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Le " carrosse A cing sols "

imaging par PASCAL, wmis

EN SERVICE EN 1662.
(ReconstiTution)

ITiNéRAIRE dEs cing " RouTESs "

exploiTées €N 1662, REPORTE SUR

le plan  actuel des autobus
de Paris.

Les TRANSpORTS publics A Paris
eN 1878. A gauche, un TRAM-
WAY -A TRACTION Hippomobile -,
A droite, un omMNibus.

LA premiere rRAME de méTrROpOLiTAIN
mise en service le 16 juiller 1900,
sur la ligne no 1 (Porte Maillor -
Porte de Vincennes), station Etoile.
Rames de 7 vOIiTURES (1 MOTRICE €T
2 REMORQUES).



LA REGIE AUTONOME DES TRANSPORTS PARISIENS

AU SERVICE DE HUIT MILLIONS DE PARISIENS

Les réseaux de transports urbains des différentes
grandes villes du monde, surtout les réseaux ferro-
vigires, ont des caractéristiques assez différentes. La
structure et I'organisation de ces réseaux résultent, en
effet, non seulement de leur dge et de |'évolution de
la technique, mais aussi de la constitution géographique
méme de la ville qu’ils desservent, de la disposition des
banlieves qui entourent celle-ci, et, enfin, de I'histoire
de la ville et du pays lui-méme.

Particuliérement importantes sont les circonstances
qui ont abouti & la création du premier réseau ferro-
viaire métropolitain dans la ville — quand il en existe
un. La « formule » adoptée pour ce réseau, et qui doit
tenir compte, c'est bien évident, de I'agencement des
rues et des lignes de chemins de fer de banlieve,
peut étre trés différente suivant l'organisation de la
vie dans la ville et dans la région qui l'entoure :
banlieues plus ou moins éloignées, distribution des
logements et des différents centres d'activités — bu-
reaux, usines, etc.

Les réseaqux de transports de Paris, en particulier,
présentent une physionomie unique au monde, qui
trouve sa justification dans ['évolution de cette ville
au cours de son histoire.

Depuis son origine jusqu'aprés la premiére guerre
mondiale, Paris a toujours éié entouré de forfifications
militaires ; la ceinture en a été renouvelée et élargie
chaque fois que l'augmentation de la population a
provoqué une pression démographique trop importante
a l'intérieur de la ville. Jusqu'da la méme époque, cette
ceinfure a servi de limite pour la perception de droits
fiscaux sur les marchandises qui entraient dans la ville.

C'est & l'intérieur de cette ceinture que la ville s'est
véritablement formée, puis organisée, avec une den-
sité de population qui finit par atteindre 30 000 a
50 000 habitants au kilométre carré.

La banlieve n'a été utilisée que de facon accessoire ;
d'abord agricole, elle s'est transformée progressive-
ment, suivant les secteurs, en lieux de promenades et
de distractions, autour de grands bois comme le Bois

de Boulogne et le Bois de Vincennes, sur les bords des
rivieres, et enfin, au siécle dernier, en zones indus-
trielles et en secteurs de peuplement, les uns trés den-
ses, les autres trés dilués.

La circulation a toujours été difficile dans la ville ;
déja Boileau, au XVIII® siécle, écrivait sur les « embar-
ras de Paris » ; déja la multiplicité des véhicules créait,
dans les rues étroites, des encombrements persistants,

et, & diverses époques, de grands fravaux — dont les
plus notoires ont certainement été ceux du baron
Haussmann — ont di é&tre entrepris pour tracer de

nouvelles voies a travers les vieux quartiers.

C’est dans cette ville de Paris que les transports
publics sont nés — exactement en 1662 — sous la
forme des fameux « carrosses & cing sols » imaginés
par Pascal et circulant sur cing lignes ; le succés de
cette expérience fut grand mais éphémére ; un nou-
vel essai fut tenté en 1830, avec la mise en service des
premiers omnibus, ef, cette fois, la réussite fut défi-
nitive.

Nous trouvons, en effet, en service, en 1860, un
millier de voifures & traction animale, circulant sur
plus de cinquante lignes.

Quarante ans plus tard, en 1900, la prolifération
des lignes d'omnibus & chevaux et de tramways
— ceux-ci nés en 1853 pour la traction hippomobile
et en 1890 pour la traction mécanique ou électrique —
et I'encombrement de la circulation incitaient les auto-
rités, aprés des études et des discussions multiples,
a créer ce réseau ferroviaire métropolitain que tout le
monde connait maintenant sous le nom de « métro ».

La ville comptait alors 2 700 000 habitants.

LE METROPOLITAIN DE PARIS

A cette époque, Londres, Glasgow et Budapest,
étaient les seules villes au monde & posséder un che-
min de fer urbain ; celui de Londres avait alors la
forme d'une ligne circulaire souterraine qui réunissait
les diverses gares de la capitale.



Le métro de Paris a été concu sans référence &
aucun des trois précédents ; le but fixé fut le suivant :
le métro devait jouer un réle exclusivement urbain et
offrir, sur divers itinéraires intérieurs de la ville, des
ligisons qui permettraient des transports beaucoup plus
massifs et beaucoup plus rapides que les omnibus
existants.

Dans cette perspective, le réseau métropolitain est
né, puis s'est développé suivant des caractéristiques
qui devaient &tre toujours intégralement respectées
jusqu'en 1930, date ol le réseau constitué pouvait
&tre considéré comme homogéne et complet; ces
caractéristiques sont les suivantes :

— les lignes sonf limitées & Paris, c'esf-a-dire qu'elles
restent & l'intérieur de la ceinture des fortifica-
tions ;

— leur maillage en est serré et couvre toute la ville ;

— le gabarit étroit du matériel et les courbes de
faible rayon admises pour la voie permetfent de
construire des lignes & faible profondeur et sous
les rues, ce qui en diminue sensiblement le coiit;

— les stations sont rapprochées (5 & 600 m) et ont
une faible longueur (75 m) ;

— le tarif est unique, quelle que soit la longueur du
parcours et que le voyageur emprunte une ou plu-
sieurs lignes ;

— les trains, de capacité réduite en raison de leur
gabarit étroit et de leur faible longueur, circulent
& de faibles intervalles (1 mn 40 & 2 mn).

Un tel réseau, grace aux liaisons efficaces et peu
coliteuses qu'il offrait, gréce au temps dattente trés
réduit imposé aux voyageurs, o permis une urbanisa-
tion interne trés poussée de la zone qu'il couvraif, en
donnant & tous les quartiers desservis la possibilité
d’évoluer vers toutes les activités et toutes les utilisa-
tions : habitations, artisanat et industrie, commerces,
bureaux, etc.

On n'insistera jamais assez sur ce cdté — que |'on
nous passe |'expression — de « grand tapis roulant »
du métro parisien.

Ce réseau permet, en effet, d'effectuer n'importe
quel déplacement & l'intérieur de Paris, avec des tra-
jets complémentaires & pied qui sont presque foujours
inférieurs & dix minutes.

Vers les années 1930, la suppression des fortifica-
tions et leur remplacement par une zone de construc-
tions et d'espaces verts, formant transition entre Paris
et les communes de proche banlieue, ont permis une
premiére étape d'urbanisation de la banlieve de Paris.

C'est & cette époque que le prolongement des lignes
du réseau métropolitain en proche banlieue a été enfre-
pris ; exécuté, par la suite, de facon plus ou moins
systématique, il a fait profiter des avantages de Paris
touchant les transports une bande circulaire extérieure
profonde de 2 & 3 km. Ces prolongements onf été
d'autant plus appréciés des populations qu'ils permet-
taient d'accéder grafuitement, grdce au tarif unique,
& un réseau qui nécessitait, antérieurement, pour
I'atteindre, un frajet d'autobus payant.

Le réseau métropolitain actuel comprend 14 lignes,
dont les longueurs s’étagent pratiquement entre 5 ef
20 km. Ces lignes comprennent 334 stations, dont
I'intervalle moyen est voisin de 500 metres.

Le réseau est exploité par 500 trains de 4 ouv 5
voitures et comprend, au total, environ 2 800 voitures,
motirices et remorques; la vitesse commerciale est
comprise entre 21 et 25 km/h.

Neuf mille agents environ participent & cette exploi-
tation, qui assure annuellement le ftransport de
1 200 000 000 de voycgeurs.

LES CHEMINS DE FER DE BANLIEUE

Depuis le milieu du XIX® siecle, des faisceaux de
lignes de chemins de fer ou des lignes isolées ont
été créés par diverses sociétés concessionnaires pour
relier Paris, soit au reste de la France, soit & divers
points de la banlieve. Lo création de ces liaisons fer-
roviaires, qui remplacaient alors, avec une efficacité
remarquable, le transport par voitures & chevaux, a
abouti & une structure qui peut paraitre, actuellement,
disparate sinon illogique.

On trouve, en effet, maintenant & Paris, neuf péné-
trations ferroviaires distinctes :

— six faisceaux de lignes desservent la province et
la banlieve ;

— trois lignes desservent exclusivement la banlieve
jusqu'd 20 & 30 km de Paris.

Les six faisceaux de lignes correspondent & des
réseaux autrefois distincts et fusionnés, depuis 1938,
dans la Société nationale des chemins de fer fran-
cais.

Ces faisceaux ont, par 'importance de la banlieve
qu'ils desservent, une importance frés différente :

— le faisceau de |'ouest, faisceau électrifié a & bran-
ches, aboutit & la gare Saint-Lazare, dans le
grand quartier commercial de Paris, et dessert
un quart de la superficie de la banlieuve (il trans-
porfe journellement 280 000 voyageurs dans les
deux sens, soit plus du tiers des habitants de la
banlieve utilisant le chemin de fer pour venir tra-
vailler & Paris) ;
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Les réseaux de lignes de chemins de
fer de banlieue (S.N.C.F. et R.A.T.P.),
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Le reéseau d'autobus dans Paris .
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Le réseau des autobus e banlieue.

Les itineraires les plus LonGs CORRESpON-

pondent A deux lignes :

— UNE liGNE courTe exploitée en " OMNi-
bus ‘;

— une ligne longue dite de grande ban-
licue, exploitée en " direct * sur le TRACE
de la ligNe courTe.



— le faisceau du nord aboutit & la gare du Nord et
est en cours d'électrification ; il comprend 6 bran-
ches qui couvrent en particulier un vaste secteur
industriel implanté au nord de Paris, et transporte
15 °, des habitants de la banlieve travaillant &
Paris H

— enfin, 4 faisceaux qui aboutissent respectivement
aux gares de I'Est, de Lyon, d'Austerlitz et de
Montparnasse, ne comporfent qu'une ou deux
branches de banlieue et ont une clientéle bien
moindre que les deux précédents ;

— les trois lignes qui desservent exclusivement la
banlieve — Versailles, Sceaux, Vincennes — ont
été crédes pour desservir des secteurs délimités
par le relief du sol, vallées et cours d'eau, et qui
se prétaient particuliérement bien & une utilisation
résidentielle.

Dés 1934, il a été décidé de confier la ligne de
Sceaux & ce qui est maintenant la R.AT.P., c'est-a-
dire la Régie autonome des fransports parisiens, en
vue de son élecirification et d'une exploitation ration-
nelle et intensive. Cette ligne, qui comporte une courte
branche de 3,7 km raccordée sur un froncon plus
long (16 km), est devenue la ligne de banlieve la plus
chargée de la région parisienne ; elle transporte
actuellement 120 000 voyageurs par jour, avec un
débit de prés de 30 000 voyageurs & I'heure pendant
la demi-heure de pointe. Elle est exploitée par frains
de deux, quaire ou six voitures, toutes motrices ; le
parc comprend, au total, 120 motrices. La vitesse
commerciale est de 30 & 50 km/h suivant les trains.

La ligne de Vincennes va également &tre confiée a
la R.A.T.P. pour &tre élecirifiée et exploitée comme la
ligne de Sceaux.

LES AUTOBUS

Les lignes d'autobus desservant Paris et sa banlieve
sont exploitées par la RAT.P. depuis 1941.

Ce réseau est |'aboutissement de plus d'un siécle
d'évolution technique et adminisirative que 'on peut
résumer ainsi :

— en 1830, création des premieres lignes d'omnibus
hippomobiles exploitées par des sociétés concur-
renfes ;

__ en 1853, apparition du framway & fraction ani-
male, fusion des sociétés de transporf en une société
unique : la Compagnie générale des omnibus ;

— de 1890 & 1900, apparition du tramway @ traction
mécanique (air comprimé et vapeur) et électrique,
application par des sociétes diverses a des lignes
reliant la banlieve & divers points de Paris et a
des lignes purement urbaines ;

— en 1906, apparition des premiers autobus ;

— en 1913 et 1914, disparition de la traction hippo-
mobile et généralisation de la traction électrique
aux framways ;

— en 1921, fusion des sociétés d’exploitation de tram-
ways et autobus en une société unique (S.T.C.R.P.),
seule concurrente de la Compagnie du métropoli-
tain pour les transports urbains ;

— de 1930 & 1938, remplacement des tramways par
les autobus, les derniers tramways circulant & Paris
en 1937, et en banlieve en 1938.

Les lignes d’autobus suivent le tracé des anciennes
lignes d’omnibus ou de tramways, dans Paris comme
en hanlieue, le réseau de surface concurrencant, en
de nombreux points, le réseau ferroviaire, ce qui est
déplorable pour I'économie générale du systéme.

— En 1941, rattachement des iransports de surface
au métropolitain, la R.AT.P. devant étre définiti-
vement créée en 1949.

Les restrictions de carburant et les réquisitions,
résultant de I'état de guerre, imposent alors la sup-
pression compléte du réseau d'autobus.

Celui-ci est reconstitué, & la libération de la France,
sur des bases nouvelles et rationnelles, en coordina-
tion avec le métropolitain :

19 Dans la zone desservie par le métropolitain, on
ne trouve, en principe, que des lignes limitées a Paris
et qui assurent des ligisons complémentaires de celles
du réseau ferré :

— ce sont des lignes d'dllure radiale, reliant une
porte de Paris ou une commune limitrophe & un
point périphérique du noyau cenfral de la capi-
tale, aprés traversée de ce noyau;

—_ ou bien, ce sont des lignes de rocade intérieure,
4 tracé circulaire ou semi-circulaire.

2° Dans la zone de banlieue, on trouve des lignes
radiales qui s'intercalent entre les lignes de chemin
de fer de banlieve et rabattent les voyageurs sur les
terminus des lignes du métropolitain.

Sur les plus importants de ces ifinéraires radiaux,
et lorsqu'ils desservent la grande banlieve, cerfaines
lignes ont une exploitation semi-directe pour donner
des liaisons rapides avec les banlieves éloignées,
jusqu'a 15 & 17 km de la limite de Paris; les voi-
tures, aprés avoir recueilli les usagers de la zone
éloignée de Paris, circulent sans marquer de point
d'arrét sur les sections voisines de Paris qui, elles, sont
desservies par des lignes ordinaires.



Des lignes de rocade assurent également des liai-
sons entre les banlieves voisines et rabattent les voya-
geurs sur les gares de banlieue des lignes ferroviaires.

Les lignes d'autobus ont une tarification progres-
sive, le prix du transport augmentant en fonction du
nombre des sections, et sonft, en général, exploitées
avec des voitures @ deux agents; en revanche, les
lignes de grande banlieve semi-directes et certaines
lignes de rocade sont exploitées par des véhicules a
un seul agent.

Pour les habitants de la banlieve travaillant &
Paris, l'utilisation successive du chemin de fer et du
métropolitain, ou de I'autobus et du métropolitain,
constitue donc le moyen de déplacement normal, I'in-
convénient du changement se frouvant compensé par
les avantages de ['utilisation du métropolitain : farif
unique peu onéreux, grande fréquence, stations rap-
prochées,

Le réseau d'autobus actuel comprend 170 lignes :

— 54 lignes urbaines, couvrant 506 km

— 95 lignes de banlieuve, couvrant 756 km

— 19 lignes de grande banlieve, couvrant 269 km

Il est exploité avec un parc de 3 000 voitures et un
effectif de 11 600 agents.

Il comprend 16 terminus périphériques d'échange
avec le métropolitain, de 3 & 16 lignes, et 8 terminus
urbains importants aux gares et grands carrefours de
la ville, de 3 & 6 lignes.

Vingt et un dépdts assurent le garage et I'entretien
journalier du matériel roulant, dont les révisions sont
effectuées dans un grand atelier central.

Le réseau transporte annuellement 800 millions de
voyageurs.

TARIFICATION

Une des caractéristiques importantes d'un réseau de
transport urbain, c'est sa tarification. C'est un élément
difficilement modifiable, car il marque, @ la longue,
son empreinfe dans les habitudes et l[e mode de vie
du public. Il peut conditionner les dispositions techni-
ques du réseau, installations fixes et matériel roulant,
et, d'autre part, favoriser ou rendre difficiles les
extensions des lignes ou du réseau.

1° Métropolitain

Comme nous l'avens dit, la caractéristique essen-
tielle du métropolitain est son tarif unique (unique
quant a la distance parcourue), qui permet au voya-
geur, quand il a pénéiré sur le réseau, d'effectuer,

10

par le jeu des correspondances entre lignes, n'importe
quel trajet, si long soit-il.

Ce tarif ne nécessite qu'un contréle a I'entrée, qui se
fait par I'oblitération d'un ticket, la sortie étant libre.

Mais, si le tarif du métropolitain parisien est unique
pour la distance, il est multiple quant & la catégorie
dans laquelle est classé le voyageur.

a) Les trains comportent des voitures de deux classes,
le cinquiéme environ de la capacité des trains étant
réservé a la 1™ classe. Le confort des deux classes
est trés voisin, surtout sur les matériels modernes ;
I'utilisation de la 1™ classe donne alors, simple-
ment, aux voyageurs la possibilité de voyager dans
des voitures moins chargées, ce qui est appréciable
actuellement ol la capacité de tfransport des lignes
est utilisée & son maximum.

Toutefois, dans un but social, avant 8 heures du
matin, les voitures sont utilisées indistinctement par
les voyageurs de 2° classe ; ainsi est évité que des
voitures de 17 classe insuffisamment chargées cir-
culent, alors que les voitures de 2° classe le seraient
frop.

b) Un tarif réduit est appliqué aux travailleurs : avant
1941, cette réduction était effectuée par des billets
« aller et retour », dont le premier voyage devait
&tre commencé avant 9 heures du matin. Depuis
1941, les conditions d'heure ont été supprimées et
le tarif est appliqué & l'aide d'une carte hebdo-
madaire de 12 voyages, avec laquelle un voyage,
chaque jour, doit étre effectué & partir de la sta-
tion ol la carte a été vendue. Un tarif analogue
est accordé aux étudiants, avec une carte du
méme type.

c) Des tarifs réduits sont accordés aux membres des
familles nombreuses et aux mutilés de guerre, aux
aveugles. Ces tarifs sont appliqués par la vente
de tickets spéciaux aux ayants droit qui sont por-
teurs de carte d'identité spéciale.

d) Les billets sont normalement vendus par 10. La
vente des fickets & ['unité se fait & un tarif majoré,
en vue de réduire les opérations de vente au détail.

Cette complexité tarifaire a empéché, jusqu'a pré-
sent, le métropolitain de Paris d'utiliser 'admission
des voyageurs par des tourniquets fonctionnant au
moyen de jetons, systéme appliqué aux Etats-Unis et
qui est trés avantageux pour |'exploitation.

2° Ligne de Sceaux

Sur la ligne de Sceaux — et il en sera sans doute
de méme sur les futures lignes régionales — le tarif
est progressif et varie suivant la distance parcou-
rue. Toutefois, le passage, dans Paris, par une sta-
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TITRES DE TRANSPORT DU RESEAU D'AUTOBUS

Les Ttickers, deétachés d'uN CARNET, SONT
oblitérés dans la voiture par I'appareil
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RESEAU METROPOLITAIN.

Débouché sur une voie publigue.

Salle de recerTes.

ASCENSEUR,

La mise en mARCHE dE U'ASCENSEUR EST

déclenchie AutomATiQUEMENT pAR Le

PASSAGE dES TRAINS.




RESEFAU METROPOLITAIN

Escalier mEcanigue ascendant. L'escalier,
NORMALEMENT A UARRET, SE MET EN MARCHE
lors@u'un voyaGeur s'approche (GrRAce
A Uacrion de cellules photoélecTriQues).

PorTilloN AUTOMATIQUE, — LA fERMETURE
e Uouverture du porrillon sont déclen-
chées AUTOMATIQUEMENT pAR L'ARRIVEE €T
le départ d'un TRAIN EN STATION,

PORTILLON

AUTOMATIO

Station du RESEAU METROpOLITAIN.
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MATERIEL ROULANT
DU METROPOLITAIN

MATERi€l Type ANCiEN, conTrucTion 1930.
Mortrice A 4 moTeurs, longueur 14,20 m.

Trains de 4 ou 7 voiTures. AliMENTATION
A 600 v, par "% rail ™.

Matériel moderng, consTRucTion 1949,
MATERIEL arTiculé. Eléments de 3 caisses
sur 4 bogies, longueur 36,60 m. Trains

de 1 ou 2 ElEMENTS.

INTERIEUR d'UNE voiTURE du mérropoli-

TAIN — CONSTRUCTION RECENTE.



tion de la ligne en correspondance avec le métropoli-
tain donne droit, sans supplément, & un parcours quel-
conque sur ce dernier réseau.

Cette tarification impose le contréle des fitres de
transport & l'entrée et & la sortie des lignes régionales.

La tarification de la ligne de Sceaux comprend des
« premiéres classes », des cartes hebdomadaires &
tarif réduit pour les travailleurs, des billets & tarif réduit,
ainsi que des cartes d'abonnement.

3° Avutobus

Sur les lignes d'autobus, le tarif est progressif ;
chaque ligne étant partagée en « sections », le prix
de transport est proporfionnel au nombre de sections
parcourues.

a) Le tarif normal est appliqué par la vente de « car-
nets » de tickets élémentaires détachables (carnets
de 20 tickets).

Le voyageur présente au receveur, dans la voiture,
un nombre de tickets correspondant au prix de trans-
port. Ces tickets sont validés gréce & un appareil qui
y imprime les indications des sections pour lesquelles
le titre de transport devient valable. Ce systeme, ima-
giné vers 1927, a simplifié les échanges de monnaie
entre les voyageurs et les receveurs.

Des tickets au détail peuvent é&tre vendus aux voya-
geurs, comme dans le métro, mais & un prix unitaire
également majoré.

b) Un tarif réduit est appliqué aux travailleurs & 'aide
de cartes hebdomadaires de 12 voyages valables
sur un ifinéraire déterminé.

¢) Des tarifs réduits sont accordés aux mémes béné-
ficiaires que sur le métropolitain, gréce a des
carnets de tickets & prix réduits.

Enfin, des lignes particuliéres, récemment mises en
service par la Régie, sont exploitées avec un tarif
unique.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Plus encore que le fracé des lignes ou la tarification,
les dispositions matérielles des réseaux de transport
— c'est-a-dire les stations et les voitures du metro-
politain, les autobus — ont, dans chaque pays ef
dans les principales capitales, des caractéristiques par-
ticuliéres. Ces caractéristiques résultent le plus souvent
des dispositions techniques qui ont été adoptées a
I'origine, puis modifiées progressivement en fonction
des réactions des voyageurs et des possibilités offertes
par la technique.

1° La station du métropolitain parisien est caracté-
risée par les points suivants :

— débouché sur la voie publique équipé d'un plan
du réseau et d'un signal ;

— salle de recette en mezzanine avec un bureau de
vente équipé d'une machine automatique qui
imprime et délivre les titres de transport ;

— poste de contrdle, autrefois sur les quais d'une
facon générale, mais maintenant reporté dans les
couloirs ou dans la salle de recette ;

— portillon automatique se fermant & l'arrivée des
trains pour empécher les voyageurs refardatfaires
de se précipiter dans les trains, ce qui en retarde-
rait le départ ou pourrait provoquer des accidents ;

— appareils élévateurs — escaliers mécaniques ou
ascenseurs automatiques — limités aux stations
profondes (62 stations en sont équipées sur 334) ;

— stations, en général voitées, éclairées par des
tubes fluorescents avec des motifs lumineux indi-
quant les couloirs de sortie et de correspondance.

2° Le matériel roulant du métropolitain a une lon-
gueur relativement faible (14 métres environ) pour lui
permettre de circuler dans des courbes de petit rayon.
Malgré sa faible longueur et son gabarit étroit qui en
limite la capacité, chaque voiture comporte, sur chaque
face, 4 portes & vantaux conjugués, ayant une ouver-
ture utile de 1 & 1,30 meétre. Ceite multiplicité des
portes, qui occupent & peu prés un tiers de la longueur
des trains, est considérée comme une caractéristique
essentielle pour 'économie et la commodité de Il'ex-
ploitation d'un chemin de fer urbain, car elle facilite
la montée et la descente des voyageurs dans les sta-
tions et permet de réduire sensiblement la durée des
stationnements.

Les plates-formes existant au droit des portes et les
siéges disposés perpendiculairement au sens de marche
permettent de transporter un nombre important de
voyageurs debout. Aux heures creuses, sur les maté-
riels les plus récents, des strapontins en trés grand
nombre permettent d'augmenter trés sensiblement le
nombre de places assises.

Les portes se ferment automatiquement et sont ouver-
tes par les voyageurs ; sur les derniers matériels, cette
ouverture est assistée par un moteur pneumatique qui
assure |'ouverture rapide et compléte des vantaux.

Les trains ont, en général, 5 voitures, ce qui corres-
pond & une longueur de 75 métres. La captation du
courant de traction, 650 V, se fait par frotteur sur
« troisiéme rail ».



Le dernier type de matériel mis au point par la
R.A.T.P. est un matériel sur pneumatiques ; il est déja
en service sur une ligne de & km, et est actuellement
en construction pour équiper la principale ligne du
réseau. Ce matériel sera généralisé progressivement
sur tout le réseau, au fur et & mesure du renouvelle-
ment du matériel ancien.

Le roulement sur pneumatiques a été mis au point
par la R.AT.P. ; il est constitué de gros pneus porteurs
roulant sur des pistes ; des roues de sécurité métal-
liques, conjointes aux pneus, se déplacent au-dessus
de rails normaux et entrent en contact avec ces rails
en cas de crevaison. Ces roues assurent, en plus, le
guidage sur les appareils de voie, qui sont donc du
type classique, et servent également au freinage des
véhicules ; en dehors des appareils de voie, ce sont
des roues horizontales garnies de pneus qui donnent
le guidage en roulant sur des barres latérales qui ser-
vent aussi & 'arrivée du courant de traction.

Le roulement sur pneumatiques donne une circulation
trés silencieuse, ce qui est trés avantageux pour un
tunnel de petit gabarit et pour un matériel qui n'est
pas équipé d'un conditionnement de I'air ; le bruit de
roulement se répercutant sur les parois est, en effet,
percu trés fortement dans les voitures par les ouver-
tures de ventilation naturelle.

Le roulement sur pneumatiques donne une adhérence
trés forte qui permet d'obtenir avec beaucoup de faci-
lité de trés bonnes performances de démarrage et de
freinage, ce qui est essentiel pour un chemin de fer
a courtes interstations.

3% Sur la ligne de Sceaux, le matériel est de plus
grand gabarit (largeur 3,20 métres) et de longueur
beaucoup plus grande (voitures de 22,40 métres de
lengueur), le courant de traction continu & 1 500 V
etant capté par un pantographe sur une ligne caténaire.

Ce matériel est constitué par des éléments de deux
voitures motrices identiques ; ceux-ci sont accouplables
par deux ou frois, gréice & des coupleurs automatiques,
ce qui correspond & des trains de 50, 100 ou 150 mé-
tres de longueur, suivant les heures de la journée,

Ces voitures ont, elles aussi, 4 portes par face ;
le plancher est situé & 10 cm environ au-dessus des
quais.

Pour les futures lignes régionales, un nouveau maté-
riel va étre commandé ; il comprendra des é&léments
de 3 voitures : 2 motrices et 1 remorque. La longueur
des frains de 3 éléments atteindra 220 métres.

4° Les autobus parisiens, héritiers des omnibus, sont
des voitures sans étage ; les autobus & impériale, uti-
lisés & I'origine, ont été, en effet, abandonnés depuis
longtemps & Paris.
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Le réseau parisien utilise plus de 3 000 autobus ; il
comprend encore, malheureusement, du matériel ancien
datant des années 1930 et qui ne sera réformé que
dans cing ou six ans,

Ces voitures sont caractérisées par une plate-forme
ouverte & l'arriére, trés agréable & la belle saison
quand les voitures ne sont pas pleines, mais qui ne
correspondent plus aux exigences actuelles de [|'ex-
ploitation qui nécessitent des portes latérales, spécia-
lisées pour la montée et la descente, et une structure
frés solide protégeant les voyageurs contre les
accidents. Fex [

Depuis la guerre, la R.A.T.P. a adopté pour ses
nouveaux matériels urbains un type d'autobus & frois
portes (entrée & |'arriére, sortie au milieu et & I'avant)
avec receveur a poste fixe & l'arriére. Ces voitures
peuvent fransporter 55 & 75 voyageurs suivant les
aménagements intérieurs. L'équipement mécanique com-
prend un moteur diesel de 120 ch et une boite de
vitesses présélective.

Pour les lignes de grande banlieue, exploitées avec
un seul agent, la caisse comporte deux portes de
service normal (entrée & |'avant, sortie au milieu).

Actuellement, la R.A.T.P. met au point, avec l'aide
des constructeurs francais, un nouveau type d'autobus
qui sera particuliérement bien adapté au service urbain
et pourra recevoir des aménagements divers suivant
les lignes. Ce matériel est caractérisé par un moteur
diesel de 140-150 ch disposé & plat, sous le siége du
machiniste, ce qui dégage au maximum la surface du
plancher tout en permettant, pour ce dernier, un niveau
trés bas.

EVOLUTION DE L’URBANISME
DE LA REGION PARISIENNE

La population de la ville de Paris proprement dite,
dont la superficie est de 105 km?, n'a pas varié depuis
1900 ; elle est d'environ 3 millions d'habitants et
semble devoir se maintenir, pendant longtemps encore,
a ce chiffre. En revanche, la population de la banlieue,
qui était de 1,8 million en 1900, a atieint 3,4 en 1929
et 5 millions en 1959, et atteindra sans doute 7 mil-
lions vers 1975 ; & cette date, la population parisienne
atteindrait donc le chiffre de 10 millions.

C'est ce développement de la population de la ban-
lieve qui caractérise l'urbanisation de Paris.

Cette population est répartie dans 1 300 communes,
qui sont groupées dans des départements : le dépar-
tement de la Seine qui comprend Paris, le départe-
ment de Seine-et-Oise qui entoure le département de
la Seine, et, enfin, le département de Seine-et-Marne.



MATERIEL ROULANT SUR PNEUMATIQUES

Bogie du MATERIEL ROUIANT SUR PNEUMATIQUES.

44 698

Principe du roulement er du Guidage du materiel

SUR PNELIMATIQUES :

— quidage NORMAL pAR les pNeumaTiQuES HORizZON-
Taux 1 les DARRES (Qui SERVENT Aussi A UARRivee
du couranT de TRACTION).

— quidage de sécurité en cAs dej pAr la Roue de
CREVAISON, SECURITE €1 €

— quidage sur appreils de voig, RAIL NORMAL

MATERIEL ROULANT DE LA LIGNE DE SCEAUX.

— Flément de 2 MOTRICES A 2 MOTEURS,
longueur 2 x 21,90 m = 435,60 m.

— TrAiNS de 1, 2 ou 3 Eléments.

— alimentation A 1700 V. COURANT CONTINU PAR
CATENAIRE.




Aurtobus de TYPE ANCIEN,
ConsTruction 1975,
Longueur 9,77 m.,

Morteur A explosion 78 ch,
70 places.

1M MM

Autobus de Type moderne
(Paris et banlieue),

RECEVEUR A poSTE fixE,

ENTREE pAR 'ARRiERE,

Sortie par le milieu er lavanr,
Longueur 10,79 m.,

Morteur diesel 120 ch.,

50 places - éguipement Paris
67 places - éQuipement banlieue.

Autobus de Type moderne
(Grande banlieue).

SErvice A 1 agen,

ENTREE pAR 'AvanT,

Sortie par Le milieu,
Morteur diesel de 120 ch,
67 places.

Terminus  d'autobus EN CORRESPON-
dANCE AveC uN TERminuS du METRO-
politain,

15 619 ter




Cette structure administrative était peu favorable
& une organisation rationnelle de la région parisienne,
les communes entourant Paris ayant, comme toutes les
communes de France, une certaine indépendance tou-
chant leur gestion et leur organisation technique.

En 1961, les pouvoirs publics ont créé un « District
de la région de Paris » couvrant les trois départements
de la Seine, de la Seine-et-Oise et de la Seine-et-
Marne ; le district a auforité pour coordonner les étu-
des concernant le Plan d'aménagement et d'organi-
sation de la région, notamment pour les probléemes
d'égouts, d'alimentation en eau potfable, de transports,
de routes, d’hopitaux et d'enseignement.

Ce Plan, qui compléte un plan particulier a la ville
de Paris, a admis les principes suivants :

a) la ville de Paris restera la « capitale » de la région
et de la France ; elle comprendra plusieurs zones,
dont les unes seront affectées plus spécialement
qux affaires et au commerce, aux administrafions

nationales, & I'enseignement, & l'artisanat, et les
aufres & |'habitation.

L'aménagement respectera les quartiers histori-
ques et les sites prestigieux créés au cours des siécles.

Mais les quartiers mal adaptés et sans caractére
seront « remodelés » suivant les normes actuelles de
I'urbanisme, avec des constructions plus élevées ef
des espaces verts, de facon a conserver dans la ville
une population centrale de 3 millions d’habitants ;
cefte concentration est nécessaire pour mainfenir
un « foyer » vivant de civilisation au centre d'un
grand pays.

b

—

la banlieve, jusqu'a 15 ou 20 km du cenire, sera
organisée de facon compléte en utilisant des zones
qui sont restées libres entre les villages primitifs.
Cette organisation comprendra le maintien d'es-
paces verts, foréts et parcs, I'aménagement de sec-
teurs d'habitation, et surtout la création de noyaux
urbains permetiant de décentraliser les installations
et activités qui, dans les siécles précédents, se sont
accumulées dans Paris ou dans sa périphérie : indus-
tries, commerces, hdpitaux, centres d'enseignements,
spectacles. Cette décentralisation, qui donnera une
vie plus plaisante et plus saine aux habitants de la
banlieve, réduira l'importance des migrations jour-
nalieres des travailleurs vers Paris ; seules devraient
subsister les migrations qui seront indispensables
pour alimenter le foyer central de la ville.

ADAPTATION DES RESEAUX DE TRANSPORT

1° L'organisation intérieure de Paris, dans le cadre
profondément marqué, hérité du passé, ne permetira
pas de constituer un réseau de voies routiéres per-
mettant le libre développement de la circulation des

véhicules individuels. Aussi, Paris devra-i-il &tre entouré
d'une vaste ceinture de voies & grand débit ef @
grande vitesse, et seules quelques grandes voies de
pénétration seront aménagées & l'intérieur de la ville
pour permeftre aux voitures en provenance de la ban-
lieve d'accéder aux quartiers centraux ; la plus grande
partie des déplacements internes de la ville restera
donc l'apanage des tfransports en commun, et sur-
tout du réseau métropolitain.

les caractéristiques de ce dernier — fréquence,
stations rapprochées, farif unique, vitesse de 20 a
25 km/h — Iui maintiendront son caractére de trans-
port de diffusion efficace & l'intérieur d'une ville dense.
Il devra &tre complété, en divers points, par la créa-
tion de plusieurs liaisons nouvelles nécessitées par le
développement de certains quartiers et pour compléter
le maillage actuel.

2° Le développement de la banlieve, dont la popu-
lation dépassera le double de celle de la ville, néces-
site, lui, 'organisation de moyens de transport & débit
massif. C'est le chemin de fer électrique de banlieve,
avec son grand gabarit, ses trains de plus de 200
métres de longueur, sa vitesse commerciale de 50 &
60 km/h, qui est retenu comme le moyen de transport
le plus efficace entre les zones centrales et périphé-
riques d'une vaste agglomération urbaine.

Mais les faisceaux radiaux des lignes de banlieve
existant & Paris se terminent, en général, en cul-de-sac
par une gare terminale ; cefte disposition n'est pas
favorable & une bonne répartition des voyageurs dans
Paris ; leurs troncs communs et leurs installations ter-
minales sont rapidement saturés et, malgré la desserte
de leurs gares par plusieurs lignes de métropolitain,
il se produit localement une concentration génante de
voyageurs.

La R.AT.P., en accord avec la S.N.C.F,, a donc
proposé de constituer des lignes « régionales », d'un
type nouveau & Paris mais existant déja dans plusieurs
capitales.

Les lignes régionales sont des lignes de chemin de
fer de banlieve autonomes, suscepiibles d'étre par-
courues par une succession ininferrompue et serrée de
trains de voyageurs ; elles doivent pénétrer profon-
dément dans la capitale, sinon la traverser, pour
atteindre et irriguer le noyau central des affaires et
des commerces.

Leurs stations urbaines, en petit nombre, seront en
correspondance avec des nceuds importants du métro-
politain pour donner une large diffusion des voyageurs
de banlieve dans les zones centrales d'activité.

Une ligne régionale peut comporter en banlieue,
de chaque cété, deux ou trois branches principales ;
le tronc commun peut avoir, dans chaque sens, un
débit de 50 000 voyageurs & I'heure. Une ligne régio-
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nale permet des transports fréquents, rapides et com-
modes, entre les banlieues desservies et le cenfre de
I'agglomération ; elle favorise particuliérement le déve-
loppement de tous les secteurs traversés qu'elle « rap-
proche » fictivement du centre de la ville.

La création de lignes régionales comporte, chaque
fois que c'est possible, ['utilisation de troncons des
lignes de banlieue des chemins de fer nationaux. Cette
conception a un double avantage :

— en détachant des branches de faisceaux ferro-
viaires qui sont trop importants, comme ceux de
I'ouest et du nord, elle permetira de soulager des
gares terminales menacées de saturation par le
développement des banlieves ; ce sera le cas de
la gare Saint-Lazare et de la gare du Nord ;

— en raccordant des lignes isolées de |'est et du sud
et en accroissant fortement les possibilités de trans-
port de ces lignes gréce & leur électrification et &
leur jonction avec le centre de Paris, elle permetira
un développement nouveau des régions desservies.

Les troncs communs de ces lignes régionales, &
construire en souterrain & travers Paris, déchargeront
le métropolitain des flux importants de voyageurs qui
sont actuellement orientés sur les gares de la S.N.C.F.
et qui représentent actuellement 1/6 du trafic total.

Les possibilités en transport du métropolitain seront,
ainsi, augmentées.

Deux lignes régionales sont actuellement prévues et
devraient étre constituées d’ici dix & vingt ans :

a) la ligne régionale Est-Ouest, qui comprendra :

— & l'ouest, une ligne existante de la S.N.C.F. des-
servant Saint-Germain et la vallée de la Seine,
et une nouvelle branche destinée & desservir
une zone actuellement inutilisée dans une boucle
de la Seine (Montesson) ;

— a l'est:

al la ligne dite de Vincennes, actuellement a la
S.N.C.F., qui dessert une boucle de la Marne,
zone d’'habitation, et pourra étre prolongée
vers de nouvelles zones de peuplement ;

b) une branche utilisant une grande ligne de
la S.N.C.F. (Béle-Mulhouse) et traversant une
zone actuellement peu peuplée ;

— & travers Paris, un tronc commun souterrain qui
passera en des points particuliérement actifs de
la ville et de sa proche banlieue :

- le Rond-Point de la Défense, nouveau quar-
tier en cours de construction, aménagé de
facon extrémement hardie avec Palais d'ex-
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position, buildings élevés, quartier d'affaires,
routes souterraines ;

- I'Etoile, la gare Saint-Lazare et |'Opéra, le
Chdatelet, la gare de Lyon, la place de la
Nation, Vincennes ;

b) la ligne régionale Nord-Sud, qui comprendra :

— au nord, deux branches de banlieve de la
S.N.C.F. (région nord), traversant des vallées
trés favorables & une urbanisation nouvelle
(Valmondois et Persan-Beaumont), ces deux
branches convergeant dans le secteur entourant
Saint-Denis, ville ancienne et historique au voi-
sinage de laquelle doit se créer un noyau urbain
important ;

— au sud, la ligne de Sceaux, exploitée depuis
1938 par la R.AT.P., qui dessert une vallée
trés peuplée et qui ne dispose actuellement que
d’une seule station de correspondance avec le
métropolitain (Denfert-Rochereau) ;

— & travers Paris, un fronc commun passant par
des quartiers trés commercants : gare Montpar-
nasse, Chatelet, gares du Nord et de |'Est.

Une troisiéme ligne régionale pourra &ire constituée,
dans 'avenir, pour permetire de desservir des secteurs
de banlieve actuellement occupés par des aérodromes
qui devront, vraisemblablement, étre reporiés plus loin
de la capitale : Villacoublay et Le Bourget.

La constitution du tronc commun souterrain de la
premiére ligne régionale vient d'étre entreprise.

Ce troncon commence au Rond-Point de la Défense,
passe sous la Seine et atteindra, dans trois ou quatre
ans, la place de I'Etoile.

Cette construction comporte I'emploi d'un bouclier
géant, hautement mécanisé, d'un modéle trés original ;
ce bouclier doit permetire de creuser le tunnel avec le
minimum de difficultés, a travers les nappes aquiféres.

3° Le role des lignes des autobus restera complé-
mentaire de celui des réseaux ferroviaires.

Alors que leur utilisation peut assurer de facon com-
pléte les transports urbains d'une ville d'importance
moyenne, inférieure @ 1 million d’habitants, & condi-
tion que les rues soient prévues ou aménagées en
conséquence, le transport exclusif par autobus pour
les villes de plusieurs millions d’habitants devient &
la fois trop onéreux et surtout trop encombrant dans
les secteurs centraux.

Dans Paris, les lignes d'autobus continueront d'as-
surer les liaisons qui ne sont pas données par le métro-
politain, sinon au prix de changements trop nombreux.
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RATP RABATTEMENT DES LIGHES
o DAUTOBUS DE BANLIEUE
SUR LES TERMINUS
DU METROPOLITAIN

45 873

4 857 ‘ ) . ) - - "'4‘5—5’40

Autobus de peTiTe CApACITE. Protorype d’Autobus “standard” de capacité Normale.

Mise en service 1960-1961. Moteur 150 ch. A plar sous le poste de conduite.

42 voyageurs dont 20 assis. Cer autobus pourra €rre éuipé de facons diffé-
Moreur 80 ch. RENTES SUIVANT |E SERVICE A ASSURER.

Modernisation d'UNE sTATION dE MéTROpoliTAiN
Station Franklin-D. Roosevelr



En banlieue, elles assureront des rabattements sur
les terminus du métropolitain, sur les stations des lignes
ferroviaires de banlieue, et surfout sur les stations des
lignes régionales.

Il est prévu d'aménager des « gares d'échange »
entre les lignes ferrées et les terminus d'autobus, qui
donneront aux voyageurs un transfert commode entre
les deux moyens de transport ; ces gares seront aussi
afirayantes que possible, et notamment & I'abri des
intempéries et des dangers de la circulation.

Il sera avantageux de combiner ces gares d'échange
avec des parkings pour automobiles privées et, si le
point d’échange est au centre d’'une localité, avec un
centre commercial ; c'est |&d, maintenant, une politique
qui sera suivie systématiquement.

De telles installations sont en construction ou en
projet en différents poinis de la périphérie de Paris
et de sa banlieue ; dans certains cas, le terminus d'au-
tobus est aménagé en souterrain pour dégager les voies
publiques au bénéfice de la circulation générale.

En banlieve, le réseau des lignes de grande ban-
lieue sera développé entre les grands axes des voies
ferrées ; il est envisagé d’utiliser, pour l'approche et
la pénétration dans Paris, les nouvelles voies routiéres
express actuellement en construction ou en projet.

MODERNISATION GENERALE
DES TRANSPORTS PUBLICS

Quel que soit le développement des réseaux de
transports en commun, il y aura toujours un engoue-
ment de plus en plus marqué pour les transports indi-
viduels ; en particulier, 'automobile aura une diffusion
de plus en plus grande parmi la population.

L'utilisation de la voiture entre habitation et lieu
de travail restera toujours la plus attrayante, surfout
quand le parcours par transports en commun n'est pas
direct.

Seules les difficultés de la circulation et les diffi-
cultés de parking, s'ajoutant au prix supérieur du trans-
port individuel, peuvent, dans une certaine mesure,
freiner 'utilisation de ce dernier.

En fait, il s'établit & tout moment un équilibre enire
les deux modes de transport: enirent en ligne de
compte, d'un cété, |'équipement des routes, I'aména-
gement de garages et de parkings, et de l'autre coté,
I'efficacité et les commodités des transports publics.
Il est important que cette efficacité et ces commodités
soient continuellement accrues pour éviter un report
trop sensible de la clientéle des transports publics sur
les transports individuels, du moins dans la plupart des
villes anciennes et importantes ou la circulation est

déja pratiquement saturée, a la suite de l'accroisse-
ment considérable, au cours de ces derniéres années,
du nombre des véhicules individuels.

C'est dans cef esprit que la R.AT.P. a entrepris,
parallélement & |'extension de ses réseaux en banlieue
— extension imposée par le développement de la
vile — un vaste effort technique de modernisation.

Pour le métropolitain, il s'agit d'améliorer les condi-
tions générales du transport des voyageurs sous I'angle
du confort ; il est prévu de donner plus de place dans
les trains, d'augmenter, dans les voitures, le nombre
des places assises et le confort des siéges, et de
rendre plus plaisant I'aménagement des voitures et
des stations ; ce sont l& des améliorations qui s'im-
posent naturellement dans un réseau créé il y a plus
de soixante ans et dont certaines installations sont
devenues vétustes, alors que, parallélement, les trans-
ports individuels ont évolué d'une facon spectaculaire.

Dans ce domaine, la Régie autonome des transports
parisiens a adopté une mesure que |'on peut, & bon
droit, considérer comme révolutionnaire, en introdui-
sant les pneumatiques gros porteurs dans les boggies
des voitures du métropolitain ; 'emploi de ces pneuma-
tiques rend pratiquement le roulement des voitures
parfaitement silencieux ; il est le seul & apporter le
silence, non seulement & l'usager & ['intérieur des
voitures, mais également sur les quais des stations, et,
dans le cas des lignes aériennes, aux riverains.

Il n'est pas discutable, d'autre part, que le matériel
sur pneus, grdce & ses hautes performances dues & la
grande adhérence du caoutchouc, permet d'augmen-
ter a peu de frais le débit des lignes et, par voie de
conséquence, de valoriser un réseau qui a été dépassé
en un certain nombre de points par le développe-
ment extraordinaire du trafic.

La généralisation du métro sur pneus, maintenant
décidée — généralisation qui pourrait étre achevée
d'ici une trentaine d’années —, est certainement une
des cartes maitresses jouées par la Régie sur le plan
de la modernisation technique.

D'autre part, sur les lignes les plus fréquentées du
réseau ol le gain apporté par le matériel sur pneuma-
tiques en capacité de ftransport est insuffisant, il est
prévu de porter progressivement a 6, puis a 7, le
nombre des voitures des trains, limité actuellement
a 5. Corrélativement, il faudra allonger les quais des
stations anciennes qui ne peuvent recevoir que des
trains de cing voitures.

Cet allongement des stations, qui doit étre com-
plété, dans certains cas, par la création de nouveaux
débouchés sur les quais, nécessitera des travaux con-
sidérables et trés onéreux. Cependant, la Régie a di



les engager sur la plus chargée de ses lignes, fa ligne
« Chéteau de Vincennes - Pont de Neuilly », en raison
des accroissements de trafic prévus, au cours des pro-
chaines années, pour cette ligne.

Parallélement, un effort trés important est égale-
ment fait pour améliorer 'aspect des stations, des cou-
loirs et des salles de recettes, et pour moderniser les
appareils élévateurs et en créer de nouveaux.

En ce qui concerne l'aspect des stations, il va &tre
progressivement transformé et modernisé, en liaison
avec une refonte compléte des aménagements publici-
taires.

L'éclairage des voitures a été renforcé sensiblement
et celui des stations avec tubes fluorescents est mainte-
nant en voie d'achévement.

Pour le réseau routier, les problémes posés par la
modernisation technique sont difficiles et donnent lieu,
parfois, & de vives controverses entre les usagers et
les exploitants, notamment sur les meilleures disposi-
tions & adopter & l'intérieur des voitures.

La Régie autonome des transports parisiens vient de
mettre en circulation trois nouveaux prototypes présen-
tant des caractéristiques techniques trés nouvelles et
comporiant des solutions différentes sur certains
points ; elle espére, & la suite de cette expérience,
adopter, pour le renouvellement du matériel existant,
un type d'autobus qui concilie au mieux les impératifs
d'une exploitation sire, pratique et économique avec
les désirs des usagers.

Enfin, la Régie tente actuellement, en liaison étroite
avec les autorités responsables de la circulation dans
Paris, une expérience tout a fait nouvelle.

Cette expérience a pour principal objectif la des-
serte de la zone centrale la plus encombrée de la
capitale — la zone bleue — par des moyens de trans-
port susceptibles de retenir la faveur d'une clientéle
nouvelle, celle des usagers habituels des voitures par-
ticulidres de plus en plus génés par les difficultés
croissantes dont souffre la circulation parisienne.
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Elle constitue certainement une nouvelle forme de
lutte contre la paralysie menacante de la circulation.

L'expérience cecnsiste en la mise en circulation
d'autobus de dimensions réduites, rapides et confor-
tables, exploités avec un seul agent et & tarif unique,
sur des itinéraires dégagés par des mesures régle-
mentant plus sirictement le stationnement des véhicules
particuliers.

Les premiers résultats obtenus & la suite de |'ouver-

ture de deux lignes ainsi exploitées sont encou-
rageants.
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La Régie autonome des transports parisiens est héri-
tiere d'organismes qui, depuis plus d'un siécle, assu-
rent la fonction du transport public dans la région
parisienne.

Il nest pas exagéré de dire que cette fonction est
essentielle dans la vie de ce grand corps immense
qu'est une ville de huit millions d’habitants.

Pour assumer cette fonction avec toute la sécurité,
toute la régularité et toute l'efficacité désirables, la
Régie met en jeu des moyens trés divers, de multiples
techniques et un personnel parfaitement qualifié et
dévoué.

Elle se doit de prévoir a tout moment |'extension
des moyens dont elle dispose, aussi bien en quantité
qu’en qualité, pour s’adapter, de facon permanente, &
I'évolution de la grande ville qu'elle sert et & I'amélio-
ration constante du mode de vie de la population.

Pour aiteindre ce but, les techniciens de la Régie
sollicitent, sous 'impulsion de leur Président, M. Pierre
Massenet, tous les progres de l'industrie et de la
science, qu'il s'agisse des parties constifuantes des
réseaux actuels ou des réseaux futurs tels qu'ils sont
prévus par un groupe de prospective constitué a cet
effet.

La Régie autonome des transports parisiens est au
service de huit millions de Parisiens.









