce hiatus de 1500 metres. |
s'embranchait a la station de
Cou celles (aujourd’hui Pereire-
Levallois) sur la ligne d'Auteuil
et aux Batignolles sur la ceinture.

(*) Lo seconde parte de cette étude
sera publiée ultérieurement sous le titre :
« Une inconnue : la Grande Ceinture ».

Au cours de I'examen des dé-
crets correspondants, la commis-
sion du Corps législatif (notre
Assemblée actuelie), un commis-
saire signale |'utilité de réduire a
une demi-heure lintervalle des
trains sur le chemin de ceinture et
d'obtenir du syndicat de rive droi-
te des ameéliorations dans le ser-
vice, et de rechercher les moyens
d'établir des lignes de pénétra-
tion dans Paris mises en commu-
nication avec le chemin de cein-
ture. C'était la premiére idée
d'un chemin de fer destiné a
assurer les transports urbains
dans la capitale. ;

Voici ce qui nous raméne a
la Ceinture rive droite. Son trafic
ne cesse d'augmenter, tant des
voyageurs que des marchandises,
au point qu'a partir de 1867, son
compte d'exploitation  devient
excédentaire et le demeurera.

Entre-temps également, le re-
seau ferré est devenu plus serré :
il atteint en ce méme 1867 prés
de 16000 kilométres, exacte-
ment 15700. Mais toutes les
lignes construites convergent vers
Paris, provoquant un embouteil-
lage de la Petite Ceinture. Ne
raisonnons pas en effet, en son-
geant aux trains d'aujourd’hui
les locomotives avaient une faible
puissance, le wagon de 10 tonnes
était une exception. On devait
donc mettre en ligne un nombre

élevé de circulations pour trans-
porter une méme masse de mar-
chandises. Les gares, dépour-
vues de postes d’enclenche-
ments, aux aiguilles manceuvrées

~a la main, sans moyens de com-

munication entre les agents de
manceuvre, avaient un rendement
dérisoire en comparaison des
résultats actuels. On comprend
que le gouvernement et les re-
seaux se soient préoccupés de la
surcharge de la Petite Ceinture,
que sa division entre deux admi-
nistrations indépendantes compli-
quait certainement.

De cette surcharge, aggravée
par l'augmentation des dessertes
voyageurs (heureusement encore
que, du fait des nombreux arréts
des trains de voyageurs, les mar-
ches devaient étre sensiblement
paralléles) et a laquelle le block
systeme (5) ne pouvait encore

(5) Signalons toutefois qu'une sorte
block absolu existait pour lo traver-

sée des souterroins de Belleville et de

Charonne dont Fentrée était réglée par
des gardes placés oux deux extrémités :
on superposait & la certitude qu'aucun
train n'étoit engagé dans le souterrain
un_intervalle de dix minutes, porté a
quinze si le garde n’ovait pas obtenu
la certitude que le train précédent était
bien sorti du souterrain. Dans ce cas,
le train ~ suivant devait traverser e
tunnel & la vitesse d'un homme au pas
(ordre de service me 9, article 55). Mais
le document est muet sur la fagon dont
les gardes s'assuraient du balayage du

T ef ¢ pondaient entre eux

remédier, ['espacement par le
temps était encore la régle uni-
que a lintervalle de 10 minutes,
réduit 8 5 et 2 minutes dans des
cas bien précisés (ordre de ser-
vice-n° 9 — composition et cir-
culation des trains, article 45),
devaient naitre la création de la°
Grande Ceinture, I'extension du
Syndicat aux deux Ceintures et
I'incorporation de la Ceinture rive
gauche a celle de la rive droite,
avec l'entrée de I'Ouest a ce
méme syndicat des deux Ceintu-
res. Le détail en sera donné dans
le cours de notre article sur la
Grande Ceinture.

L'exploitation de la Petite Cein-
ture demeurera donc assez boi-
teuse, en raison de cette division
en deux administrations, jusqu'a
la création du syndicat des deux
Ceintures, le 29 décembre 1880.
En 1879, le tonnage marchandises
dépassait les 2 millions de ton-
nes. Le trafic des voyageurs
n‘avait cessé de croitre, activé
par l'exposition de 1867 et sur-
tout par celle de 1878 pour
laguelle une correspondance avec
la gare du Nord avait été aména-
gée (elle existait déja en 1875)
par la création de la station de
Nord-Ceinture, sous le passage
inférieur du boulevard Ney, sépa-
rée de la station Nord de La Cha-
pelle-Saint-Denis par une dis-
tance de 250 m et une différence
de niveau de 7 m.
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La seconde séric de locomotives @ vapeur
a cylindres en tandem.

Locomotive dlesel-electnque du chemin de fer de Ceinture.

: les 230 cn-m'pound

(Cil. Cie Electro-Mécanique.)

Mais si le trafic de transit
était détourné par la Grande
Ceinture, mesure coincidant avec
la création de gares de triage
en amont des gares terminus
dans Paris pour laisser celles-ci
jouer exclusivement leur role de
gares de desserte locale, sans
obligation de triage et de refor-
mation de trains sur d'autres
gares de Paris, la pression des
usagers allait infléchir les réseaux
vers l'idée d'assurer des trans-
-ports urbains. |l sera maintenu
cependant un important service
de desserte des gares marchan-
dises de la Petite Ceinture,
I'Quest ayant ouvert sur-la rive
gauche les gares de la Glaciere
et de Vaugirard. Gares créées,
comme celles de Belleville et de
Charonne, a la demande du com-
merce : elles réduisaient la lon-
gueur des camionnages qui, n'ou-
blions pas, étaient uniquement
effectués par des camions a che-
vaux. Leur trafic augmentera
parallelement au développement
industriel et commercial de ces
quartiers excentriques, devenus
des zones industrielles.

L'incorporation de la Ceinture
rive gauche permettra la mise
en marche de trains de voya-

geurs circulaires, encore ®que
I'Duest ait tenu a conserver
I'exploitation pour son propre

compte de la ligne d'Auteuil.

Cette évolution va amener a
décider de la suppression des
passages & niveau trés nom-
breux, on s'en doute, et de plus
en plus fréquentés en raison du
développement de ['habitat et des

industries entre la Ceinture et les
boulevards extérieurs. La loi du
16 aolt 1886 autorisera ces tra-
vaux dont I'Etat prendra en char-
ge le tiers des dépenses.

-La premiére section sera celle
comprise entre le tunnel de Cha-
ronne et la rue de Charenton,
sur 3,500 km. La plate-forme est

surélevée jusqu’'a une hauteur de
530 m, les ponts sur les rues
ainsi traversées ont une longueur
totale de 350 m, soit 10 % du
parcours. Sur la seconde section,
entre l'avenue de Clichy et la
rue des Poissonniers, sur
2,800 km, la voie est abaissée de
6 a 7 m et un souterrain artifi-
ciel de 500 m est créeé.

Exécutée avec les moyens de
'époque, ce fut une entreprise
de grande envergure, qui néces-
sita des mesures exceptionnelles
tant pour la continuité du service
des trains sur la ligne que pour
la circulation routiére heureuse-
ment infiniment moindre que de
nos jours. Les clichés qui illus-
trent cet article donnent une idée
de l'importance de ces travaux et
des solutions utilisées, qui furent
suivies par la population pari-
sienne avec beaucoup d'intérét.

Enfin, répondant au voeu expri-
mé par M. Aymé en 1865 (rap-
porteur du décret de concession
de la Ceinture rive gauche), la
Compagnie du Nord cbtient, en
1893, l'autorisation de construire
deux raccordements symétriques
entre sa gare et la Petite Cein-
ture. Un trongon commun passe
en tunnel sous toutes les voies
principales partant de Paris-Nord

et sous la gare de La Chapelle.
. Les deux branches se séparent

en une branche Est et une bran-
che Quest, D'autre part, on
construit du coté pair une exten-
sion de la gare du Nord, vers le
faubourg Saint-Martin, dite - gare
de ceinture ». Se superposant
au service circulaire dont la
« gare centrale » a proximité de
la station Ouest de Courcelles
était Courcelles-Ceinture, ou des
échanges de machines, des gara-
ges de rames étaient prévus, un
service « gare du Nord & gare
du Nord » était prévu, a la caden-
ce de quatre trains par heure,

dont deux par la branche Est
vers la Rapée et deux par celle
Ouest par Courcelles.

Ces raccordements serviront
(et le raccordement Est sert tou-
jours) aux trains de jonction
Nord-P.L.M. qui devaient utiliser
le raccordement Est-Nord et tra-
verser le rond-point de La Cha-
pelle a niveau, soulevant des
réclamations de la ville de Paris.

L'approche de ['exposition de
1900, a laquelle le changement
de siécle donnait, dans [|'esprit
des Parisiens, l'impression d'en-
trer dans une ére nouvelle, atti-
rait l'attention sur linsuffisance
des moyens de transport en com-
mun de la capitale : omnibus ou
tramways a chevaux, lents et de
faible capacité, traction meéca-
nique sur les tramways encore
dans I'enfance, le développement
du tramway électrique étant frei-
né par l'interdiction d'établir des
fils aériens. On parlait beaucoup
de métropolitain, sans trop Yy
croire, encore que l'application de
moteurs électriques aux « eleva-
teds » de New York et de Chi-
cago ait démontré que ce mode
de traction était sorti de la
période des essais de labora-
toire. Les dirigeants des chemins
de fer, a la téte desquels M. Sar-
tiaux, directeur du Nord et déja
connu par son action en faveur
du tunnel sous la Manche (voir
« Vie du Rail Outremer », n° 122
et 123) pensaient que les compa-
gnies pouvaient avoir la charge
d'assurer les transports urbains.
M. Sartiaux langait un premier
projet d'antennes, partant de la
gare du Nord et se dirigeant,
I'une vers les Halles, I'autre vers
I'Opéra. A la demande du gou-
vernement, il étudiait une liaison
entre les gares du Nord, de I'Est
et de Lyon, suivant & peu prés le
tracé préconisé cinquante ans
avant par l'auteur de la brochure

Deux services publics alors a leur apogée voisinent sur cette carte postale : un
train de voyageurs de la Ceinture sur le défunt viaduc d’Auteuil et la station
du service des bateoux-mouche parisiens.
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non signée dont nous avons parlé
au debut de cet article. Une
antenne aurait pu étre amorcée
sur la gare d'Austerlitz.

Dans le méme temps, le P.O.
prolongeait sa ligne vers le cen-
tre de Paris en construisant la
gare d'Orsay, sur le terrain laissé
libre par l'incendie de |'ancienne
Cour des Comptes pendant la
Commune. L'Ouest, qui avait
assuré la desserte de |exposi-
tion de 1867 par sa gare du
Champ - de - Mars, demandait en
méme temps la concession d'une
ligne a traction électrique, de
Paris-Invalides a Versailles, et
d'un raccordement long de 6 km
entre Courcelles-Ceinture et le
Champ-de-Mars, portant la sec-
tion Courcelles - avenuer Henri-
Martin de la ligne d'Auteuil a
quatre voies. Cette ligne était,
en effet, arrivée & saturation en
période de pointe, avec les cir-
culations Ceinture, celles de la
gare du Nord a la gare du Nord,
et enfin le trafic propre Ouest de
Saint-Lazare a Auteuil. La caden~
ce atteignait 18 a 20 traing &
I'heure a certaines périgdes de
la journée.

Il a circulé en effet, entre Cour-
celles-Ceinture et |'avenue Henri-
Martin, non seéulement les trains
de Ceinture Paris-Nord & Paris-
Nord, mais des trains Paris-Nord-
Paris-Ouest, des « circulaires »
Ceinture. Il s'y ajoutait des trains
de Saint-Lazare a Auteuil et d'au-
tres de Saint-Lazare au Champ-
de-Mars. Enfin, il a également cir-
culé les trains de marchandises :
la concession de la Ceinture rive
gauche prévoyait, en effet, que
la Compagnie de I'Ouest pren-
drait a sa charge « les dépenses
nécessaires pour approprier la
ligne d'Auteuil a la circulation
des trains de marchandises : des
trains de cette nature, on le verra
plus loin, ont également passé
entre le réseau du Nord et la
gare du Champ-de-Mars.

La concession fut accordée
entre l'avenue Henri-Martin et le
Champ-de-Mars, le 14 juin 1897,
4 la Compagrie de I'Ouest Une
gare termihus de voyageurs, plus
étendue que celle restée en place
depuis 1867, fut également amé-
nagée au Champ-de-Mars.

Mais seuls ces deux proldnge-
ments ou raccordements furent
réalisés. Les autres rencontrérent

I'hostilité  unanime du conséil
municipal de Paris : la majorite
était, par conviction politique,

I'advérsaire des grandes compa-
gnies de chemin de fer. La mino-
rité tenait a garder la haute
main sur les transports urbains
et sur ce chemin de fer souter~
rain ou aérien qui justifierait ain-
si son nom de métropolitain. Tant
il est vrai que I'union est plus
facile contre un projet qu'en
faveur de sa réalisation.

De I'apogée:
a la chute brutafe

Lés années fastes de lz Petite
Ceinture. sont celles de I'exposi-
tion de 1900, avec 39 millions de
voyageurs contre 30 milligns ert
1899, chiffre tout de méme consi-
dérable en un temps ou la popu-~

latiori de Paris ne dépassait pas
le million ( < intra muros » eévi-
demment). Tombé a 32 millions
en 1903, le deéveloppement du
métropolitain, 'ouverture de
lignes de tramways a traction
electrigue abaissent ce chiffre a
14071 735 voyageurs en 1913 et
a 6782732 en 1927. A cette date,
de nombreuses lignes d' « omni-
bus automobiles » pour employer
le terme officiel de la T.C.H.P.
(Transports en commun de Ila
région parisienne, société d'éco-

PETITE CEINTURE

quelque 15 compagnies de tram-
ways existant a Paris et les ser-
vices d'autobus exploites par
I'ancienne Compagnie des Omni-
bus — C.G.O. — le plus impor-
tant concessionnaire de lignes
de tramways et le seul d'autobus)
s'ajoutaient au métro pour la des-
serte de Paris.

Malgré le regain de faveur que

lui apporta I'Exposition coloniale
de 1931 et en dépit des protes-
tations des usagers, le service
des voyageurs sur la Petite Cein-

des voyageurs tombait a 7 716 000
en 1932. A cette époque, la ligne
comptait 26 km de double voie
desservant deux terminus, Auteuil
et Courcelles-Ceinture, et 22 sta-
tions intermédiaires. La ligne
d'Auteuil, électrifiée le 2 janvier
1925, eétait, depuis 1922, limitée
au Pont-Cardinet, pour récupérer
son groupe de voies entre cette
station et Saint-Lazare, en faveur
du groupe Versailles-Saint-Nom-
la-Bretéche, dissocié d'avec celui
de Saint-Germain. Le raccorde-

nomie mixte ayant regroupé les ture était condamné : le chiffre ment entre l'avenue Henri-Mar-
Légende.
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La Glaciere-Centilly

Schéma de dessertes en 1900. La fréquence des <irculations des trains de
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PETITE CEINTURE

tin et le Champ-de-Mars, électri-
fié en 1917, était fermé au ser-
vice des voyageurs en 1924,
Finalement, . aprés avoir vaine-
ment offert au métropalitain, qui
refusait un cadeau qu'il estimait
empoisonné (a cette époque, le
métro était exploité par une
société privée, régisseur de la
Ville de Paris, propriétaire de
I'infrastructure) en subordonnant
son accord a des conditions dif-
ficilement réalisables, le syndicat,
la T.C.R.P. et la Ville de Paris
négociaient pour remplacer le
service des voyageurs par une
ligne d'autobus entre la porte de
Champerret et la gare -d'Auteuil,
via la porte de Vincennes. Au
service de bout en bout, étaient
ajoutées des dessertes partielles
a heures pleines sur les neuf par-
cours ci-apres :

— Ligne 2 : Etoile-Nation par
Barbés-Rochechouart ;

— Ligne 5 : Etoile - Gare du
Nord par ltalie ;

— Ligne 6 : ltalie-Nation.

(Aujourd’hui la ligne 6 dessert
Etoile-Nation et la ligne 5 part
d'ltalie et se prolonge jusqu'a
I'église de Pantin.)

D'autre part, des lignes de
tramways constituaient, entre la
Ceinture et ces lignes de métro
un cercle concentrique : c'étaient
les 123/124 de la porte de Saint-
Cloud a celle de Vincennes par
'Eglise d'Orléans, les lignes 30,
Trocadéro/Gare de I'Est et 31,
Etoile/Mairie  du -XVIll¢/Gare de
I'Est/Bastille, qui suivaient |'une
I'itinéraire de la ligne 2 du métro,
I'autre qui constituait, & partir de
la place Pereire, une rocade par
les rues Jouffroy et Championnet.

— Porte de Champerret-Porte de Vincennes ;
— Porte de Champerret-Porte de Gentilly ;

— Gare d'Auteuil-Porte de Gentilly ;

— Gare d'Auteuil-Porte de Vincennes ;

— ‘Gare- d'Auteuil-Place. Gambetta ;

— Gare d'Auteuil-Porte de La Villette ;

— Place Balard-Porte de Vincennes ;

— Porte de Versailles-Porte de La Villette ;
— Porte de Vincennes-Porte de La Villette.

La cadence était,. en semaine,
suivant les heures, entre 5 heures
et 20 h 10, de 20 a 7 minutes.
Sur le chemin de fer, aux der-
niers jours de sa vie, les trains
se succédaient, de 5 h 40 a
19 h 20 en semaine (6 h 20 a
21 h 10 les dimanches), a des
intervalles de 20, 30 et 60 minu-
tes. Certains dimanches et jours
de féte, la cadence en pleine
pointe était de 10 minutes. Elle
fut méme de 5 minutes pour la
desserte de |'Exposition colo-
niale, située a la porte Dorée et
desservie par la station de la rue
Claude-Decaen, qu'on avait dotée
d'accés supplémentaires provi-
soires en charpente:

La T.C.R.P. hésitait & s'enga-
ger pour assurer un service qui
donnait satisfaction a une clien-
tele d'abonnés. Elle fut considé-
rablement aidée dans I'établisse-
ment de ses horaires par les
comptages détaillés que lul four-
nit le service de l'exploitation
de la Ceinture. La desserte rou-
tiere fut retouchée a la lueur de
I'expérience.

La ligne autobus comptait
29,900 km, parcourus en 90 minu-
tes (vitesse commerciale
21,878 km/h contre 26 km et
74 minutes pour le train (vitesse
commerciale : 28,888 km/h).

Pourquoi cette désaffection des
autorites envers le rail et cet
engouement pour l'autobus?
Pourquoi cette baisse du trafic
de la Ceinture? Rappelons
d'abord que la crise mondiale,
partie des Etats-Unis en 1929,
n’'était arrivée en France gqu'en
fin 1931. Une partie de la dimi-
nution du nombre des voyageurs
de la Ceinture tenait au chomage
qui sévissait dans la région pari-
sienne.

Si, d'autre part, nous consul-
tons un plan des lignes d'auto-
bus et de métro en 1930, nous
constatons que le métro desser-
vait déja une ligne circulaire
Nord et Sud, avec une radiale,
ensemble constitué par :
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Qui voit aujourd'hui les rames
de métro des lignes 2 et 6 a cing
voitures a bogies, toujours plei-
nes a craquer, a peine a imagi-
ner qu'en 1931 la ligne 2 était
desservie par des rames <¢onsti-
tuées par deux motrices dites
« .Thomson -doubles », dont Ila
carrosserie, provenant du maté-
riel a essieux dorigine, était
montée sur un chassis a bogie
portant une vaste cabine de
conduite. Sur la ligne 5, deux
motrices Thomson « unités mul-
tiples » encadraient trois voitures
a essieux. Sur la ligne 6, la
composition était encore plus
réduite. : .deux motrices. Thomson
U.M. encadrant une voiture mixte
4 essieux. Les fréquences ne
tombaient pas en dessous de
4 minutes sur les lignes 2 et 5
et 5-6 minutes sur la 6.

C'est dire que la clientéle était
moindre qu'aujourd’hui et que la
Petite Ceinture semblait surabon-
dante. D’autant plus qu'au-dela
des fortifications s'étendit jus-
qu'en 1930-1932 ce qu'on appe-
lait la « zone =, une bande de
terrain large de 500 métres au-
dela des fosses des-fortifications,
sur laquelle l'autorité militaire
avait interdit de construire en
dur pour ne pas masquer les feux
de l'artillerie des bastions. Bien
que les fortifications aient été
progressivement dé molies, les
fossés comblés, qu'une ceinture
de larges boulevards (devenus
aujourd’hui insuffisants) remplace
les rues -étroites et mal pavées
qui bordaient par. endroits. seule-
ment l'intérieur des murs, la por-
tion <« extra muros » de ce qui
pouvait étre considéré comme
faisant partie de la zone d'attrac-
tion de la Petite Ceinture, était
presque un désert. D'autre part,
sur ces -nouveaux boulevards,
larges, bien revétus, encore peu

fréquentés, les nouveaux autobus -

surbaissés et a pneus, Renault
TN 6 de 50-56 places, pouvaient
tenir des performances honora-
bles et profiter a plein de carac-

Les bureaux de la Petite Ceinture en gare de Tolbiac (état actuel).

La station Parc Montsouris d'un type courant sur la ceinture
rive gouche, @ cheval sur la tranchée de la voie ferrée.

La station Claude Decueél, proche de la gare P.L.M. de Charenton
et qui fut la derniére construite sur la Petite Ceinture.




téristiques remarquables pour
leur temps (vitesse maxima
45 kmjh).

La mode eétait au déferrage;
les tramways ont été supprimés

entre 1930 et 1934, dans Paris et .

en banlieue, méme la ol ils rou-
laient sur plate-forme indépen-
dante. L'autorité militaire pous-
sait a |utilisation intensive de
I'autobus, qu'elle comptait utiliser
en temps de guerre par réquisi-
tion (les Parisiens, réduits au
seul métro, et.les banlieusards,
prives de tout moyen de trans-
port pendant I'Occupation, eurent
tout le loisir de mesurer les béné-
fices qu'ils tirérent de ['opéra-
tion.. Mais cette expérience
cruelle- est depuis bien longtemps
oubliée...).

Si bien que l'affaire fut menée
tambour battant étudiée a la
demande de la Ceinture par la
T.CRP. le 25 mars 1932, indi-
quée comme réalisable le 29 juil-
let de la méme année, la substi-
tution était prescrite par le
conseil genéral de la Seine le
12 juillet 1533 et entrait en ser-
vice le—a3 juillet 1934, apres
livraison du matériel nécessaire
(50 voitures, dont 43 en ligne).

La convention entre le conseil
geénéral et la Ceinture était
signée le 31 janvier 1934 et
approuvée par décision ministé-
rielle du 28 février 1934. Elle im-
posait & la Ceinture des charges
financiéres trés importantes. Elle
devait en effet :

— Payer au département de |la
Seine pendant une premigre
période de six ans une allocation
forfaitaire annuelle de 3 millions
de francs ;

— Prendre en charge pendant
cette méme période la moitié du
déficit de la ligne d'autobus P.C.
(Petite Ceinture), compte tenu
des charges de capital, mais
I'allocation de 3 millions par an
étant portée en recettes ;

— Prendre en charge, pendant
une nouvelle période de six ans
suivant la premiére, la moitié du
déficit éventuel de la ligne P.C.,
compte tenu des charges de
capital.

En fait, dés 1935, la ligne P.C.
est devenue une des meilleures
de la T.C.RP. Malheureusement
I'encombrement du boulevard des
Maréchaux, accru par les croise-
ments- a niveau des artéres
radiales aux portes les plus fré-
quentées (encombrement persis-
tant en depit de certains pas-
-sages a deux niveaux réalisés
depuis la guerre) a rendu déri-
soire la vitesse commerciale des
autobus qui tombe aujourd’hui a
moins de 9 km/h aux plus mau-
vaises heures. La desserte est
également incertaine en raison
de ces mémes encombrements et
la terification devenue exorbi-
tante pour les parcours un peu
longs, les sections, au nombre
de 9 a l'origine, s'étant multi-
pliées pour arriver au nombre de
22 aujourd’hui.

L'abandon du service des voya-
geurs sonna le glas de l'ensem-
ble des Ceintures. On verra dans
la partie relative a la Grande
Ceinture comment le Syndicat
des Ceintures sera dissous en
application de Iarrangement du
17" janvier 1935 qui répartira
I'exploitation des deux ceintures
entre le Nord et I'Est.

L'évolution
aprés l'abandon
du service

des voyageurs

Tandis que la Grande Ceinture
ne cessera de voir croitre son
utilisation au point d'arriver aux
limites de la saturation, la Petite
Ceinture sera de plus en plus
délaissee. La branche Ouest du
raccordement au départ de la
gare du Nord a été comblée pen-
dant la derniére guerre. Par
contre, le raccordement Est reste
en service et son intérét s'accroit
en raison de [|'augmentation
considérable du nombre de voya-
geurs en transit du Nord (Angle-
terre et Bénélux) vers la Cote
d'Azur et les Pyrénées. En plus
des trains de jonction, certains
rapides sur Nice ont leur origine
ou leur terminus reportés sur

Paris-Nord. Maintenue a double
voie entre Batignolles et la Rapée
Bercy, la ligne est e e par
les trains de RA. interrégionad®®
et la desserte des gares P.V.
trés  animeées (les difficultés de
circulation dans Paris incitent les
utilisateurs a réduire au maxi-
mum les parcours de camion-
nage). Entre Belleville-Charonne,
Paris-Gobelins, la Glaciére-Gen-
tilly . et Grenelle (exploitée par
I'Ouest, ou sont formés des trains
ST.M.A), le tonnage annuel est
de |'ordre de 750000 tonnes. La
section entre la Rapée-Bercy et
Grenelle a été mise a voie
unigue.

La traction est assurée par
des Diesel A-I-A + A-l-A 62 000
(au nombre de 9 en 1963) qui

effectuent également des ma-
neeuvres de gare.
Le wviaduc d'Auteuil, entre

Auteuil et Grenelle, a été démoli
au profit, non d'espaces verts,
hélas | mais de parcs a voitures
modifiant ‘totalement l'aspect tra-
ditionnel du boulevard Exelmans.

La ligne de Courcelles au
Champ de Mars a été mise a
une seule voie. La gare de Cour-
celles-Ceinture, qui comprenait
cing voies & quai, des garages
de rames et un petit dépdt, a

La tranche du train 9 Milan-Nice-Calais transitant entre la gare de Lyon et la gare du
Nord passe sous le raccordement Ceinture-région Est coté province et au droit d’un ancien
dépét vapeur,

Le viaduc de la Petite Ceinture nu-dessus du canal de |'Ourcqg.

été démolie. Sur son emplace-
ment, un groupe d'immeubles ‘a
été construit. Une seule- voie a
été conservée entre la  gare
actuelle de Pereire-Levallois et
les Batignolles, dite « voie des
souverains », car elle dessert
la gare du Bois de Boulogne ou
furent recgus, jadis, nombre de
visiteurs royaux (6). Son sort,
entre I'avenue Henri-Martin et le
Champ de Mars, est en suspens.
Elle sert a des échanges de
rames automotrices enire les
lignes des Invalides et celles de
Saint-Lazare. On y photographie
aussi volontiers les matériels
nouveaux, en raison de I'admi-
rable fond de tableau que consti-
tuent le Champ de Mars, la Tour
Eiffel, 'Ecole Militaire et le Pan-
théon. On parlait d'en utiliser
I'infrastructure pour établir une
voie routiére entre les deux rives
de 'la Seine, suppléant a l'insuf-
fisance du pont de Bir-Hakeim
(et on supprimerait aussi les der-
niéres installations ferroviaires de
la gare du Champ de Mars). Par
suite, la gare de Grenelle serait
reliée & la ligne des Invalides,
aux abords d’lssy-Plaine : I'éta-
blissement de ce raccordement
a eté approuvé par I'Administra-
tion Supérieure. Mais le person-
nel de la Radio, dont le palais
est juste a I'aplomb de I'ancienne
gare de Boulainvillers, désirerait -
qu’'un service soit repris, en rai-
son de |'éloignement de toute
station de métro.

Et maintenant...
un peu
de technique !

Revenons maintenant sur quel-
ques particularités de |'exploi-
tation,

Nous avons peu de documents
sur ce qu'était la signalisation
avant la mise en service du block
manuel décrit plus loin. Il semble
qu'elle ait éte assez disparate,
le recueil des « Instructions pour

(6) Le dernier train spécial qy cir-
cula sur ce trongon fut celui qui condui-
sait le cercueil de I'Ago Khon qui de-
vait étre inhumé aux bords du Nil. Le
cortége prit le train a la gore du bois
de Boulogne et une marche spéciale
le conduisit o la gare de Lyon pour
étre, incorporé dans wn train sur Mor-
seille.
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A lg Chapelie-St-Denis, ce ruccordement en souterrain vers les

vpies de la région Nord, coté Paris, est actuellement utilisé pour
les ligisons interrégionales des trains de voyageurs.

la manceuvre et l'entretien des
signaux et sémaphores » de 1872
dit trés sagement :

« Toute installation de signal
est susceptible de transformation
et de perfectionnement, soit pour
réduire le nombre des différents
modéles de signaux, soit pour
tirer le meilleur parti des empla-
cements disponibles. »

Admirons la modestie en cette
matiére des spécialistes de 1'épo-
que qui reconnaissaient ainsi
qu'ils ne batissaient pas pour les
siecles a venir.

Il y avait certainement comme
signaux a distance des disques
rouges : « Ces signaux sont pour
la plupart dés signaux d'arrét
absolu = (instruction précitée,
article Il).

Enfin, il y avait des sémaphores
A trois positions, imités de F'An-
gleterre, car :

« Lorsque le sémaphore est a
voie libre, le voyant est placé
verticalement. Dans cette posi-
tion, les feux donnés par lgs lan-
ternes sont blancs.

« Lorsque le sémaphore est au
ralentissement, ~le voyant est
incliné a 45° et penché vers la
voie que parcourent les trains
auxquels il s'adresse et, dans
cette position, les feux donnés
par les lantgrnes. pendant la nuit,
sont tous deux verts.

« Lorsqye lg sémaphore est &
{'arrét, le yoyant est placé hori-
zontalement et pendant la nuit les
feux donnés par les lanternes
sont l'un vert et l'autre rouge, le
feu rouge étant le plus rapproché
de la voie. »

Et alors vient un article qui
introduit, en 1872, prés de cin-
quante ans avant la création de
la commisgion Vetlant gui uni-
fiera la signalisation et reprendra
cette couleur avec la méme signi-
Ffication, le jaune comrhe annon-
ciateur d'un -signal d'arrét :

« Dans un certain nombre de
postes, .on a installé des séma-
ophores répstiteurs dont ('objet,
comme lindigue leur npm, est de
sépéter les signaux d'autres
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sémaphores du méme poste. Ces
appareils sont installés dans les
gares oil, par suite des sinuo-
sités de la voie et d'obstacles
quelconques, les sémaphores de
la gare n'étant visibles que de
trés prés, il et été impossible
aux mécaniciens des trains ou
des machines franchissant la
gare sans arrété de s'arréter en
vue des sémaphores placés aux
extrémités des quais s'ils se trou-
vaient a l'arrét.

« Les voyants de ces séma-
phores répétiteurs sont peints en
jaune, un verre jaune remplace
le verre rouge des sémaphores
ordinaires ef, pendant la nuit, ils
ne différent des sémaphores ordi-
naires que par la substitution
d'un féu jaune au feu rouge des
sémaphores ordinaires, dans la
position du signal a l'arrét. »

On voit que les dirigeants de
la Ceinture ont, en bien des
domaines, été des précurseurs...

lls e furent également en ima-
ginant un type original de bloc-
systeme qui fut mitroduit sur la
Petite Ceinture vers 1890. En
raison de la faible longueur des
cantons, il était absolu, ce qui
évitait de prescrire la protection
des trains arrétés devant un
signal a l'arrét. Ce méme faible
espacement des signaux de blog
permit de se dispenser d'enclen-
chements électriques réalisés uni-
quement & ['‘époque par verrous
commandés par électro-aimants.

C'était un systéme entiérement
original, dont notre cliché montre
la maquette au 1/5 construite
par M. Costa, qui fut, jusqu'a la
reprise par le Nord, chargé de
la signalisation sur la Petite
Ceinture (7).

(7) Ramende en 1935 du bureou du
'frt'?l‘ e Belleville-Villétte dans ceux
g’ oitation Nord, elle disparuf ¢n
3 es bureouk, -evdtués gu ébut
de la guktre ¥n applicotion d'un pldi
(tbsurde) de dispérsion, furént oicupés
par -une section de D.C.A. dont les
piéces étaient instoilés sur les toils Hes
bitiments de la direction et de la gare
du Nord. Elle me fut pas retrouvée
m: beanzup ‘d‘:ytms pbjets) quand
13 'rq,-au:r iren: e APUYESN PCTUpes
=y début de J949. 3

Les enclenchements entre les
sémaphores de deux postes suc-
cessifs étaient réalisés par des
transmissions funiculaires sans
compensateurs de dilatation.

Le réglage de ces transmis-
sions, condition indispensable au
bon fonctionnement des appa-
reils, était assuré par des can-
tonniers, appelés « parcoureurs »
{parce qu'ils devaient parcourir
régulierement la voie), chargés
de cette opération. Cette solu-
tion était possible, on l'a vu, en
raisori de la faible longueur des
cantons, 800 m sur la ceinture
Rive droite, 1200 a 1500 m sur
la Rive gauche. Le sémaphore
d'éntrée d'un canton etait celui
de sortie du canton précédent.
Bien que du type sémaphorique,
c'est-a-dire s'abaissant ou se
relevant par rotation autour d'un

dispositifs sont dus (dont un ver-
rou d'aiguille talonnable), ce block
semi-automatique était trés en
avance sur son temps. L'enclen-
chement entre deux sémaphores
successifs était réalisé par un
désengageur. Le blogqueur du
poste amont, aprés le passage
d'une circulation, mettait le séma-
phore en position de fermeture,
ce .qui bloguait le signal par le
désengageur, puis remettait le
levier du sémaphore en paosition
de voie livre (rerverseée), ce qui
préparait I'annulation du udésen-
gageur. Celle-ci était provoquée
par la mise en position de fer-
meture du levier du sémaphore
du pdste aval, le désengageur
mettant sous cette action le
voyant du sémaphore du poste
amont en position d'ouverture. Le
blogqueur de ce poste devait alors

Fermée depuis 22 ans, voici la station de l'avenue de Yincennes.

axe horizontal, le voyant de ces
signaux £tait peint aux couleurs
du carré, damier rouge et blanc,
en raison du caractere absolu
du réglement de bloc (entrée en
canton occupé seulement en cas
de dérangement). Les annoncia-
teurs étaient des damiers vert et
blang, placés nprmalement si la
distance les separant du sema-
phore qu'ils annoncent étajt supé-
rieure a 1000 m. Dans le cas
contraire, le damier était placé
sur la pointe. Un chiffre peint
dans le carré blanc inférieur indi-
quait le nombre d'hectométres,
arrondi au chiffre supérieur,
séparant ce signal du sémaphore
qu'il annongait. Les deux leviers
du sémaphore et de l'annoncia-
teur étaient enclencheés par barre.
La position normale du sema-
phore, lorsque le cantoh etait
dégagé, était a voie libre. L'an-
nonciateur était en position de
fermeture. La garde du poste
l'effagait quand il recevait wne
annonce.

Imaginé par Lebeau, inggnieur
a la firme Saxby, a gui tant de

retirer les pétards qu'il -avait lan-
cés aprés dégagement total de
son semaphore par la circulation.
Toutes c¢eés manceuvres étaient
commandées par des sonneries
et confirmées par des voyants
répétiteurs dans-le peste.

Lorsqu’'un canton comprenait
un tunnel, Jes semaphores taient
mis autpmatiquement a |'arrgt par
une pédale Aupinne, la double
manceuvre N+ R du levier
confirmant la fermeture et pré-
parant le désengageur a recevoir
voie libre a la fermeture du séma-
phore aval.

Vers 1930, on installera un
block lumineux par circuit de
voie a la traversee des souter-
rains de Charonne et de Belle-
ville. Ces deux ouvrages déman-
deronf constathment des travaux
de réfection. Daja, en 1874, a
{a suite d'un éboulement, on
remarquera que, dahs les ‘sec-
tions ol se situaient dés veénues
d'eau ou des infiltrations, le¢ mor-
tier #£tait complgtement désa-
grégée. Mais g block manuel




décrit plus haut demeura fort
longtemps en service.

A l'occasion d'une réfection
de ces mémes tunnels, en 1931,
il fut inauguré un systéme de
pilotage sans aiguilles, a quatre
files de rails : une pédale enclen-
chait entre eux les carrés d'accés
sur la voie unigue, de maniére
a4 ne laisser s'engager simulta-
nément deux mouvements de sens
contraire, mais le block conti-
nuant a fonctionner permettait
d'engager des rafales de circu-
lations de méme sens.

La Traction

Il semble bien que depuis sa
création jusque vers les années
1880, la Ceinture n'ait pas eu de
traction propre. Les locomotives
et le matériel a voyageurs étaient
moyennant redevance, fournis
par le Nord et, plus tard, par
I'Ouest. Un traité en date du
29 décembre 1880 précise que la
Compagnie de [|'Quest devait
fournir le matériel roulant et as-
surer la traction sur les lignes
qu'elle remettait au Syndicat des
deux Ceintures. Mais des circu-
lations remorquées par les soins
de la Ceinture étaient prévues
sans qu'il soit précisé a qui ap-
partenaient les locomotives.

On vit donc longtemps circuler
sur la Petite Ceinture des loco-
motives tender du type 1 - 2 - 0,
dites « bicyclettes » dont I'Ouest
posséda une grande variété de
modéles dérivés d'un prototype
unique. Pour. la remorque des
trains de marchandises, la Cein-
ture mit en service différents
modeles de locomotives tender
de figuration d'essieux 0 - 4 - 0
a simple expansion.

R
-

A partir de 1900 apparurent
des 0-3-0 a tender dérivées de
celles que I'Ouest wvenait de
construire pour prendre la reléeve
des « bicyclettes », trop faibles
au point que les trains de ban-
lieue devaient étre remorqués en
double traction. Les derniéres
bicyclettes finirent leurs jours sur
la ligne d'Auteuil jusqu’a |'élec-
trification de celle-ci (1925).

Puis vinrent des 230 T com-
pound aux cylindres placés en
tandem, des 2-3-2T du type de
la banlieue nord, étudiés par du
Bousquet. Quelques 2-4-0 T, cons-
truites pour la Grande Ceinture,
circulaient également sur la Pe-
tite Ceinture (8).

Pendant longtemps les voya-
geurs furent transportés dans
des voitures & impériales ouver-
tes, du type Ouest ou en déri-
vant, seules les voitures de
1™ classe n’avaient pas d'impé-
riale. On vit aussi des voitures
Bidart, & impériale fermée, ana-
logues a celles adoptées par le
réseau de I'Est. Ce matériel fut
remplacé au moment de |'expo-
sition de 1900 par des voitures
a deux essieux a grand empatte-
ment, a portiéres, sans couloir,
comportant sept compartiments
en seconde (il n'y avait que
deux classes de voiture) ‘et six,
garnis de drap clair, en premiére.
Les banquettes de seconde
étaient rembourrées, grand- luxe
pour le temps. L'éclairage’ élec-
trique fut installé peu de temps
aprés au moyen d'un groupe
electrogéne & essence placé
dans le fourgon, un commuta-

(8) A noter que les mécaniciens des

" locomotives offectées 6 la traction des

trains de voyageurs sur la Petite Cein-
ture étoient agents Nord fournis par

le dépét de- la Plaine.

4

Ce pourrait étre une ligne secondaire au cceur d’un de nos
grands massifs forestiers ; c’est tout simplement la Petite

PETITE CEINTURE

Ceinture, mise en voie unique, profondément enfouie dans

la tranchée du parc Montsouris.

teur géneral était a la disposi-
tion du chef de train. Les por-
tieres étaient montées de telle
sorte que les charniéres se trou-
vaient a gauche du voyageur
placé en face de la voiture, et
non a sa droite, disposition ge-
néralement adoptée. De ce fait,
la charniére était du méme coteé
que la machine, ce qui en facili-
tait la fermeture et réduisait les
dangers de chute des voyageurs
en cas d'ouverture intempestive
dans les tunnels, danger qui fut
toujours la hantise des dirigeants
de la Ceinture.

Le service des trains, on I'a
vu, etait trés serré avec des cir-
culations fréquentes. Pendant
Fexposition de 1900 et autour de
cette date il circulait des trains
allant de Paris-Nord & Paris-
Nord, d'autres de Paris-Nord &
Paris-Saint-Lazare ~mais en rai-
son de la disposition du raccor-
dement a Clichy, la section Pe-
reire-gare du Nord par I'avenue
de Saint-Ouen n'était pas des-
servie par ces trains). Le régle-
ment prévoyait que dans un sens
le conducteur nord faisait fonc-
tion de chef de train, le conduc-

.,_ Ce poste d'aiguillage @ charpente en bois, situé au raccordement des voies de la région
Sud-Ouest, est typiquement Ceinture. Il n'c pas été modifié depuis Vorigine.

=
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PETITE CEINTURE

teur ouest prenant ces fonctions
dans |'autre sens (9). Ce service
dura jusqu'en 1915. La guerre
amena la suppression du service
circulaire : des correspondances
avec la ligne d'Auteuil furent
ameénagées a Courcelles et a
Auteuil.

-En 1931/32, des locomotives
diesel, au nombre de trois, furent
mises en service sur
Ceinture. Elles étaient a trans-
mission électrique et dévelop-
paient 900 ch. Elles donnérent
d'excellents resultats, mais |'expé-
rience ne fut pas continuée aprés
la dislocation de la Ceinture et
ces locomotives, trés en avance
sur leur époque, finirent leurs
jours au Méditerranée-Niger.

La tarification était la suivante :
En 1900 : 1™ zone (deux gares):

1% . aller : 0,40 - AR : 0,60

2 . aller : 0,20 - AR : 0,30
En 1933 :

1™ . aller : 1,50 - AR : 2,50

2t . aller : 1 - AR : 1,25

Celle du Métropolitain était la
En 1901

Billet simple, 1™ cl. : 0,25 -
20 cl. : 0,15 - AR 2¢ cl. : 0,20.

Terminons en soulignant que la
Petite Ceinture a tenu, dans la
vie quotidienne de nos grands-
peres, la méme place que peut
aujourd'hui tenir le métro : des
chansons |'ont immortalisée, que
les « gommeux » ou les « tour-
lourous » débitaient dans les
cafés-concerts des quartiers po-
pulaires. Que ces temps sont
lointains !... Dés les années 1925,
la Ceinture n'était plus connue
que de quelgues habitués profi-
tant du tarif avantageux des
abonnements  ouvriers, moins
cher que celui du métro. Pour
le grand public, elle fut une réve-
lation au moment de |'Exposition
coloniale.

Ainsi, en moins de cent ans,
la Petite Ceinture a joué tous les
roles. Congue au début comme
voie de transit pour les marchan-
dises entre les grandes lignes
rayonnant autour de Paris, quand
le réseau était dépourvu de ro-
cades, elle deviendra bientot in-
suffisante. Au trafic de jonction
de compagnie a compagnie
s’ajoutera en effet un trafic local
nécessité par [installation d'in-
dustries de plus en plus nom-
breuses entre les boulevards
extérieurs et les fortifications et

(9) Voici le texte de larticle 195 du
Recueil des Ordres de Service concer-
nant le mouvement (Nord) de 1905,
volume 1, « Service des Trains» :

Il « Service commun avec I'‘Ouest et
I'Est.

« Les brigades faisant le service des
trains circulaires entre Paoris-Nord et
Paris-Ouest sont composées de deux
conducteurs-Nord et d’un conducteur-
Ouest. Les fonctions de chef de train
sont confiées : 1) au départ de Paris
(Nard) au conducteur Ouest, 2) au dé-
part de Paris (Ovest) au conducteur-
Nord. Entre le Réseau du Nord, Bati-
gnolles et le Champ-de-Mars le ser-
vice des trains de marchandises est fait
exclusivement par les agents de la
Compagnie du Nord. »
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desservies par des gares a mar-
chandises qu’il aura fallu ouvrir
sous la pression des usagers
(Charonne, Belleville, Gobelins,
La Glaciéere, Grenelle). Seul
moyen de déplacement rapide
jusqu'en 1900 pour une popula-
tion en accroissement constant,
elle devra assyrer un service
voyageurs de plus en plus étoffe
qui posera des problémes de cir-
culation difficiles & résoudre en
un temps qui ne disposait pas
des moyens actuels de signali-
sation.

L'ouverture des lignes du Mé-
tropolitain, dont celles circulaires

de la Nation a I'Etolle (lignes 2,

5 et 6) concurrencera cette des-

serte voyageurs par une fré-
2¢ zone (toute la ligne) :
Aller 055 - AR : 090
Aller 030 - AR : 050
Aller 225 - AR 3,50
Aller 125 - AR 2
suivante :
En 1933 :
Billet simple, 1™ cl. 1,156 -
2 ¢l. : 0,70 - AR 2¢ cl. ; 0,85.

quence plus grande, une situation
moins excentrique et des tarifs
plus bas. Seuls les riverains,
grace aux cartes d'abonnement,
Jui conserveront une clientéle qui
s'amenuisera au fur et a mesure
que le Parisien perdra I'habitude
de marcher. Le regain d'activité
amené par |'exposition de 1931,
malgré |'évidence du seryice ren-
du 4 ce moment en suppléant a
I'encombrement de la ligne 8 du
Métropolitain, poussée a cette
occasion jusqu'a la Porte Do-

Py

La Petite Ceinture dissimulée par les réali de Furbani
parisien : cété pile et coté face d'un immeuble construit avenue
., d'ltalie et dont l‘achévement va entrainer la disparition de la
station « Maison Blanche ».
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rée (10), ne convaincra pas de
son utilité les partisans de |'au-
tobus. Au méme moment, rappe-
lons-le, les tramways seront dé-
ferrés, méme sur les lignes de
banlieue o0 leur voie, souvent
récemment renouvelée, était un
site propre (11).

La fin du service voyageurs ne
souleva guére de protestations
que de la part des habitués. Mais
un article de I'époque donne la
mesure de I'importance des trains
de la « Petite ceinture » en 1934 :

« Seul il permettait au macgon
de se rendre au lieu de son tra-
vail en transportant ses instru-
ments, au petit forain de faire
enregistrer sa petite voiture, a la
mere de famille d'aller au bois
de Vincennes, au parc de Mont-
souris, aux Buttes-Chaumont, & la
Muette avec une nichée d'enfants
et de pelles et de cerceaux et
de patinettes. »

Mais existe-t-il encore de nos
jours des artisans macgons et de
petits forains 7

Les récentes années viennent
de consacrer la déchéance d'une
fraction de la ligne de la Rive
Gauche par la suppression du
viaduc d'Auteuil au profit de
parcs de stationnement. Il sem-
ble bien que nous ne verrons
jamais, bien que la vitesse com-
merciale de l'autobus P.C. sait
tombée au tiers de celle des
trains qu'il a remplacés, la Petite
Ceinture devenir une seconde
ligne circulaire de métro. Ou
alors il faudrait procéder & un
remodelage complet de la struc-
ture des transports parisiens, au
prix de dépenses d'infrastructure
tres élevées. Ne serait-ce que
pour dissecier du service des
voyageurs la desserte marchan-
dises et la circulation des trains
de jonction dont le nombre aug-
mente en raison de ['extension
du trafic d'Angleterre et du Bene-
lux sur la Méditerranée. L'évo-
lution actuelle laisse peu d'es-
poir de voir un jour la Petite
Ceinture retrouver son ancienne
splendeur en s'intégrant dans un
nouveau systéme rationnel de
desserte de la région parisienne.

Il n'est cependant pas interdit
aux amoureux du rail de réver a
cette renaissance du moyen de
transport cher au cceur de nos
grands-parents, elle correspon-
drait a une renaissance du bon
sens, aujourd’hui trahi par cer-
tains tenants du véhicule indivi-
duel qui, si on les écoutait, trans-
formeraient Paris en une ville
inhabitable comme certaines cités
des US.A, ou une ville sans
ame comme Brasilia.

Enfin, il serait injuste de ne pas
rappeler que le réle trés parti-
culier et souvent difficile dévolu

(10} L'insuffisance des accés de lo
station « Porte Dorée » aboutissait a ce
que les romes de métro en partoient
o moiti¢ vides, Fétranglement o [I'accés
ou quai limitant le nombee de voya-
geurs admis ou quai @ un chitfre infé-
rieur & celui de la capacité de lo rame.

(11) Dans de nombreux cas, la plate-
forme des voies du tramway demeure
encore telle quelle, sans ovoir été récu-
pérée pour élargir la voie routiére,

aux Ceintures avait donné aux
agents de ce réseau un remar-
quable esprit de corps que les
dirigeants entretenaient avec soin.
Le personnel était soit recruté
directement, soit détaché des cing
réseaux syndiqués. Dans ce der-
nier cas, les agents pouvaient
opter pour le régime Ceinture
ou conserver
gine.

Trente ans aprés la liquida-
tion de la Ceinture en tant qu'ad-
ministration indépendante, I'esprit
« ceinturon » est encore vivant:
il nous a suffi pour le constater
de mesurer I'empressement et la
cordialité avec lesquels les an-
ciens de ce réseau nous ont
aidés dans la rédaction de ces

lignes.
G. B.

P.-S. — Qu'il nous soit permis
de rendre hommage & tous les der-
niers dirigeants des Ceintures pour
qui, si justifiee qu'elt été cette
mesure, la disparition de leur ré-
seau fut cruelle : a ceux qui sont
morts, MM. Robaglia, ingénieur en
chef des Services, et son adjoint,
chef de ['Exploitation, Albert Ber-
nard, ainsi qu'aux survivants,
M. Oudot, qui termina sa carriére
comme ingénieur en chef a |I'Exploi-
tation Nord, M. Feliot, qui fut chef
du Mouvement du Sud-Est. Remer-
cions aussi MM. Barrére, ancien
ingénieur de traction Ceinture, au-
jourd'hui directeur a la S.A.CM.,
et Costa, ancien chef de district
signalisation, a qui nous devons de
précieuses documentations sur l'ex-
ploitation, le matériel roulant et le
bloc de la Petite Ceinture.

Petite Ceinture ». Le dernier train du dernier jour! (Doc. communiqué par M. Lengellé.}

leur statut d'ori-
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Ce n’est pas le dernier voyageur de la Petite Ceinture mais
Fauteur du présent article gravissant — a la porte de Versailles

— le Golgotha de ses souvenirs.
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