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PROLOGUE

I.a nole que nous mellons anjourd’hui sous les yeux du public n'esl
ue le résumé suceinet de nos éludces aunléricures sur celle queslion vilale des
(ransporls dans Paris. Depuis de longues années nous nous préoccupons,
sans arricre-pensée d’affaire personnelle, et en simple Parisien, des moyens
de remédier a | insuflisance des engins de transports urbaims, et de trouver,
dans leur perfectionnement et leur réorganisalion, un élément nouveau
d’agrandissement et de prospérilé pour notre Capilale.

L.e lecleur pourra se convainere que le gouci du développement pro-
gressil de Paris et de 'amdélioration du sort de la population ouvriére, par
des travaux imporlants et féeconds, a élé la raison dominante du choix cue
nous avons fait parmi les innombrables lignes mdéiropolitaines qui onl été
proposées depuis un quart de siécle.

Pour alleindre ce résullat qui inléresse a un si haut degré je bien-éire
de lous et la paix sociale elle-méme, nous avons pensc (u'il fallail, avant lout,
faire ceuvre de concilialion enlre lous les inléréls en jeu: non point une
concilialion sentimentale cherchanl 'oubii des lulles passées dans une
commune inaclion, mais une couciliaion ferlile, active, réunissant
toutes les bonnes volonlés el loules les forces vives disponibles en vue
d'un progrés nellement détini.

Nous n'avons pas la prélention d’avoir [rouvé la formule définitive de
celte concilialion : cependaunt I'administralion en comman par une régic
cointéressée, liant la Ville, d'wne part aux Compagnies d'omuibns el de
tramways et d’aulre partansyndical des Compagnices de chemins de fer, nous
parail donner de sérieuses garanlies d'un concow s commun el efficace, et se
préter & une organisation relalivement aisée. Nous nous rallions d'avance a
toule golulion qui serail reconnue plus avanlageuse, reslact unigquement
lidele au principe de Venlenle, de Paction commune cl de la cessalion des
contlits toujours préjudiciables a linlérét public.

Nous ne nous faisens pas illusion sur les difficuliés de celle concilia-
tion @ les malentendus enlre Padministralion municipale, d'une part, el les
Compagnies de (ranspor(s géndraux ou uwrbaing, daulre part, onl tmence
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dans leurs relations une lension qui ne peul prendre (in que par des conces-
sions mutuelles en vue de I'intérél public. Il y a des droils inconlestables de
part et d’autre; mais en se canlonnanl sur le terrain du droit absolu, on
arrive a s'isoler, & se quereller parfois et finalement & ne rien faire d'utile.
Le public parisien n'a rien a gagner a ces hostililés slériles; il peut loul
allendre, au conlraire, d’'une enlenle commune basée sur une transaction
équitable, sur une conceplion nelle el généreuse des vrais intéréls de
Paris.

On trouvera, au cours de cetle élude, nne comparaison économique de
la vapeur et de l'éleclricilé considérées comme agenls de traction. Nous
tenons & ce qu'on ne se méprenne pas sur la portée de nos conclusions :
nous n’entendons nullement faire le procés de I'éleclricilé qui sera proba-
blement le molour universel du siécle prochain. Mais en éludiant ses appli-
cations induslriclles, jusqi’a ce jour, nous constalons qu’elle présente encore,
aclucllement, une: infériorité économique sensible sur la vapeur, et nous
pensons qu’il esl légilime d'assurer le hénéfice de celle différence au réseau
(que nous proposons, qui, en raison de son acralion nalurelle, se préte sans
difficulté a ta traclion par vapeur. Il va sans dire ue la traclion électrique y
sera la bienvenue, ¢nand clle aura prouvé, ce qui ne saurait tarder long-
temps, sa supériorilé définilive.

Celte parttégilime faile aux considéralions d’ordre technique, nous appe-
lous lout spécialement 'allention du leclenr sur les avanlages indirecls du
réseau que nous proposons en ce qui concerne le développement des
conslruclions dans Paris, le comblement des vides des quartiers périphé-
riques, et le relour aux quarliers cenlranx de leur ancicnne prospérité. Les
bienfaits économiques el sociaux résullant de cet essor donné a l'industrie
générale de Paris sont dans notre pensée le principal argument en faveur
de la solution que nous défendons.

Coux qui nous onl fail 'honneur de lire nos précédenles noles sur ce
sujel (rouveront sans doute daus celle-ci des réminiscences el des repro-
duclions partielles de nos exposés anlérieurs : il n’est pas tonjours facile de
tronver des formes nouvelles pour 'expression d'idées qui sonl tonjours les
mémes el dans lesquelles nos réflexions persistantes n'onl fail que nous
confirmer. C'esl sur elles surtout, el non sur une forme donl nous les prions
d’excuser les imperfeclions, que nous nous permettons d'appeler 'allention
de tous ceux qui onl souci de I'avenir et de la prospérilé de Paris.



LE METROPOLITAIN RATIONNEL

I.e vole de principe émis par le Conseil municipal, en vue de la création
d’'un réseau sonterrain & voie élroile, ne saurait nous empécher d'appeler a
nouveaun l'attention sur un projet que nons défendons depuis longtemps et
(i se recommande & la fois par sa simplicité, sa facilité d'exécution et I'évi-
dence des principes dont il se réclame.

Mais, avant d’en aborder la discussion, demandons-nous d'abord ce (ue
doit étre un Métropolitain, & quels besoins il répond ?

I.e Mélropolitain a pour oljet de parer a l'insuffisance des moyens
actuels pour transporter rapidement et ¢conomiquement les habitants de
lenr demeure a lenrs affaires el réciproquement.

Cette insuffisance est manifeste el il semble, a priori, que le moyen le
plus simple d'y remédier consisterait & augmenter le nombre des véhicules
de transport en commnn actuellement cn service : c¢’est l'opinion de bien
des gens qui considérent le développement des voies a fleur de sol comme
le solution de la question dun Mélropolitain.

Il est facile de voir que celtte opinion esl erronée.

Quels que soient la nature et le mode de traction des véhioule‘s, la
circulalion sans cesse croissante d’une ville comme Paris se concentrera
toujours sur- cerlaines lignes principales; en proportion telle qué le service
“par véhicules isolés y seraabsolument insuffisant- Pour assurer le serviee

de ces arteres maitresses, on n'a que deux parlis & prendre : ou augmenter
- la fréquence des passages, ou grouper les voilures par lrains pour augmenler
2
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lo nombre des places olferles a4 chaque passage; ces deux solulions
deviennenf, & un moment donné, dgalement inlolérables en raison de
I'obslacle qu'elles apporlent a la circulalion des piélons et des voilures, ol
surloul & la circulation lransversale suivanl les rues qui coupent la voie
principale.

Si on supposc une ligne de lramways a double voie comportanl des
passages de [rois cn (rois winules, on aura un passage chaque minute el
demie en chaque point de la voie : il n'y a plus de civculalion possible dans
ces condilions. La réunion des voilures cu brain 0’y remdédicra pas, en ce
sens que si elle angmente la durde des inlervalles libres, elle ne modific pas
la durée lolale de I'obstruclion en chagne point de la ligne, ¢l elle picsente
le grave inconvénicnl de faire circuler sur une chaussée ouverle des masses
considérables dont I'arrét inslantané devienl impossible, el qut consliluent
un danger el{royable pour Jes piétons.

Ce ne serail pas la peine d’avoir dépensé des millions pour supprimer
les passages a niveau de la Ceinlure, si on devail aujourd'hui lransformer
1n0s rues en passages a nivcau conlinus.

C'est dans ce sens qu'il faut enlendre 'opinion émisc souvenl que le
Mélropolitain a pour bul le désencombremenl des voics publiques. Mais il
ne fautl pas prendre celle expression a la letire : 'encombrement des rues
par les piétons el les voilures, c'est, il ne faul pas le perdre de vue, la
forlune du commerce, ¢t nous imaginons que les bouliquiers feraient unc
singuliére figure si on faisail, par exemple, descendre en sous-sol loule celle
circulation de surface qui est la raison méme de I'achelandcge de leurs
magasins.

Le perfeclionnement du service de la ligne d’Auleuil el la réleclion de
Ja gare de I'Ouest n’onl pas eu pour elfet de désencombrer le quartier Saint-
Lazare, bien au conlraire, el les commercants de ce quarlier n’onl cu qu'a se
louer de I'exces d’encombrement gui leur a ¢été ainsi apporté. Que on
dewmande, en revanche, aux houliguiers do Palaig-Royal ce qu'ils pensenl du
désencombrement de leurs galeries!

L'encombrement des rues esl le pricipal élemenl de 'agrément d une
grande ville. C'esl ce qui lui donne la vic. I'animalion el la richesse coimmer-
ciale.

Mais il v a unce lmite a cel cncombrement @ ¢'est le poinl ob 1a circula-
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tion méme serait arrélée par 'excessive mnltiplication des véhicules destinés
a la desservir. C'est & ce danger que le Mélropolitain doil parer, el nous
verrons bientol que, loin de viser & un désencombrement qui serail l'appau-
vrissement, nous complons sur lui pour encombrer, au grand bienfail du
commerce, les quartiers qui ne le sont pas assez.

I.a condilion premiére de ce role esl ue le Mélropolitain soil un aliment

i la civeulation de surface el non une entrave, d'olt la conclusion sui-
vante :

Dans une ville populeuse el commerganle, la circulalion en commun
sur les arteres mailresses doit s'effecluer par des voies autonomes et indé-
pendanles de la chaussée.

De 14, la définition méme et la nécessilé de ce qu'on appelle un réseau
métropolitain,

Il semble done, a priors, que le tracé rationnel d'un Mélropolilain doit
comprendre simplement les voies urbaines sur lesquelles la circulation se
concentre cn telle proportion que le service de surface devient incommode
cl dangereux.

Cela serait vrai si on faisail abstraclion des raisons d’économie el
d’esthélique ; il n'en peut étre ainsi dans Paris ol cerlaines voies exception-
nellement fréquentées excluent soit par leur élroitesse, soit au contraire par
le role décoralil qu’elles jouent dans la capitale, 'élablissement d'une voie
indépendante souterraine ou adrienne.

[ faudra done, le plus souvent, abandonner la classification rationnelle
basée sur I'importance de la circulation, et faire entrer dans le choix du tracé
d'un Métropolilain des considéralions d'économie, de facilité d'exécution,
de commodilé de parcours, d'esthélique, elc., donl I'imporlance ne saurait
¢lre ¢ludée.

Celte dérogalion & la régle des courants actuels n'a pas, du reste, les
inconvénienls ue l'on pourrait craindre : de méme que loute percée, dans
Paris, d'une voie large, spaciease ct commode, améne rapidement la forma-
tion d'un courant de circulation inlense, de méme loute ligne métropolitaine
rapide el puissanle, alors qu'elle ne coinciderail pas exaclement, a sa
création, avec le couranl qu'elle enlend desservir, aura pour effet d’atliver et
de concenlrer sur elle le lrop-plein de la circulalion des voies préexislantes
el acquerra en peu de lemps la prépondérance de trafic qui doil la justifier.
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Il n'en faudra pas moins se féliciler, ¢l nous en monlrerons lout A
I'heure un exemple, lorsque les circonslances permelivont I'exéculion d'une
ligne mélropolitaine sur le fracé inéme adoplé par la grande circulalion
acluelle.

IXn résumé, le tracé d'unrésean mélropolilain doil se rapprocher aulant
que possible des grands couranls cxislauls, mais il sera sage de déroger &
celle régle lorsque certaines voies peun éleignées de ces courants offriront des
condilions indéniables de facililé el d’économie d’exéculion el aussi lorsque
la création de la nouvelle ligne doil avoir pour effel certain de meltre en
valenr d'importlantes surfaces encore déshéritées. I&n un mol, le chemin de
fer ne doil pas toujours suivre la richesse, il peul la ptécéder ctb la créer.

Ces principes posés en ce qui concerne le racé, quelle sera la nalure
méme des lignes métropolilaines ? Scront-clles adriennes ou soulerraines, a
voie normale ou a voice élroile ?

Il est incounleslable que la préférence du public parisien esl acquise,
a priori, i la ligne aérienne; le PParisien est avide d'air el de lumiére, el a
enlendre les récriminalions des habilanls de Londres méme, conlre les sou-
terrains obscurs el peslilenlicls ol on les fail circuler, nous pouvons juger
des malédiclions: des Parisiens condamnés a un lel régime.

Il est cependant des nécessilés auxquelles il esl impossible de se sous-
lraire, el il faul bien reconnailre u’d moins de dépenser des milliards que
nous ne possédons pas, le Mélropolilain devra comporler 0l ou fard des
voies soulerraines.

Nous souhaitons que ce soil le plus lard possible el nous examinerons
loul a I'beure, c'est le bul de la présenle nole, si on ne peul Lrouver une
solution actuelle, qui, en salisfaisanl aux principales données du probléme
des transports urbains, dissipe le cauchemar de la circulation dans des
caves humides sans lumiére el sans air.

Mais puisque le Conseil municipal semble s'élre prononcé, du moins
en principe, pour une solution absolument conlraire & ces vues, nous croyons
utile de relever, dans le projet qui parail avoir sa faveur, une anomalie el
une inconséquence qui pourraienl amener a brefl délai d'amers el inutiles
regrets.
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e Conscil municipal veut des lignes soulerraines: il pourrail, nous
allons le montrer, dloigner ce calice de vingt ou leenle années : admellons-en,
un inslant, la néeessité immédiale. Mais alors pourquoi les veul-il & voie
étroile 7 Un soulerrain & Paris conile, au has mot, de¢ 5 & 6 millions le Kilo-
melre (les anlewrs du projetde tube Berlier demandent 62 millions pour un
tuyau de 11 kilometres) et ¢'est pour inslaller une voie élroite, un malériel
¢lroit, en un mot un simple lramsway, perfeelionné si I'on veul, (ue l'on fera
un pareil sacrilice? N'avons-nous pas le droit de dive que c’est illogique au
premier chef? :

C'esl balir un palais pour un mol:ilier de chanmiere.

La premicre condilion d'élablissement d’un chemin de fer est de pro-
portionner fc rendement ulile & la dépense premicre el d'assurer la rémuné-
ration du capilal engagd; il est done ralionnel d'assurer aux voies colileuses
le maximum de puissance de tralic. Or, en admellant que le cotl kilomé-
riqque d'une ligne soulerraine dans Paris, qui n'esl pas inférieur a 5 millions,
puisse ¢tre réduit & 3 millions pour un tuunel & voie élroile, ce qui esl une
réduclion excessive, on peut facilement se rendre comple de la valeur éco-
nomique des deux syslémes.

Le nombre des places offerles par un Lrain ¢leelrique sur voie étroile du
type prévu pour le tube Berlier, soit qualre voitures de 50 places, esl de
deux cents.

Il est de GOO places pour un lrain normal de chemin de fer a 12 voi-
lures.

De plus, ce dernicrpeut marcher facilement & la vitesse de 30 kilométres
a I'heure, tandis qu'il semble que fe lrain dleetrique puisse difficilement
dépasser la moiti¢ de ce chilfre. Celle asserlion, (ui surprendra sans doule
ceux pour ui Cleclricité esl synonyme d’agililé ¢l de grande vilesse, est la
constalation d'un fail résullant de la difficuli¢ de mainlenir un contacl
¢leclriqque suflisant enlre le cdble d’alimenlation el les froticurs des voilures
molrices, lorsue la vilesse dépasse une limile encore rés restreinte.”

Passé celle limite, les perles de ravail rvésullant de l'imperfeclion de

ce conlacl alleindraienl une proportion telle que 'exploitalion rémunéra-
lrice cesserail d’élre possible.

3
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En fail, les lignes électrigues en exploilalion coimmerciale gue nous
avons pu dludier en France, en Angleterre el en Italie ne dépassent guére
la vitesse de 16 kilomeétres a I'heure (1).

Admettons qu'on atleigne 20 kilométres el comparons avec ces chilfres
de places offertes et de vitesses. la ligne a vole normale el la ligne a voie
étroite: on voil gue la puissance de tralic de la voie noriale est 3 fois plus
grande que celle de la voie élroite. et qu’a dépense égale de premier élahlis-

5X3 Y s .
semenl ce rapport est encore, e 3, c'esl-a-dire que la voie normale
soulerraine se préle, 8 dépense égale, a un tralic trois fois plus forl gque la
voie élroile.

Si nous comparons mainlenanl la voie normale exploilée par locomo-
tives a4 vapeur, et lavoie étroitea malériel électrique, au point de vue des
dépenses d'exploitation, les résullals ne sonl pas moins édifiants.

La dépense d'nn chemin de fer normal par train-kilomelre ressort a
un prix de 1.50 a 2 francs; admelttons ce dernier chiffre. Les frais d'exploita-
tion d'un chemin électrique ne sauraient étre inférieurs a 0 {r. 30 c. par
kilomélre-voiture et nous croyons méme que ce minimuin n'est réalisé que
dans des conditions exceptionnellement favorables.

Si nous appliquons le prix de 2 francs par kilometre-train & un convoi de
12 voitures senlement compoilanl 600 places el si nous adinettons pour I
voiture électrique la conlenance de 50 places, nous voyons ue le prix de la
place ressort, par kilomélre :

Centimes.
En chemin de fer normal a 0.033
En chemin de fer électrique . . a 0.060

On voit donc gu'en complant seulement sur un rapporl de un quarl

(1) On parle d’essais récents en Amérigue on un dispositif spécial permettrait d’atteindre
des vitesses beaucoup plus considérables.

Nous n’en sommes nullement surpris, étant bien convaincu que l'électricité est loin
d’avoir dit son dernier mot. Mais tant que les résuliats annoncés ne sont pas sanclionnés
par la pratique, nous ne pouvons les faire entrer en ligne de compte, et nous ferons remar-
guer que la voie normale pourca dans tous les cas se les approprier aussi tacilement que la
voie étroite.



enire le nombre des places occupées el celui des places offertes, el en pré-
voyant un bénéfice d'exploitation égal & la moilié de la recellte brute, le
chemin de fer normal pourrail, pour un trafic intensif, bien enlendu, se
contenter d'un tarif de 2 centimes 67 pav kilomélre et par voyageur, tandis
que le chemin de fer électrique ne saurait demander moins de 4 centimes 80.

En arrondissant ces chilfres a 3 et 5 centimes, on voit qu'un voyageu
se rendant de la porte de Clignancourt a la porte d’Orléans ne paierait pas
plus cher en faisant le demi-lour de Paris sur la ligne de Ceinlure qu'en
lraversant la capitale pav une ligne électrique établie en ligne droite, d'une
porte a l'antre. EL comme le chemin de fer mavchera 4 30 kilomeétres a | heure,
tandis que le chemin électrique ne dépassera pas la moitié de cette vitesse,
il s’ensuitl que le trajel s'ellectuerail sur la ligne circulaire dans le méme
laps de temps (ue sur la ligne divecle. Nous reviendrons plus loin sur les
conséquences de celte réducltion possible du larif en chemin de fer normal
quand nous examinerons la vréforme des larifs d’omnibus qui nous semblerail
devoir découler de I'exécution du réseau que nous proposons. Mais il nous
a paru intéressanl de montrer par des chiffres la valeur relalive des deux
principaux modes de traction mécanique dont on dispose aujourdhui.

La vérité est qu'a Paris el dans I'état actuel de la science, 'éleciricité
ne saurait encore lutter d’économie avec sa vieille vivale la vapeur. Cela
tient surtoul & ce que, jusqu'a ce jour, I'électricité motrice de nos tramways
est fournie par des usines fixes mues par la vapeur. Pour lutier avec celte
machine autonome, si parfaite anjourd’hui, qu'on nomme la locomolive, il
faudrait pouvoirdiminuer les frais des usines cenlrales soil par P'ulilisation de
forces gratuites comme les chutes d'ean, qui fontl défaul a Paris, soil par
Femploi d’aulres moleurs, comme les machines a gaz pauvre, par exemple.

list-ce une raison pour écarter I'électricilé et arréter son brillant essor?
Non cerles : elle offre, pour les lignes de circulation moyenne, el surtoul
pour les tracés accidentés que ne sauraient aborder les rains normaux, de
précieux avantages. Si elle ne peut encore déironer la vapeur sur les lignes
a tralic inlensif, elle peut et doit, par contre, faire renvoyer les chevaux au
labourage, el se subsliluer, sur une grande partie duo véseau urbain, a la
Iraction animale plus lenle, plus encombrante et plus cotiteuse.

in résumé, nons crovons (uon se fait illusion sur le rendement écono-
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mique de lramways a traction éleelrigne élablis dans dessoulerrains covilanl
3 a 4 millions le kilomeélre. Il ne faul pas aller loin de nous pour lrouver des
exemples des déceplions gu'on rencontrera dans celle voic: il exisle A
I.ondres unc ligne éleclrique soulerraine le « Subway » ui relic les guarliers
sud de Londres a la fourmiliére humaine de la Cilé. Le (rafic de celle ligne
aprés cing années d’exploilation esl d'un peu plus de 7 millions de voyageurs
par an, c’est ce que fail notre modeste ligne d’'omnibus « Wagram-Baslille ».
A ce laux, cl en [enant comple de la diffcrence de longucur des deux lignes,
le tube Berlier ne dépasserail gucre 12 a 15 millions de voyageurs. Estce
powr un aussi maigre résultal qw'il convienl de dépenser 62 millions ?

A ce compte, les partisans des lignes a fleur de sol ont cent fois raison,
car avec celle dépense de 62 millions, on ¢élablirait au moins (20 kilomcélres
de [ramways e surface; mais on ne résoudrail pas le probléme, chaque
jour plus grave, du désencombremcnt des roes. La voic normale, qui peul
desservir des couranls de 60 a 80 millions de voyageurs, csl done la scule
solution ralionnelle. Elle s'impose loul parliculiécremenl & Paris par une
considération dout il nous semble gu'on n'a pas lenu un comple suffisant
dans l'examen de cclle grosse queslion, & savoir 'opporlunilé d’englober
dans le Mcétropolilain de Paris unc hgne exislante, a voic normale, qui, par
sa siluation méme dans l'enceinle de la capilale, esl unc voic urbaine au
premier chef; nous avons nommé la ligne de Ceinturc. Ne serail-il pas
é_Lrange de laisser en dehors du réseau municipal une ligne loul organisde
de 32 kilomélres, pouvanl desservir direclement la moili¢ de la populalion
de Paris, et & laquelle il ne manque, pour prendre ce que nous appellerons
sa valenr métropolilaine, que la pénélration vers le cenlre de la capilale? La
esl lont le scerel de la pauvrelé relalive du Wafic de celle ligne. 1l saflil,
pour s’en convainere, de voir ce qu’esl devenu, parle scul fait de son accés
vers le quarlier quasi-cenlral de Sainl-Lazare, lo lron¢on de la Geinlure
représenté par ta ligne d’Anleuil. Ge lroncon de 8 Kilomélres (ransporte &
lui scul plus de voyageurs cque les 25 Kilomclres du resle de la
Cointure.

Chaque habilant de la zone desscrvie par la ligne d'Auleuil fait chaque
année plus de 100 voyages : celle proportion lombe a 20 ou 25 voyages
annuels pour I'ensemble de la ligne de Ceinlure. Pourquoi ? parce que celle
ligne de Ceinture n'ayant pas d'acees divect ¢l rapide vers les quarliers
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centraux, manqgue le but principal d'une ligne métropolilaine qui est de
metlre en relalion commode la périphérie el le centre de la ville. Du jour
ol celle relalion existera, la circulation de la Ceinture quadruplera, el ce sera
a la fois lamise cn valeur des arvondissements périphériques et le relévement

de la prospdrilé donl jouissaient nagucre les quartiers ceniraux del'llotel de
Ville et du Palais-Royal.

Pour donner a la ligne de Ceinture cetle pénétration vers le Centre, il
faul une ligne diaméitrale de méme seclion. Ion est-il une plus juslifiée, plus
facile & construire, plus agréable a parcourir, que la galeric a jour sous les
quais de rive droite de la Seine (1)? Cleslle seul diaméire de Paris sur lequel
on puissc ¢lablir, en trois années, avec une dépense de moins de 4 millions
par kilomctre, une ligne aérée et éelairée sur tout son parcours el présentant
tous les avantages du soulcrrain au poinl de vue de l'aulonomie et du
désencombrement des rues, sans en avoir aucun des inconvénicnts. Pourquoi
donc hésite-t-on? serail-ce pour ne pas fairc échec a la concession, trop
halive selon nous, du tramway tubulaire de la rue de Rivoli? il ne nous
parait pas possible que le Conscil municipal puisse sc laisser guider par une
considéralion aussi sccondaire. Ifaire une ligne souterraine élroite et
impuissantc dans la rue de Rivoli lorsqu’on peut faire unc large voie ouverte
sur la Seine gerait une vérvilable aberration. Des deux grandes voies qui
suivent la Scine sur la vive droile, l'une doit élre réscrvée a I'égoul, l'autre
au chemin de fer diamétral. Laissons donc le collecleur, qui n'a pas besoin
d'y voir clair, dans les profondeurs de la rue de Rivoli, el donnons aux
voyageurs de la ligne cenlrale lc bénélice, si apprécié des Pavisiens, de l'air
el de la lumiere sur toul le parcours. Sion tient essenliellement a celte ligne
étroite, d’'une insuflisance noloire, (que ne la place-t-on en galerie sous les
quais dc la Scine, au licu de bounleverser pendant des années des rues com-
mercantes de 22 mctres de largeur seulement, comme la rue de Rivoli. Mais
n'esl-il pas évident que la ligne diamélrale destinée a faire pénétrer la ligne
de Ceinture vers le Cenlre doit se raccorder avec celle ligne el présenter la
méme scction ? PPoser la question, c'esl la résoudre.

Quelue réscau que I'on élablisse dans Pavis, la civcuiation se concen-
trera toujours sur le irongon central en proportion lelle qu'il sera impossible

(1) Voir plus loin, pages 18 ¢t 19, une vuc perspective de cette ligne.
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de la dessevvir par la voie étroite ; ¢’est surle troncon central, en effet, que se
superposeront les circuits desscrvant les deux rives et la voie normale avec
un matériel large el puissant pourra seule suffire a ce trafic triple ou quadruple
du trafic moyen des autres lignes (1).

La voie normale a, en outre, des avanlages stralégiques qui méritent
considération. Quelque peu compélent que nous soyons en pareille matiére,
nous sommes frappé de ce fait, rapporté de source trés autorisée, que
le gouvernemenl allemand n'a pas hésité, dans des villes voisines de
notre frontiére, et notammenl & Strasbourg, a imposer & certaines lignes
de tramways la largeur de voie et des condilions de plan et profil «ui
permeltent de les utiliser éventuellement pour la circulation des trainsg mili-
taires! On congoit, en effet, (u'une ligne de tramways ainsi constilude et
doublanl en quelque sorle la voie d'Etat sur la traversée de la ville, puisse
étre lrés heureusernent ulilisée en cas d'obstruction momentanée de la gare
principale résultant de I'intensilé d'un mouvement de concenlration de
troupes.

Ace point de vue, la ligne de la Seine pourrait jouer un role des plus utiles
dans la délense du camp rvelranché de Paris, comme constiluant le diamétre
de la petile Ceinture, el au besoin, par des raccordements laciles aux lignes
existanles, le diaméltre de la grande Ceinture. Dans tous les cas, les agisse-
ments du gouvernemenl allemand, en pareille matiére, comportent un
enseignemenl donl il serait peut-élre sage de faire notre profit.

Si maintenant on veul se rendre comple plus explicitement des consé-
quences de celle double pénétralion de la Ceinture vers le Cenlre, que |'on
veuille bien se reporter au croquis schémalique ci-conlee el on reconnailra
facilement que chaque poinl de pénétration de la Ceinture sur la ligne

(1) Dans son rapport du 23 mars 1896, M. Huet, directeur des travaux de Paris, parlant
du réseau projeté par le Conseil municipal, s'exprime ainsi:

« Sa puissance de transport sera malheureusement insuffisante snr certains parcours;
nous ne pensons pas, en effet, qu’il soit prudent de dépasser comme intensité de circu-
lation pour un réseau soulerrain,avec gares espacées en moyenne de moins de 500 métres,
I'intensité résultant de trains se succédant & deux minutes et demie d'intervalle qui
« suppose que les airéts aux stations ne seront pas de plus de trente secondes. Or, avec
cette intensité de circulation, étant donné le nombre des voitures d'un train limité a six,
eu égard & la longueur des quais des stations, on n'offrira a la population quo 6.336 places
« a4 I'heurse, ce qui, & certaines heuves et dans cerfaines conditions, peut &tra absolument
insuffisant, »



diamétrale donne immédialement naissance a 2 lron¢ons de ceinlure placés
dans des condilions analogues a la ligne d'Auleuil.
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KEn considérant, en effet, les points C et ' distants de la Concorde d’une
longuenr égale a celle d’Auteuil a la gave Saint-T.azare, ¢t en prenant les
points D et 1% situés a la méme distanee e ['Hotel de Ville par la péné-
tralion B, on voil que les trongons A€, ACT, BD el Bl fonclionneront
comme 4 nouvelles lignes d’Auleuil el atleindronl un jour un lrafic compa-
rable a celui de cetle derniére.

On peul se convainere, par un aulre raisonnemenl en (uelque sorle
malhémalique, que ce développement s'élendra non pas seulemenl aux
ron¢ons (ue nous venons de considérer, mais a toule I'étendne de la ligne
de Ceinlure.

Si nons lracons un cercle figurant la Ceinlure el wn  diamelre
fignrant la ligne de la Seine, on voil que les points (el D de la Cein-
fure, les plus ¢loignés du Cenlre O, sonl situés aux exirémilés n
diametre CD, perpendiculaive au diamcélre AB. Or, la dislance de ces poinls
au cenlre O, en passanl soil par A soil par B3, esl ¢gale & un rayon OA plus
un quart de circonférence, soit en tolalité un pea plus de 2 rayons el demi,




représenlant, pour Paris, environ 13 Kilomelres. Or, lavilesse des {rains sur
une ligne a voie normale et anlonome, ¢lant au moins (riple de lavilesse des
omnibus el lramways i flenr de sol, on voil qu'on parcourra plus vile cn
chemin de fer le tracé GAO gu'on nc saurail aller dirvectemenl de G en O
par les voies actuclles.

(est assez dire que la Geinlure loul enlicre hénélicierail des péncélralions
par A cl par B vers le centre de la Ville.

Si, comune on n'en saurait douler, la circulation de la Ceinlure doablail
en quelques années, celle augmentalion d'environ 30 millions de vovageurs
suffirail & rémundérer le capilal de conslruclion de la ligne de la Scine, sans
compler la circulation propre de celle ligne (qui ne saurail manguer d'élre
lrés considérable dés le commencement de 'exploilalion, ¢lanl donnd les
40 nillions de voyageurs ¢ui circulenl déja sur ce (race.

Ces considéralions nous semblent péremploires cn faveur de la con-
slruction de cctle ligne, la seule de parcille imporlance qui puisse élre ¢tablie
dans Paris avec les avanlages de l'acralion cl de I'éelairement naturels.

Nous ne croyons pas que la ligne de la Scine ail unce verlu spéeiale el
en quelque sorte falidigue, nous conslalons sculement :

1° Que la ligne de la Ceinture exisle el qu'il esl valionnel au premicr
chef de faire enlrer dans le réscan métropolilain celle ligne loule faile ¢l
admirablement placée pour le développement des quarliers périphériques;

2° Que le seul moyen cl le moyen cerlain de donner a la Cemtore
toute sa valeur cst de lul ouvrir une péncétralion vers le Cenire parune ligne
diamélrale;

3° Que le diamclre le plus facile & exéculer raptdement, le plus agréable
a parcourir ¢l le plus économique, est Ic diamélre suivant la rive droile de
la Seine.

La conclusion esl facile & déduive.

Par celle combinaison on crée d'un seui coup, avee une dépense de
50 millions, un premier réscau mélropolitain d’unc puissance de (rafic
maxima, d'un développement de 43 kilomélres, dont le coll lolal, en v
comprenanl la dépense de premier élablissemenl de la ligne de Ceinlure, ne
dépasscrail pas 80 millions, soil en nombre rond 2 millions par kilométre,
c'esl-a-dire un tiers en moins de ce quc coulera le réscau a voie ¢lroile que
I'on songe & construire.
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En ec qui concerne le service spécial do I'[Sxposition, i1 cst évidenl que
le réseau ainsi conslilué mellra les poinls les plus  Eloignds de la péri-
phérie & moins d'ume demi-heure do Champ-de-Mars.

Il va sans dire que la conslruclion de la ligne de la Seine & voic noi-
male n‘exclut nullement la Circulairve des houlevards extéricurs.

[.e réseau parigicn aingi complélé par cel anticau inléricur consliluerait,
personne ne saurail le conlester, un merveilleux outillage de (runsporls,
pour 'Exposition dabord et pour le service permanenl des relalions
urhaines. Grace & Ini, les vigilenrsde Uloxposition pourraient choigir leur rési-
dence en vn point qucleconque de Parig, Lot les appelleraient Teurs rela-
tions oun leurs affaires, ayant la cerlitude d'clre Transporlds an Champ-de-
Mars on ramendés chez eus en moios d'une demi-lhieure.

l.e Congeil municipal de Paris se préoceng:e & bon droil des ellels du
Métropolilain an poinl de vue du dépenplement de Paris. [l n'y a rvien @
redonler en ce sens du réscau conslilud par la ligne de Ceintore el la ligne
de la Seine ui, en mellant en valeur les quarticrs périphériques ¢l en den-
nant un essor considérable 4 la consleuction, penplera el enriclira Paris en
mdéme lemps quiil assurera, pendant de longues anndes, duo lravail i loule
la populalion ouvricre.

La possihililé pour lous les poinls de la Ceinture d'accéder rapidement
el écononiquement aus quarltiers centraux aura pour clffel de développer la
banlicne immédiate sur foul le pourtour e l'enceinle, tandis quianjourd hui
on va plus facilement a 15 Kilonclres de Paris qu'en cerlains points gituds
aux conlins mémes de la Ville.

b émigralion jowrnalicre se portera an voisinage immédial de la Capi-
lale, préparant ainsi son accroissemenl progressil ¢t normal, par couches
concenlriques, a la fagon d'un arbre vigoureny, ot un <imiple ¢lirgissement
des barridres d'octroi sufliva pour faire rentver un jour dans e bereait lex
hrebis que Famwour du grand air en aura fail sortir,

It =erail hien singulicer que Ja erdalion des cliemins de fer webains pro-
duigit a Paris 'tnverse de ce qu'elle a amené a Berlin el a Londres, el n'eit
pas pour conséquence son agrandissemenl progre=sif ¢l rapide.
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Nous avouns fait une étude trés détaillée des effets des chemins de fer
urbains sur I'accroissement de la population et le développement des con-
structions a Londres.

Nous avons conslaté que les résultats les plus remarquables, a ce double
point de vue, ont été obtenus par le « North London Railway » qui relie Ia
Cité aux quartiers

il i

Compagnies sur le Métropolitain; nous sommes bien a l'aise pour y
répondre, étant bien convaincu de la nécessité de donner au Métropolitain
un caractere autonome et exclusivement urbain; nous parlageons sur ce
point I'avis du Conseil municipal. Il faut, pour rentrer dans ce réseau donl
elle fait logiquement partie intégrante, que la ligne de Ceinture perde

son caraclére actuel

périphériques du
nord de la ville et
dont la situation est
comparable & ce que
serait notre Ceinture
nord mise en relation
avec I'Hotel-de-Ville
par une pénétration
vers |'Est.

En 1851, les
quartiers desservis
par ce fracé compor-
taient une popula-
tion de 806,349 ha-
bitants répartis en
108,613 maisons.

En1891, lenom-
bre des maisons
s'élevait 4 184,585

Ligne de la rive droiie de la Seis

Vue du quai de la Mégisse
prise du qy

— (lerie 4 jour sur le fleuve.

, du 1Pont-Neufl el du Louvre,
de I’Horloge.

et devienne munici-
pale; cela peut se
fairc de bien des
manieres, soit parle
rachat de cette ligne
par la ville de Paris,
soll par une conven-
lion entre elle et
I'Etat, auntorisant la
Ville a faire circuler
des trains métropo-
litaing sur la Cein-
ture et prescrivant

aux Compagnies de
ne faire pénétrer sur
cetleligne,ouden’en
faire sortir, que des
lrains express a lon-
gue distance ne com-
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et la population cor-
respondante était montée a 1,488,371 ; soit, en résumé, un accroissement
de 70 0/0 pourle nombre des maisons. el de 840/0 pour le nombre des
habitants. '

Si la facilité des relations extérieures devait avoir pour effet de dépeu-
pler Paris, que devrait-on penser des nombreuses lignes a traction mécanique
que le Conseil général étudie pour le service de la banlieue? Nous croyons,
nous, que le Conseil général est dans le vrai.

Nous attendons une autre objection : I'introduclion de la ligne de Cein-
ture dans le réseau urbain, nous dira-t-on, c’est la mainmise des grandes

porlanl pas d’arrét &
moins de 100 kilomeélres de Paris.

Les droits de chacun étant ainsi légalement délimités, nous ne voyons
pas pourquoi la Ville ne confierait pas au Syndicat de Ceinture, 'exploita-
tion du réseau intérieur a voie normale, sous le controle municipal et au
moyen, par exemple, d’une régie cointéressée, ot les droils de la Ville et
ceux des Compagnics seraient sirictement sauvegardés.

L’autonomie des voies urbaines peut élre assurée, aussi bien par des

conventions officielles que par la réduction sysiémalique de la largeur de la
voie. LLe mol « voie étroife » est un mol impropre; nos voies de tram-
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ways sonl & la largeur normale des voies de chemins de fer:on n'a
jamais redoulé, pensons-nous, leur cnvahissemenl par les locomo-
lives du P.-L.-M.! Ce qui caractérise les chemins de fer dils a voie
¢lroile, ¢'esl I'élroilesse el la légéreté du maléricl ronlant, ce qui implique
une impuissance relalive de (rafic, & laquelle il serail facheux que la Ville se
condamnat elle-méme en vue d'un danger imaginaire.

Celle aulonomie de droil et de fail ¢lanl assurée au réseau mélropoli-
tain, nons ne voyons aucun inconvénient a ce que les grandes Compagnies
fassenl de leur coié des pénélrations vers le cenlre de la Ville; Paris el Ja
province onl foul & gagner a ce rapprochement des graundes gares vers les
quarliers cenlraux. Ce sonl Id des questions absolument dislincles, el nous
avons loujours considéré que l'exploilation d'une ligne an poinl de vue
urbain esl incompalible avec le service des grandes lignes exléricures ; ies
confondre serail une faute irréparable.

Quand la ville de Paris sera bien chez elle sur la ligne de la Seine ol
sur la Ceinlure, peu imporle cque la ligne d’Orléans vienne a la place Sainl-
Michel ou méme a la Cour des comples! Des inléréls différents sevonl
servig par des inslruments dislinels et loul le monde sera salisfail.

Nous croyons avoir dégagé, au moins sommairement, les principes
(qui nong paraissent devoir présider 4 la conslitulion d'un Mélropolilain
parisiern; nous en avons montré la nécessilé résullanl de I'insuflisance
des véhicules a la surface du sol el de I'impossibilité d'en accroitre
indéfinimenl le nombre sans créer un grave danger ponr la eirculalion géné-
rale.

Nous croyons avoir démontré (ue la simple création de la ligne dia-
métrale de la Seine, rendanl & la hgne de Ceinture son vérilable role dans
la civculation urbaine, constibie une solution actuelle, ralionnelle, suffisante
pour I'iaslant el ¢minemment économique.

Nous avons dissipé les crainles émises en ce qui concerne le dépeuple-
menl de la Capitale ou la prédominance des grandes Compagnies.

Nons voulons espérer que I'étide que nous venons de faire retiendra
I"allention de ceux quni s'inléressenl a celle importante queslion, cl qu'ils
reconnaitronl que nous avons pris pour bul unique de nos recherches le
soneci raisonné das vrais inléréls de Paris,
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I n'est pas inutile de faire remarquer que le réscau primordial que
nous préconisons (ligne de la rive droile de la Seinc el ligne de Ceinlure)
n'esl nullement exclusif de développements ullérieurs. Oulre la ligne des
boulevards extéricurs, qui en scrail, dés anjourd'bui, un complémenl des
plus cllicaces, on peul envisager qu'on reconnaitra plus lard I'opporlunilé de
créer la ligne diamdlrale Nord-Sud ; ct il faudra bicn se résigner a 1'élablir
cn soulerrain. Mais ce n’est pas sans unce réelle salisfaction que nous voyons
sorliv d'une élude ddésintéressée el impartiale la possibilité de 1'exéeulion
immdédiale d'un premicrr réseau de 43 kilomélres, dans les econdilions les
plus parfaites d’aéralion cl d'écluirage naturels, el avec des facllilés d’exc-
culion vraimenl exceplionnelles étanl donné le secours du fleuve poar
Penlévemenl des déblais ct apport des malériaux de la ligne de la Seine.

Celle ligne & deux voies coulera a peine 45 millions. Nous croyons
cependant qu'il serail sage de Vclablir dés mainlenanl & lrois voles,
movennanl un excédent de dépenses qui ne dépasserail pas 15 millions. La
lroisicme voie, donl les Amdricains ont fail un usage si fruclueux sur le
Métropolilain de New-York, aurail, enlre aulres, l'avanlage de permellre
U'exploilation du nouveau réseau en deux cireuils fermés, 'un sur la rive
droile, 'autre sur la rive gauche, avee la scule condilion ue les lrains 1ssus
de I'un ou de I'aulre civcuil, sur la voie cxlérieure, dussenl suivre lonjours la
vole cenlrale de la Seince dans Ie méme sens. Ajoulons que celle (roisiéme
vole permetlrail, pour I'évacuationrapide desfoules de 1'loxposilion, d'affecler
ala fois, au rapatriement des visileurs, les deux voies extérieurcs, la voie
centrale servanl au relour incessanl du malériel vide; on doublerail ainsi la
puissance de trafic de la ligne de la Seine el on résoudrail un des problémes
les plus graves que souléve I'Exposilion de 1900.
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INFLUENCE DE LA LIGNE DIAMETRALE DE LA SEINE

sur le développement des constructions.

Un des premiers bienfails de la pénétration vers le centre olferle a la
ligne de Ceinlure par la ligne diamétrale de la Setne, et qui conslilue un
argument péremploire en faveur de nolre projet, scra la mise en valeur des
(uarliers péripliériqieset le velour versles (uartiers centraux de la prospérilé
qui semble les avoir abandounés.

LLa encore nous invoyuerons I'exemple de la ligne d'Auleuil qui a ¢Lé la
cause délerminante du prodigieux développement du 16° arrondissement.

Avant 1867, les quartiors de Passy, privés de communications faciles
avee le cenlre de Paris, ¢laient a peu prés déserls 5 les expositions de 1867
¢h de IRT8, correspondant a des amcliorations nolables du service de la ligne
d’Auteuil, marquent, en quelque sorle, tes étapes principales du mouvemenl
des conslruclions dans ces quarliers (ue nous lrouvons en plein épanouisse-
ment aprés la réfeclion dela gare Sainl-Lazare el 'Exposition de 188Y). En
vingl-cing ans, grace a la pénétralion facile vers les quartiers de Saint-
Lazare, de la Madeleine et de I'Opéra, les terrains vacues de 'Onest de
I’aris se sonl couverls d'habilalions saines el conlortables, souvent luxncuses,
ewpruitaul ainsi le caraclere de richesse des quartliers avee lesquels ils sont
en relation direcle el immédiale. Ces régions périphériques, de Passy aux
Batignolles, onl vegu, grace a la ligne d'Auleuil, leur entier développementi : il
y a donc peu a allendre, pour elles, de la pénélralion nouvelle créde par la
ligne de la Seine. Mais il n’en estpas de mémede la zone encore si clairsemée
qui s'élend du Nord-Esl au Sud-Ouesl de Paris en passant par I'Esiel le
Sud. La, toul esl & faire encore, el un calcul simple va mellre en évidence
I'étendue du champ ouvert aux construclions neuves dans cetle zone lorsqu’on
lui aura donné ce qui lui manque, ta pénélration rapide el facile vers le
cenlre de Paris, au Louvre el a I'Hotel de Ville.

Les lableaux insérés ci-apres, donl les chilfres sonl tirés de la slalis-
tique officielle du Ministere des finances, permettent d'apprécer 'imporlance
de ces développements.
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Arrondissements situés immédiatement en dedans des boulevards

Valeur moyenoe d'une maison. . . .

extérieurs.
e
NUMEROS SUPERFICIE | NOMBRE NOMBRE | ~VALEUR
bE PRoprigTEs | VEMale moyenue
DES ARRONDISSEMENTS EN HECTARES D'HABITANTS . d'une
balies propriété batie
Ve arrondissement. . 157 95.981 2113 153.880
Ve — 249 113.349 3.118 120.806
Vie — 211 94.970 2.735 182.534
Vile — 403 88.471 2,517 224150
IXe — 213 112.202 3 542 347.218
Xe — 286 146.136 3.791 206.706
XIe - 361 202.170 5.760) 99.4506
ToTAux. . . 1.880 853.279 23.879 1.334.750
_ |
Nombhre d'habitants par hectare . . . 454
Nombre de maisons par hectare. . . 12.70

190 670
]

Arrondissements contigus a laligne de Ceinture.

NUMEROS SUPERFICIE | NOMBRE NOMBRE VALEUR
) DE PROPRIETEs | YeMale moyenne
DES ARRONDISSEMENTS EN UECTARES D IIABITANTS i d’une
baties propriété batie
XlIe arrondissement. 568 [36.296 4.909 63.842
X117 _ 625 102.231 4.653 40.581
X[Ve —_ 464 99.730 5.115 38.844
X Ve — 721 108.718 5.826 39.194
XVIIe —_ 519 193.524 6.725 63.699
XIXe —_ 566 118.808 4.329 64.287
XXe — 521 132,887 6.165 28.220
Toraux. . . . 3.984 862.197 37.722 338.665
Nombre d'habitants par hectare . . . 216
Nombre de maisons par hectare. . . 9.47
Valeur moyenne d’'une maison. . . . 48.530




— 924 —

Ces tableaux montrent I'infériorité acluelle des arrondissements périphé-
riques bordant la ligne de Ceinture vis-a-vis des arrondissemenls situés
immédiatement en dedans des bonlevards extérienrs et qui constiluaient les
arrondissements périphériques du ’aris d'avant 1860.

Nous avons naturellement exclu de celle comparaison les 8°, 16° et 17°

arrondissements qui ont une situation exceptionnelle el dont la richesse
relative elit été trop favorable & notre thése.

Deux conséquences capitales se déduisent de la leclure de ces tableaux.

En premier lieu, on voil que pour donner aux arrondissements périphé-
riques (du 12° au 20°) la méme densité de population qu'aux arrondissements
auxquels nous les comparons (du 4° au 11°), il faudrait augmenter leur popu-
lation de :

3,984 X (454 —216)
Soit 948,192 habitants.

Ce qui prouve que la zone périphérique entre les boulevards extérieurs
et les fortifications pourrait recevoir encore prés d'un million d’habilants
nouveaux.

En second lieu, pour rétablir au méme taux, par hectlare, le nombre des
propriéiés baties des deux zones comparées, il faudrait construire dans la
zone périphérique : .

3,984 x (12,70 — 9,47)
soit 12,868 maisons.

Or, en altribuant & chacune de ces maisons nouvelles une valeur €gale
a la moitié seulement de la valeur moyenne des maisons de la deuxiéme zone

(arrondissements de 4 a 11), la valeur lolale des constructions s'éléverait a
1,222 millions de francs.

Indépendamment du bienfait social résullant de cette énorme quantiié
de travail offert aux ouvriers parisiens, an voil qu'en chiffrant & 50/0 en
moyenne (1) le montant des droils d'octrol sur les constructions neuves, ce
travail rapporterait a la ville de Paris plus de 60 millions de f{rancs, c’esi-
a-dire qu'il paierait et au dela la dépense d'élablissement de la ligne de la
Seine. Qui oserail dire que ce n'est pas la un amortissement bien enlendu?

(1) Les relevés officiels font ressortir la valeur moyenne des droits d'vctroi, pour la
période de 1870 4 1883, 4 5.6 0/0 de la valeur des propriétés baties.
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4

La raison méme de ce développement des conslructions dans les ‘quar-
tiers périphériques se trouvant dans leur mise cn relation directe avec les ‘
Elual‘tiel‘s du cenlre, il est évidenl que ces quartliers reprendronl par 1a méme
la faveur donl ils jouissaient naguére. Les slations centrales de la ligne de
la Seine donneront a ces régions menacécs de mort le moavement, la vie et
la prospérité que la gare Saint-Lazare a répandus antour d'elle.

- Depuis la eréation de ses chemins de fer métropolitains el 1a pénétration
profonde des grandes lignes, la ville de Londres a doublé de population et
d'étendue ; des travaux d'édilité remarquables, dont I'importance ferait palir
P’ceuvre d'Haussmann, ont été exécalés sur tous ses poinls. Malgré cela, la
Cité n’a rien perdu; elle a grandi en quelque sorte avec la ville immense
dont elle est vraimenl le cceur et elle est restée la grande officine du
Royaume-Uni. Elle est peu peuplée la nuit, mais elle est pendant le jour
une véritable fourmiliére oli s'élaborent toutes les grandes affaires de la Ville
el dont la prodigieuse consommalion ferait envie & I'ociroi de Paris (1).

Nous demandons qu'il en soit de méme pour notre capitale, que des
relations faciles entre le cenlre et la péripliérie rendent & notre ¢ité son rdle
naturel et que Paris s'agrandisse naturellement, uniformément, autour de
ce centre vilal, les quartiers péripbériques de 1'sl el du Sud retrouvanl a
leur tour, griace aux communications nouvelles, la prospérité que des facilités
de transport déja anciennes ont assuréc aux régions de 1'Ouest.

Nous n’avons certes pas la prétention que cette lransformation s’elfectue
en un jour; dans quelque brillantes conditions que se présenlent les lignes
donl nous proposons l'ouverture, il y auraune période plus ou moins longue
de mise en valeur progressive; et il sera prudent d’ajouter aux dépenses
d’élablissement une prévision pour les insuflisances probables des premiéres
années ; mais nous pensons que nolre projel est fondé sur une idée juste,
vérifiée par des expériences antérieures, et nous avons au moins la
salisfaction d'assurer & la population ouvriére parisiennec, pendant cette
période de transilion, une large prébende de lravaux de constructions, condi-
tion essenlielle de la prospérilé el de la paix sociale.

Il ne faut pas perdre de vue, en effet, que la construction d'une maison
représente surtoul de la main-d'ccuvre; la valeur des matériaux, pierres, bois

(1) La valeur des terrains de la Cité de Londres a septuplé depuis le commencement du
siécle.
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et fers, sur le lien méme d'extraction élant relativement minime. La construc-
tion dans Paris fait naitre de la main-d’ceuvre en province pour les carriéres,
les exploitations forestiéres et les établissements métallurgiques et aussi
pour l'industrie des transports.

Elle en fait naitre bien plus encore, et de plus haute valeur, & Paris
méme, oll elle met en ceuvre tous les corps de métier et développe toutes les
industries locales non seulement par le fait de la construction elle-méme,
mais aussi, aprés elle, par I'accroissement correspondant de la population et
du nombre des consommateurs.

Aussi voyons-nous le véritable critérium de la prospérité bien plus dans
le développement de I'industrie, du commerce et surtout des constructions
de toutes sortes ue dans le haut cours de la Rente. En onvrant un champ
nouveau a cette induastric qui les résume toutes, on appellera vers elle les
capitaux disponibles, au grand profit des capitalistes ui y Lrouveront une
meilleure rémunération de leur argent, au grand profit surtout de toute la
population ouvriére et commercante (ui y trouvera la prospérité, le soula-
gement de foutes les miséres el I'apaisement de toutes les haines. Cela ne
vaut-il pas mieux que la spéculation sur des mines d'or que I'on ne connait
pas et dont I'existence industrielle est souvent problématicque ?

Un calcul simple montre I'importance de I'amélioration que ce judicieux
emploi des capilaux disponibles peut apporter au sort de la population
ouvriére.

Les statistiques officielles nous apprennenl que la département de la
Seine comprend 935,000 ouvriers des dcux sexes (dénombrement de 1891),
ce chiffre ne comprenant que des ouvriers et ounvriéres, a l'exclision des
patrons, des commis, des employés, etc... Nous n'avons pas d'élémenis
d'appréciation assez précis pour fixer la valeur moyenne du salaire journa-
lier d'un onvrier. On peut faire a ce sujet des hypothéses variées depuis le
minimum de | franc par jour, cqui représents malheurensement une rétri-
bution normale ponr bien des ouvriéres et de jeunes apprentis, jusqu'anx
jonrnées de 5 a 10 francs réalisées par des arlisans privilégiés et qui dépas-
sert certoinement de beaucoup la moyenne générale du salaire ouvrier.

Nous indiquons dans le tablean suivant, pour des salaires de 3, 4 el
5 francs, qui nous paraisseat se rapprocher davantage de cette moyenne,
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U'influence que peul exercer sur la rémunération lolale des]ouvriers june
augmentation méme médiocre du capital employé & des travaux utiles.

SALAIRE SALAIRE TOTAL AUGMENTATION DU SALAIRE TOTAL ANNUEL (1)
MOYEN annuel . lorsque le capilal affecté aux travaux s'accroil de :
supposé pour ]
par jour. 900,000 ouvriers, 10 6/0. 20 0/0. 30 0/0.
! Fr. EFr. Er, Fr,
3 fr. 985.500.000 98.550.000 197.100.000 294.200.000
4 fr, 1.314.000.000 131.400.000 262.800.0100 394.200.000
5 fr. 1.642.500.000 l 164.250.000 328.500.000 492.750.000

A ce poinl de vue parliculiéremenl iuléressant, nous croyons que le
réseau que nous proposons, ligne de Ceinlure, ligne de la Seine et Circu-
laire des boulevards extérieurs, délie loule comparaison avec les lignes
intérieures que l'on préconise. Ce n'est pas en ouvrant des lignes souter-
raines dans la région des grands boulevards qu'on développera les construc-
tions; il n'y a plus de place. Les quartiers périphériques, au contraire, sont
encore trés clairsemés vers I'Esl et le Sud; les quartiers centraux, d’autre
part, sont batis, mais en partie dépréciés : relions les uns aux autres et nous
verrons la prospérité et la vie revenir aux uns comme aux autres.

Nous ne saurions trop insister sur ces avantages indirects qui peuvent
prendre, dans la suite, des proportions bien supérieures aux évalualions que
nous en avons tentées et qu'aucun autre projet ne peul revendiquer. Ce que
nous visons par la mise en valeur de la Ceinture au moyen d'une pénétra-
tion diameélrale, c’est le comblement des vides existant dans les quarliers
périphériques et I'augmentation de la population de la Capitale au grand
profit de la classe ouvriére el des commergants de lous ordres : car la
création de maisons nouvelles et 'afflux d'une population complémentaire
ont pour conséquence immédiate le développement de toutes les industries
locales qui constituent l'oulillage économique d'un quartier nouveau.

(1) On peut se faire une idée de I'importance réelle de ces variations en considérant que
le travail des dimanches et fétes reprdsente a lui seul un surcroit de 15 0/0 du salaire
annuel ; deux heures de teavail supplémentaire par jour donnent une augmentation de 20 0/0.
On voit par la quel intérét présente pour la classe ouvriere un essor des travaux de cons-
truction qui lai assurerait des heures supplémentaires, au lieu des réductions du travail
Jjournalier auxquelles slle est irop souvect condamnée par la stagnation des affaires,
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Cerésullat prime & nos yeux les avantages direcls résultant de I'amélio-
ration des moyens de transport. Quelque réseau nouveau que I'on élablisse, il
aura & subir une période d’ailente, de croissance successive, pour arriveraun
trafic rémunérateur ; mais tandis que, pour les lignes souterraines projetées
dans les quarliers centraux, ces iusulfisances du début seront sans compen-
sation, tandis que ces quartiers déja remplis et prospéres peuvent avoir
méme a redouter un abaissement de leur valeur locative par suite de la raré-
faction des passants & la surface au profil de la circulation souterraine, il en
sera tout autrement du réseau (ue nous proposons, qui apportera le travail
et l'aisance dans des régions encore vides, el préparera activement, par
le développement de quartiers nouveaux, les éléments de la prospérité future
des nouveaux moyens de transpori.

Ce résultat ne peut ¢lre oblenu que par des lignes puissantes, rapides,
et de parcours économique, dont I'entrée en jeu donnera un violent essor au
mouvement des personnes el a I'indusltrie du batiment.

Dans cet ordre d'idées, nous regretions presque d'avoir préconisé jadis
I'établissement d'une ligne & voic élroile sur les boulcvards extérieurs, et
nous nous demandons si les bénélices directs el indirects que nous pour-
suivons ne seraient pas considérablement accrus, ou plus rapidement acquis,
par I'adoption de la voie normale sur ce cercle intérieur dont les deux tiers
pourraient étre économiquement établis en viaduc aérien, sans avoir a

redouter les objections esthétiques que soulévela traversée d'autres quarliers
de Paris.




INFLUENCE DE LA LIGNE DE LA SEINE SUR LA REFORME
DES OMNIBUS

Nous avons mountré gue la pénétration de la Ceinture vers les quartiers
centraux, par la ligne diamélrale de la Seine, aurait pour effet de donner &
cette ligne entiére une intensilé de circulation comparable a celle de la ligne
d’Auteuil, de meltre en valeur les terrains encore peu batis des quartiers
périphériques et de rendre aux quartiers centraux leur prospérité disparue.

Nous voulons mainlenant signaler une autre conséquence de la création
de ce Métropolitain simple, rationnel et économique, & savoir : la réforme
du service et du tarif des omnibus dans Paris.

Il est évident que I'établissement d'un réseau & (rafic intensif, rapide et
économique, comprenanl la Ceinture et le diamnétre de la Seine, aura pour
conséquence d’orienter la plus grande partie des lignes d’omnibus suivant
des rayons reliant les stations centrales de la Seine aux stations périphé-
riques de la Ceinture, de telle facon que, pour gagner une gare quelconque
du chemin de fer métropolitain, le voyageur n’aura & effectuer en omnibus
qu'un trajet réduit & la moilié ou au plus aux deux tiers du rayon de Paris.

La pénétration de la Ceinture au centre de Paris aura donc pour effet
de diminuer de moitié les trajets en omnibus & effectuer suivant le rayon de
la Capitale.

Cette réduction serait méme portée au quart par I'exéculion d'une ligne
puissante et économique, suivant les boulevards exiérieurs, dont nous avons
depuis longtemps signalé l'incontestable ultilité et que le Gonseil municipal
a, du reste, fort justement comprise dans son projet.

La ligne des boulevards extérieurs coupe, en effet, vers leur milieu les
lignes rayonnantes entre la Seine et la Ceinture, de sorte que I'on n’aura
plus & parcourir qu'un quart de rayon pour atteindre d’'un point quelconque
de Paris une station de la Seine, de la Ceinture ou des boulevards extérieurs.
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L4 rédaction des f(rajets rayonnants de la Ceinture a la Seine, et
réciproquement , appelle naturellement une réduction proporiionnelle
des tarifs, et on pourrait équitablement appliquer un prix de 10 centimes
a ces parcours de 1 a 2 kilométres. Pour que cette réduction produisit
tout son effet, il faudrait que la somme tolale & payer pour un parcours
comprenant un trajet d'omnibus rayonnant et un parcours en chemin de fer
sur la Ceinture ou sur la ligne de la Seine, fiit au plus égal et inférieur, s'il
se peut, au tarif actuel des tramways et omnibus La comparaison que nous
avons faite plus haul des dépenses d'exploitation des chemins de fer
normaux et des voies élroites & traction €lectrique montre que ce résultat
ne peul étre atteint que par l'adoption de la voie normale sur les lignes
maitresses, et ¢’est un argument de plus en faveur de nolre projet.

La réorganisation du service des omnibus, que nous entrevoyons
comme la conséquence du Métropolitain, devrait avoir pour hase la propor-
tionnalité de la recette au service réellement ellectué.

Si les dimensions relativement restreintes du Paris de 4855 justitiaient,
a cette époque, l'établissement d'un larif unique, il n’en est plus de méme
depuis que les annexions de 1860 ont porté & 11 kilomélres la longueur
diamétrale de la capitale qui, auparavant, ne dépassait pas 6 kilomeétres.

Celte augmentation des parcours sans élévation de tarif a di contribuer
dans une large mesure a enrayer les développements de la Compagnie des
Omnibus, et il nous parail utile, dans son intérét comme dans celui de la
population, de revenir au systéme rationne! du tarif proportionnel a la dis-
tance. Il est aussi peu équitable, en elfet, d'étre obligé de transporter un
voyageur a 11 kilometres pour 15 centimes que de contraindre une dame ou
un vieillard a payer 30 centimes pour faire 500 métres en omnibus.

La suppression de la correspondance, 1'établissement du tarif par zones
et la réduction des frais d'exploitation par I'extension de la traction méca-
nique, telles devraient étre, & notre avis, les bases d'une réorganisation qui
serait un bienfait de premier ordre pour la population parisienne. On pour-
rait adopter un tarif correspondant, parexemple, pour les places d'intérieur,
a b centimes par kilomélre avec un minimum de perception de 10 centimes.

Pour permeltre a la réorganisation de porter tous ses fruits, et notam-

ment pour reporter sur le service des omnibus et tramways une partie des
bénélices que la Ville est en droit d'attendre des lignes métropolitaines a voie
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normale, on pourrait organiser, pour le service général des lransporis
parisiens, une sorle de régie cointéressée entre la Ville et les Compagnies
de transport existantes ou & créer.

II' conviendrail, notamment, que la Ville eut la propriélé des veies
ferrées ct du matériel fixe élablis sur les chaussées, avec la charge de leur
eniretien; celle disposilion aurait le grand avanlage de faire exéculer par
les mémes agents, ceux du service municipal, les travaux de toules sortes a
effecluer sur les chaussées urbaines, ce (ai serail une garantie incontestable
d'unilé de direction, de bonne exécution et d’économie.

LLes droits aclucls de slationnement seraient remplacés également par
une redcvance de lanl par voyageur, ce qui établirail une proportionnalilé
désirable enlre les receltes de I'exploitation el les charges f{iscales.

Il n'est pas équilable, en efict, ue le fisc s’exerce sur le matériel rou-
lant, c’est-a-dire sur le poids mort qui est une charge pour les Compagnies
au lieu de porter sur le poids utile, ¢'esl-a-dire sur les voyageurs qui sont la
source des recettes.

Celle modification aura pour eftet d'inciter les Compagnies de Lransports
a angmenter le nombre des véhicules el, par conséquent, celui des places
offertes, au grund avantage du public.

Il serait stipulé qu'au dela d'un quantum {ixé sur le produit actuel des
droils de stalionnement, la redevance par voyageur pourrail élre abaissée de
fagon a ménager a la fois les intéréls dela Ville et ceux des Compagnies
exploitantes.

On voil ainsi qu'il dépend, par un arrangement de ce genre, de
mulliplier les transports par I'abaissement des tarifs, toul en s’assuranl une
recelle fiscale croissante.

Ce résullal peul élve oblenu, non par un acie d’autorité de I'adminis -
lration municipale, mais par unc entente commune dont I'évidente équité
mel(rait fin & de ficheux conflils el lul assurerall 'assenliment et la recon-
naissance de tous les habilanls de Paris.

Propriélaire des voies ferrées de loules sorles sur les rues de la Ville,
l'adminis(ration municipale pourrait créer une émulalion industrielle
éminemment favorable a la populalion, en aulorisant I'essai, sur (elle ou telle
de ces voics, des moleurs ¢t vehicules perfeclicnnés qui lui seraient
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présentés, et user de son influence directe au Conseil d’administration de la
régie cointéressée des transports, pour faire adopter les progrés sanctionnés
par ces expériences.

Nous n’avons pas la prétention d'arréter dans cette note la formule
définitive d'une réorganisation de cette importance; nous nous bornons &
tracer en quelque sorte 'esquisse d’'une réforme d'olt sortirait, & n’en pas
douter, un bienfait immédiat pour la population parisienne, un progrés
rapide dans la constitution et le mode d'emploi des engins de transport et
un accroissement considérable de la circulation générale au grand profit du
trésor municipal.

Entiérement désintéressé dans la question, n'ayant personnellemen
auncune attache avec la Compagnie des Omnibus el ne sollicitant aucune
concession ni intervention d'aucune sorte dans l'organisation nouvelle qui
pourra étre adopiée, nous nous plagons au point de vue supérieur des
intéréts généraux de Paris.

En présence des hésitations el des tergiversalions auxquelles a donné
lieu depuis de longues années la question du Mélropolitain et des lransports
urbaing, en face des compélilions Jocales qui incitent trés légitimement
chaque conseiller municipal & se préoccuper spécialement des intéréts de
son quartier, nous nous adressons a ceux que la loi a placés comme des
arbitres impartiaux avu-dessus de ces intéréts locaux pour sauvegarder et
servir l'intérét général, au Préfet de la Seine et au Ministre des Travaux
publics. C'est a eux qu'il appartient de dégager cet intérét supérieur de la
lutte des aspirations locales et d'orienler vers lnilahonne volonté indéniable
de nos édiles.

Si la tache est parfois ingrate, la reconnaissance du public n'a jamais
manqué 2 ceux qui l'ont tentée, et la voix populaire a plus d'une fois
attaché le nom d'un Préfet de la Seine a une simplification, a une améliora-
tion réelle, si minime qu’elle ft, apportée a un détail quelconque de la vie
parisienne.

C'est assez dire que le public parisien ne serait-pas ingrat pour celui ou
ceux qui feraient sortir. des discussions présentes un bienfail aussi consi-
dérable que l'amélioration des transports urbains et la réduction des larifs
d’omnibus.



LA LIGNE DE LA SEINE ET LES PENETRATIONS
DES GRANDES LIGNES

Nous avons dit, au cours de cette étude, que nous établissions une
distinction trés nette entre le réseau métropolilain el les péndtrations des
grandes lignes : ces deux catégories de chemin de fer intra-urbains
répondent & des besoins absolument différents. Mais de ce que la ville
de Paris entend, avec raison, éfre maitresse des transports urbains pro-
prement dits, s'ensuitil qu'il faille, sous prétexte de soustraire le Métro-
polilain & des empiétements redoutables, proscrire toute pénétration des
grandes lignes dans la Capitale, toul rapprochement de nos grandes gares
vers le centre ?

Ce serait méconnaitre Je bon sens de nos édiles, que d'interpréter ainsi
cerlaines opinions émises au cours des nombreuses discussions auxruelles
a donné licu la question du Métropolitain. Nul ne saurait nier 'intérét qui
s'attache pour la populalion parisienne a voir les grandes gares de chemin de
fer se rapprocher dncentredela Ville. Qui donc voudrait aujourd'hui reporter
la gare Saint-Lazare aux Balignolles ou la gare Médicis & la place Denfert?

C'est un axiome de la vie pratique que lout ce qui répond & un hesoin
réel et permanent s'exécule 16t au tard. Nous devons donc espérer que le jour
n'est pas loin ou, suivant 'exemple de Londres, Paris verra pénétrer plus
avanl dans son enceinte les lignes qui relient la province & la métropole.

Par ouse feront ces pénétrations ? Nous n'hésitons pas a répondre : par
Ja Seine. C'est la grande breche toujours béanle, c'est la porte toujours
ouverle, et nous ne voyons guére le moyen, sans dépenser des milliards, de
pénétrer par une autre voie au ceeur de la Capitale.

C'est par la Seine que la ligne des Moulineaux s'avance aux Inva-
lides; c'est par la Seine que la ligne d'Orléans veul pénétrer
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jusqu'a la Cour des ccmples; c'est surles bords de la Seine que le Nord,
I'Est et le Paris-Lyon viendront un jour se rejoindre, et les places nc man-
quent pas, a I'Hotel de Ville, au Louvie et surlout aux Tuileries, ol I'on
pourrait ¢tablir une grande gare soulerraine de pénétration. ('est assez
dire que, malgré ['hostilité injustifiéc de certains conseillers municipanx,
cette pénétration s'effectuera un jour. N'est-ce pas une raison de plus pour
la Ville deprendre pied sur la rive droite du fleuve par 1'établissement du
trongon-maitre du résean mélropolitain? Dans cette siluation, elle pourra
dicter ses conditions aux Compagnies pénétrantes, ou plutot, car il faut évi-
ter les lutles stériles et tout attendre d'un commun accord, elle se prétera
avec l'autorité et la condescendance que donne la possession d'état, & une
entente favorable également a ses intéréts et & ceux des grandes Compa-
gnies.

Nous enlrevoyons dans un avenir peut-dire rapproché la ligne de la rive
droite de la Seine comme constituant, dans son ensemble, la grande gare
centrale de Paris tant pour lestransports métropolitains que pour les services
exlérieurs.

La distinction pratique des deux exploitations est affaire de nombre de
voies; or,laligne de la Seine sur les quais de la rive droite se préte plus.que
toute autre & I'établissement de voies nombreuses ; elle peut étre, dés avjour-
d’hui, établie & trois voies depuis le chemin de fer de Vincennes jusqu'au
[Louvre et & quatre voics entre le Louvre et le Bois de Boulogne.

Elle présente, comme nous l'avons déja dit, sur tout son parcours, des
espaces libres, qui se prétent a merveille al'établissement de gares spacieuses
et commodes. Des études trés approfondies et absolument rassurantes ont
élé faites déja en vue de I'utilisation dans ce sens des places de I'Tlotel-de-
Ville, du Chatelet et du Louvre.

On a méme songé a uliliser le sous-sol du Palais-Royal ; mais qui ne
voit que le jardin des Tuileries nous offre d'ores et déja une réserve précieuse
pour I'établissement d'une immense gare centrale souterraine avec suréléva-
lion, assainissement et par conséquent embellissement du jardin actuel que
nous n'avons cerles pas la pensée de supprimer (1).

(1) Bn indiquant, comme solution lointaine, cette utilisation du sous-sol des Tuileries,
nous ne craignons pas d'dtre aceusé de vandalisme. Nous avons, comme tout Parisien, le
respeet de la beauté de Paris; mais rous croyons que le jardin des Tuileries aurait tout &
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Ce sont des réves d’avenir, nous dira-t-on. Oui, mais par le lemps qui
court, l'avenir vienl si vile qu'il y a prudence & lui réserver une large part
dans les calculs du présent.

Qui eut dit, lors de la réfection encore toute récente de nos grandes gares
parisiennes, qu'clles deviendraicent insulfisantes en 20 ou 30 ans? et cepen-
dant celte insuffisance est manifeste ct elle se traduit par des dépenses formi-
dables d'amélioration sur place qui ne sont probablement elles-mémes que
des expédients & court terme.

L'argent ainsi dépensé, sur des emplacements étroits et & peu prés inex-
tensibles, ne serait-il pas mieux utilisé dans la créalion d’une ou plusieurs
grandes gares cenlrales surles bordsde la Seine par la régie coinléressée de la
ville el des Compagnies qui trouveraient dans cslle voie nouvelle et la mise en
valeur de la ligne de Ceinlure et I'aisance qui leur manque pour leurs services
extérieurs. IXt le jour oll ce premier réseau intérieur sera lni-méme encombré
par le développement croissant de la circulation, on n’aura qu’a conslruire,
au pied des fortificalions, une nouvelle Ceinture de 4, 6 ou 8 voles qui
deviendra & son tour, & la fois un puissant exutoire pour les lignes du dehors
el un nouveau circuit métropolilain pour le Paris de 'avenir.

Le projet de celte ligne diamétrale sur la rive droite de la Seine ne
nous appartient pas, et tout le monde sait quel en est l'auteur; mais nous
croyons avoir monlré qu'elle est appelée & jouer un role doublement bienfai-
sant pour I'amélioration des transporls urbains et pour la pénétration des
lignes extérieures, deux élémenls distincts, mais trés conciliables, quoi
qu’on en dise, de la prospérité de Paris.

Avons-nous besoin de répéter (ue nous ne poursuivons aucun but
personnel, et que nous ne sommes nullement demandeur en concession ni
pour la ligne de la Seine ni pour aucune autre. Soucieux, a bon droit, des
intéréls de IParis, de son développement, de sa prospérité, de la facililé et
de l'économie des déplacements et du bien-éire de la population ouvriére,
nous avons cloisi parmi les nombreux projets que la question du Métropo-

gagner & étre relevé au niveau des terrasses qui en bornent I'horizon; dans ces conditions,
il se préterait & une vaste installation souterraine, convenablement aérée, tout en gardant
une épaisseur de terre suffisante pour y maintenir de belles plantations et en faire une
merveilleuse promenads.
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litain a fail éclore, celui qui nous parait fondé sur une idée juste, simple at
rationnelle, celui qui défie loute comparaison non seulement au point de vue
de son rendement propre, mais aussi et surtout, en raison des bénéfices indi-
rects qui en décculeront; et nous le défendons sans aucune arriére-pensée,
persuadé qu'il n'est jamais trop tard peur dire ce qu’on croit étre la vérité et
montrer les déceptions auxquelles peut conduire une appréciation fausse ou
incompleéte des intéréts en jeu.

Convaincu que la division méne a l'impuissance, nous avons voulu
faire ceuvre de conciliation entre les intéréts qui se heurtent sur ce champ clos
de la question des transports, intérét de la Ville, intérét des Compagnies
d'Omnibus et de Tramways, inférét des grandes Compagnies; et nous
croyons fermement que seule leur entente peut étre Dbienfaisante et féconde
pour l'intérét majeur qui domine tous les autres, celui de la population
parisienne.

Parik, — Imprimerie PAUL DUPONT, ¢, rue du Bouloi. — 165.2.97
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