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CHEMIN DE FER TRANSVERSAL
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CHEMIN DE FER TRANSVERSAL

AVEC PASSAGE COUVERT POUR PIETONS

SANS VOITURES

Nous nous proposons, en publiant ce mémoire, de démontrer les avantages d'un chemin
de fer & air libre pour traverser Paris, et les inconvénients si graves des voies souterraines
projetées par I'administration.

Ce chemin de fer, établi & 7 métres au-dessus du sol, dans une voie spéciale de 13 me-
tres, donne en méme temps, & rez-de-chaussée, un passage couvert pour les piétons, et, par la
double circulation qu’il procure, peut rendre les services d’'un boulevard.

Le produit du chemin de fer et celui de la location des étalages, en bordure sur le passage,
équivaudraient au moins & I'intérét des dépenses occasionnées par I'exécution du percement
et par la construction de la voie ferrée.

Ce chemin de fer pourra servir de type a de nouveaux percements qui, ne grevant pas les
finances de la ville de Paris, remplaceraient avantageusement, dans certains cas, des boulevards
dispendieux. ,

Pas de chemins de fer en sous-sol dans la partie basse de Paris, plus de tramways sur les
boulevards intérieurs. b

Par I'adoption de ce projet, de grands travaux, succédant & ceux de I'Exposition, four-
niraient un nouvel aliment i l'industrie du batiment et donneraient une impulsion des plus
Pprécieuses au commerce parisien, suivant cet adage : Quand le bdtiment va, lout va.

DES CHEMINS DE FER DANS PARIS

L’opinion publique se préoccupe & bon droit de la grande question des chemins de fer métro-
politains, car la décision que prendra I'administration intéresse trés-gravement tout I'avenir de
la voirie de Paris.

De la bonne ou mauvaise disposition des voies ropides doit dépendre la centralisation du
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commerce ot la décentralisation des habitants. Plus les contres de fabrication sont réunis, plus le com-
merce est facile; plus la population se disperse, plus elle doit trouver dans les quartiers dits
excentriques, et méme dans la grande banlieue, des logements a meilleur marché, salubres, quel-
quefois des jardins et toujours des promenades. '

1l faut que le systéme & adopter permette, dans I'avenir, le développement du réseau, d'une
maniére générale et sans les entraves que pourraient apporter la Seine, les égouts, les rues, les
boulevards, les voies ferrécs faites ou a faire. Aujourd'hui les égouts et les eaus posseédent le sous-
sol; les pidtons et les voitures le rez-de-chaussée ; quid des chemins de fer?

ASPECT DE PARIS

La Srine, qui coule de l'est & 'ouest, a creusé une vallée sur laquelle elle a répandu le
sol d’alluvion, de Saint-Sulpice & la rue Paradis-Poissonnicre. Dans le sens longitudinal, en suivant
le cours de la Seine, les pentes sont insensibles; dans le sens transversal, la vallée est presque
plane sur le sol d’alluvion, et se reléve brusquement au-dela de ces limites.

Quoique Paris n'ait en largeur que 8,500 métres, cet espace est coupé de nombreuses voies
de communication, & cause de la facilité que procure un sol peu accidenté, dans la direction du
cours de la Seine.

En ne comptant que les voies principales, il posstde neuf grandes lignes (les deux ceintures,
les deux boulevards extérieurs, les boulevards intérieurs et de Saint-Germain, la rue de Rivoli,
les quais, la Seine), sur lesquelles circulent wagons, tramways, batecux, omnibus et voitures
de toutes sortes.

Pour couper la longueur, au contraire, en raison des pentes souvent excessives, la ville
n’est traversée, dans une longueur de 11,500 metres, que par trois voies principales, les deux
ceintures, trés-éloignées, et le boulevard Sébastopol.

Clest 1a ce qui nous conduit & désirer un tracé transversal, pour multiplier les voies sur le
travers de la ville, car, on ne saurait trop le répéter, nous avons, dans le sens de la longueur,
toute facilité de loggmotion, mais, dans la largeur, il n'y a guére de pralicable qu'une seule
voie : le boulevard Sébastopol, trés-fréquenté et souvent encombré, et T'on n'aurait pas du
penser a établir de tramways sur cette artére; encore moins des chemins de fer.

1l faut donc couper Paris en travers par un chemin de fer, et la disposition du tracé est
indiquée par la nature du sol: vallée au centre, dont le sous-sol est inondé, coupé par des
égouts et par la Seine; deux coteaux aux extrémités que I'on peut attaquer en tranchée, s'il
en est besoin, car en raison des pentes, les égouts ne deviennent plus une difficulté *.

Le tracé sera établi en tranchée dans la partic haute et en ¢lévation dans la partie basse.

Quand- on veut créer un chemin de fer, en campagne, on creuse les montagnes, on remblaie

l{ 11 faut bien distinguer la tranchée dua tunnel : la tranchée est & ciel ouvert, & air libre, comme dans les chemins de fer
d’Autenil, du Nord et de I'Est dans Paris 3 le tunnel, au contraire, est vooté: il n'y a ni jour ni air.

Dans le tunnel, le conducleur ne peat voir devant lui, & cause de l'accumulation de la fumde et de la vapeur, surtout lorsque
les trains se succédent & de courts intervalles.
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les vallées pour obtenir que les ouvrages soient autant que possible de niveau. Il n’y a pas
de raisons pour sexempter & Paris des régles posées par la nature elle-méme. Ce n’est

cependant pas ainsi que I'entend I'administration.

PROJET DE L’ADMINISTRATION

I’administration voudrait relier les cinq grandes voies ferrées par des lignes passant en
tunnels, sous les boulevards, sous les égouts, sous la Seine.

Conformément au veeu exprimé par le Conseil général du département de la Seine, I'admi-
nistration a tracé un programme et a chargé un des ingénieurs les plus distingués de lui faire
un rapport.

Ce rapport a été approuvé par le Conseil général des ponts et chaussées et par le ministre
compétent. 1l conclut a I'établissement de cinq lignes passant sous les boulevards, sous les
sgouts, sous la Seine et aboutissant en sous-sol dans le jardin du Palais-Royal *.

Le Conseil reconnait :

1° Que c'est au syndicat des cinq grandes compagnies que le chemin de fer pourrait étre
le plus utilement concédé;

1. « La gare centrale, construite & 7 metres au-dessous du sol, serail située dans le jardin du Palais-Royal, prés de I'angle
des galeries Montpensier el d’Orléans. De celle gare partirait une ligne se dirigeant vers la Bourse, avee stalion rue des Filles-

Saint-Thomas. De 1 elle irait 4 1'Opéra, avee station rue Auber, — 4 la gave Saint-Lazare, avec station rue de Rome, — et

abouliraitl @ la slation actuelle des Batignolles, ob elle correspondrail avec loutes les lignes de I'ounest, de la banlieue et de la
Ceinture. Les deux stations du Palais-Roval et de la Bourse se trouveraient ainsi reli¢es & tous les environs de Paris. On pourrait
en théorie prendre au centre de la ville un express pour Saint-Germain, Saint-Cloud ou Versailles. En un quarl d’heure le
négociant ou le financier, quittant la Bourse ou son comptoir, aurait regagné son habitation & la campagne ou dans les

quartiers nouveaux que dessert le chemin de fer d’Auleuil.

« Une autre ligne, partant de lagare du Palais-Royal, passerait, en décrivant une courbe, sous le local actuel du Conseil
d'Ftat, et conduirait aux Halles avec gare devant Saint-Eustache. Elle suivrait la rue Turbigo jusqu'au houlevard Sébastopol,
olt il y aurait une autre gare ; puis ce boulevard, aveestation 4 la rencontre du boulevard Saint-Denis et le boulevard de Stras-
bourg, jusqu’il la gare des chemins ‘de fer de Est. De cette dernitre slulion, une courbe conduirait & la place Roubaix, ol il ¥
aurait arrét devant la gare du Nord. La méme ligne continuerait en suivant les boulevards Magenta et d’Ornano, aurait une

station & Clignancourt, et ferait jonelion a la gare actuelle dite d’Ornano, avec le chemin de fer de ceinture.

« Un embranchement de cette ligne principale se délacherait, a droile, de la gare du bovlevard de Sébastopol, et suivrait
la rue Turbizo jusqu’d la station du Chitean-d’Eau. De I, il se dirigerail vers la rencontre des boulevards Voltaire et Richard-
Lenoir, suivrail ce dernier, aurait une station & la Bastille, descendrait sous le boulevard Bourdon jusqu’an quai de l'ile
Louviers, passerait sous le canal ; puis, remontant par le boulevard Mazas, aurait une station devant la gare de Lyon, et une

a

aulre, plus loin, dans 'avenue Daumesnil, en correspondance avec le chemin de fer de Vincennes.

« Du boulevard Bourdon se délacherait un pelit embranchement passant en tunnel sous la Seine, et aboulissant 4 la gare
d’Orléans, ot il aurait une station importante, située dans la cour de P'arrivée da boulevard de I'Hopital.

« La troisitme grande ligne, partant de la gare du Palais-Royal, passerait sous la place du Carrousel, puis sous la Seine,
et arriverait & la place Saint-Germain-des-Prés. De 14, elle suivrait la rue de Rennes, avec station 4 la gare Montparnasse, rue
du Départ, — le boulevard d’Enfer, avec stalion dans la cour du chemin de fer de Sceaux, et aboulirait & la gare de Gentilly,

3

"

ot elle correspondrait avec le chemin de fer de ceinture.
« Le réseau métropolitain comprendrait en outre une ligne de la rive gauche qui, partant de la gare d'Orléans, cours de

I’Arrivée, aurail une station an quai Saint-Bernard, devant I'entrepdt des ving, — une autre rue Monge, devant 1'Ecole polytech-
« nique, — et une rue des Ecoles, pres du boulevard Saint-Michel. Cette ligne croiserait devant Saint-Germain-des-Prés le
« chemin de fer du Palais-Royal A Gentilly ; puis, suivant le boulevard Saint-Germain, elle s'arréterait devant le ministére de la
« guerre et aboulirait au quai d'Orsay, olt elle aurait une gave commune avee la compagnie de I'Ouest. On sait que cetle
« dernitre compagnie est concessionnaire du chemin de fer qui, partant de la gare de Courbevoie, suivra les bords de la Seine,

« en passant devant Suresnes, Saint-Cloud, Sévres, les Moulineaux, Issy et Grenelle. »

=
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9 (Qu'une subvention de cent six miLLoxs devrait étre fournie par I'litat, le Département
et la Ville.

Dans son rapport, I'éminent ingénieur ne dissimule pas que le raccordement des Halles est
presque impossible.

Discussion du Projet de 1'Administration.

Cinq grandes voies sont-elles utiles?

L’administration se charge de répondre : non; car elle reconnait que le produit ne serait pas
rémunérateur, et elle demande une subvention de cent six millions, les deux tiers de la dépense.

Remplissent-elles complétement le but proposé?

Non, elles ne desservent pas les Halles, point central de circulation et d’alimentation.

Au point de vue de l'exécution, la Seine forme un véritable barrage. Le passage sous ce
fleuve, sous les boulevards, sous les égouts, oblige & construire les tunnels dans la couche de
terrain d’alluvion, contenant les nappes d’eau des puits.

Ce travail serait aussi difficile que dispendieux comme construction, mais il faut encore
tenir compte d’un autre élément de dépense.

Si, dans les sables mouvants, il se produit des affouillements, comme nous en avons eu un
exemple dans la rue des Petites-Ecuries, quelles indemnités ne devra-t-on pas donner aux
riverains?

Les vases de Paris, remuées sur une grande longueur, peuvent causer des épidémies.
A combien de maladies et d’accidents seraient exposés le souvriers employés si longtemps a ce
travail souterrain? On peut s’en rendre compte en se reportant a la légende de T'aqueduc de
Maintenon.

L’envahissement des eaux de la Seine, du canal, des nappes souterraines, les inondations
pendant la construction et I'exploitation, présentent des dangers tout aussi sérieux.

Il n'y a pas a se préoccuper de ce que I'on a fait & Londres, ou les marées modifient le
régime des eaux; il s’agit du sol de Paris.

Avec les brouillards de Londres, ’obscurité d’un tunnel peut ne pas étre un changement;
mais & Paris, le public veut jouir du soleil qui luit pour tout le monde.

Enfin, I'administration est forcée de recourir aux expropriations, lorsque la disposition
des voies ne permet pas de se raccorder par une courbe d'un rayon suffisant.

La gare centrale, sous le jardin du Palais-Royal, le passage sous la place du Carrousel, sous

les galeries du Louvre, doivent étre aussi une cause principale du rejet du projet, ce serait la
destruction de ces monuments.

Exploitation,

Le passage sous les voies tracées a I'avance impose a 'ingénieur des courbes d’un trop faible

rayon (cent cinquante a deux cents métres), des pentes excessives jusqu'd deux centimétres par
meétre, la traction sera difficile, le parcours dangereux.
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CHEMIN DE FER TRANSVERSAL.

Sur la rue de Paradis. 230 m. Souslarue de Chabrol.

Edinond Blard, del, Louis Heuzé, Architecte.

CHEMIN DE FER SOUS-SOL, PROJET DE L'ADMINISTRATION.

< o
——— i e CARTERET

Louis Heuzé, Architecie.
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Concession.

-

L’économie du projet consiste a le créer dans de telles conditions, qu’il faut le livrer au
syndicat des cinq grandes compagnies avec une susvextioN de cent siz millions ne donnant aucun
produit, au lieu de s’adresser au public et de profiter de la coneurrence des grands établissements
financiers. |

Circulation.

A Tadjectif métropolitain, le Parisien substituerait bien vite celui de Nécropolitain pour un
chemin de fer obligeant le public & descendre, par de longs escaliers, dans de véritables
catacombes !

Lt I'on fait bien de ne pas compter sur des recettes rémunératrices !

Pour les voyageurs, ils n’auront a séjourner que peu de temps dans ces tristes souterrains ;
mais ne faul-il pas se préoccuper aussi du sort des employés, conducteurs, chauffeurs, mécani-
ciens, qui y passeront une partie de leur existence, souvent abrégée par un air méphitique?

Résumé du Projet de 'Administration.

Réseau trop développé d'un seul coup;

Chemin de fer en tunnel;

Pendant la construction, maladies, accidents pour les ouvriers, ¢pidémies possibles dans
Paris;

Inondation des travaux:

Destruction du Palais-Royal .

Passage dangereux au Carrousel, sous les galeries du Louvre;

Indemnités éventuelles aux riverains des voies parcourues (par suite d’affouillements);

Expropriations partielles, surtout aux angles des grandes voies.

Pendant Dexploitation, courbes trés-accentuées, pentes exagérées, traction difficile et
périlleuse ;

Insalubrité

Antipathie du public pour des voyages souterrains :

Recettes insuffisantes.

A Londres, les maisons, beaucoup moins élevées qu'd Paris, sans caves, éprouvent cependant
~de graves désordres causés par 'ébranlement du sol.

Qu’adviendra-t-il des maisons dans les parties basses de Paris, lorsque, par suite de I'épui-
sement des eaux pour la construction des tunnels, les sables mouvants se déplaceront? Ne
produiront-ils pas des dépressions qui pourront réagir méme a grande distance?

Comment le propriétaire pourra-t-il prouver que les détériorations proviennent du fait de
Padministration?
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Le bruit qui monte toujours ct I'ébranlement permanent dans le sous-sol, causes de dépreé-
ciation des immeubles riverains, donneront-ils recours a une indemnité ?

Quid des locataires?
Quelle juridiction sera appelée a trancher ces questions?

ReronsE :

L’intérét privé, d'une part, doit sincliner devant lintérét général; mais, d'avtre part, le
respect de la propriété privée est d’un ordre tout aussi ¢levé et un des fondements de la société.

L’administration traitant les intéréts généraux ne peut et ne veut entrer dans tous les détails
que peuvent soulever Jes questions de proprié¢té privée. (est done & ceux qui craignent des dom-
~mages, A faire des dires aux enquétes et au besoin a peser sur les déterminations de I'adminis-
tration par la voie des pétitions. '

Le dommage arrivé, il serait fort a eraindre que les propriétaires et les locataires se
vissent allouer des indemnités minimes, au-dessous méme des frais faits pour les obtenir.

D'aprés l'article 56 de laloi du 16 septembre 1807, ce serait la juridiction administrative qui
aurait 4 trancher la question des indemnités. Un expert est nommé par le propriétaire, un
deuxiéme, par I'administration représentée a Paris par le Préfet dela Seine, et s'ils ne sont pas
d’accord, le troisieme expert est, de droit, I'ingénieur en chef du département, qui sera désigné
par arrété du méme préfet.

Deux experts sur trois représentent I'administration.

Aussi, nous ne pouvons trop vous le répéter : « Propriétaires et locataires, veillez & vos
intéréts. »

Vraiment, quand on songe aux sommes votées pour les études, aux visites a Londres et a leurs
résultats, on se demande comment les projets de ’administration ne sont pas encore rejetés.

Espérons que le public fera justice de ces erreurs et, quwen dernier ressort, il demandera les
voies les plus utiles & ses besoins et i ses intéréts.

COMPAGNIE SPECIALE DES CHEMINS DE FER DANS PARIS

Ce serait une grande faute de concéder au syndicat des grandes compagnies les chemins dans
Paris; car le mode d’exploitation des lignes ferrées intérieures doit étre tout différent de celui des
grandes lignes. Dans ces derniéres, les voyageurs sont considérés comme un colis récaleitrant
et traités en conséquence.

Sur les grandes lignes qui correspondent & peine avec la Ceinture, on vous dit: « Mais,
comment voulez-vous que nous organisions des trains, nous n’aurons pas deux voyageurs par
jour?»

I’absence de voyageurs n'a rien qui doive surprendre, puisqu'on ne leur donne pas
les moyens de locomotion.
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A Londres, depuis la création des métropolitains, la circulation s'est accrue dans la
proportion de six & quarante-trois millions.

Il semblait, lors de la ecréation du chemin de ceinture, que toutes les grandes lignes
allaient avoir des gares importantes sur la Ceinture; que tous les trains de toutes les
lignes reliant directement tous les réseaux du Nord et de I'Est, avec les lignes de I'Ouest
allaient s'y arréter; que le voyageur pourrait correspondre avec toutes les lignes, prendre
ses bagages, et se porter dans la direction qui lui conviendrait; erreur compléte.

Prenons un indicateur, et voyons comment tous ces trains fonctionnent.

Sur la Ceinture, les trains, de 8 heures du matin 4 6 h. 30, se succédent de demi-heure
en demi-heure; c'est peu; mais en dehors de ces heures, les trains sont beaucoup moins
fréquents.

A Courcelles, on perd 9 minutes pour changer de voitures.

Des six grandes lignes, deux n’ont pas de stations; celle du Nord est a 400 métres de
la Chapelle-Ceinture. 1l ne faut pas se faire d'illusion en regardant un plan des chemins
de fer dans Paris; les lignes existent bien, mais les correspondances font complétement
défaut. On ne peut mieux s’en assurer qu'en essayant une petite promenade par ces moyens
de locomotion. Aussi, doit-on renoncer au concours des grandes compagnies pour la loco-
motion rapide dans Paris; les voyageurs sont, pour elles, des infiniment petits et des impedi-
menla.

La Ceinture ne dessert que l'extréme circonférence de la ville; le tracé de M. Vauthier,
qui, & premitre vue, semble faire double emploi avec la Ceinture, est indispensable; il
partage en deux I'espace entre la Ceinture et la Seine, s'¢loigne peu des grandes gares, tetes
de lignes; mais, hélas! toujours dans le sens longitudinal; il faut encore le compléter par
le transversal.

PROJETS PARTICULIERS

Celui qui veut faire passer un chemin de fer sur les maisons, est le moins pratique de
tous; ne nous y arrétons pas, il est déja jugé.

Deux autres projets sont en présence : celui de M. Olivier, qui passerait de la maniére
la plus générale sur les boulevards, & 5 metres du sol, et celui de M. Vauthier, ingénieur
des punts et chaussées, conseiller municipal, qui passerait en élévation a environ 6 métres
du sol sur les boulevards extérieurs seulement et sur les quais de la Seine.

Le premier de ces deux projels m’est pas praticable.

Passer sur nos belles voies intéricures, c’est vouloir leur destruction. Concoit-on un
chemin de fer a4 4 métres des boutiques, des riches hotels, des appartements luxueux, et
de plus, rétrécissant les chaussées! Nos voies centrales sont déja trop encombrées; quel
trouble n’apporterait pas. encore le passage si fréquent des trains!

Mais il 'y a pas seulement les plus graves inconvénients a signaler, il y a.les impossi-
bilités. Comment pourrait-on tourner, ou trouver des courbes de 300 mcires de rayon,

2
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pour raccorder les diverses voies? 1l faudrait exproprier, et sur une vaste échelle, les ilots
d’angles, 1a ot se trouvent les immeubles de la plus grande valeur.

Comme il ne peut diminuer les chaussées, I'auteur porte sa voie au-dessus des trottoirs.
Nouvelle difficulté; ils ne sont pas assez larges; aussi le chemin de fer est trés-étroit, les
wagons sont tout en longucur, tout spéciaux, et ne ressemblent en rien a ceux de nos grandes
lignes qu’ils ne peuvent raccorder.

. Enfin, les arbres ne seront plus possibles & coté des wagons, et c’est enlever aux boule-
vards leur plus beau fleuron.

Pourquoi ne pas placer le chemin de fer en élévation sur les boulevards ? le boulevard
Sébastopol surtout?

Les boulevards ont 30 meétres de largeur, occupés par deux trottoirs de 6 metres et une
chaussée de 18 metres.

Sur le boulevard Sébastopol, la chaussée est déja trop encombrée, el on ne peut rien
lui emprunier, Restent deux trottoirs, ensemble 12 métees. On pourrait, dites-vous, réduire
un trottoir & 4 metres, porter l'autre & 8 metres, et poser la voie ferrée en encorbelle-
ment sur le boulevard.

Le chemin de fer passerait a 1,50 des boutiques louées dans de tout autres condi-
tions. Cela ne peut s’exécuter sans des expropriations onéreuses.

Et que deviendraient les arbres? on les supprimerait donc?

Cette idée n’est pas a discuter; elle est complétement impraticable.

Le projet de M. Vauthier est autrement sérieux, Clest le projet d’'un des ingénieurs
les plus distingués et d’un habile administrateur.

Il passe en élévation, a air libre, sur les voies qui peuvent le comporler, sur les
anciens boulevards extérieurs et sur la rive droite de la Seine. Ses études sont considé-
rables, je ne pourrais les analyser sommairement, et jengage le lecteur & s’y reporter. Je
serais d’autant plus heureux de propager ces mémoires qu'ils contiennent une argumen-
tation trés-favorable au projet que je vais exposer. .

. Qu'il me soit permis, cependant, d'oser une critique; en tournant autour de Paris,
M. Vauthier semble tourner autour de la question; il se réserve hien d’étudier une voie
centrale; mais il est regrettable qu'il ne Dlait pas fait, lui, qui, par son plan si ingénieux de la
distribution de la population dans Paris, savait ol sont les points de concentration les
plus utiles & desservir. '

Lors de la publication de mon premier mémoire, je ne connaissais pas les études de
M. Vauthier; il a eu la bonté de me les communiquer; je les al parcourues avec intérét,
je les ai revues avec avidité, avec passion; et maintenant, je puis les proclamer sans crainte
d’étre démenti ; d’admirables études, complétes, parfaites.

Le chemin de fer a son tracé sur tous les anciens boulevards extérieurs et sur les
quais (une partie du tracé en aval sur les quais peut étre seule discutable); il passe
presque toujours en ¢lévation, et en y ajoutant le Transversal, dont je demande ici l'exécu-
tion, on obtient un réseau parfait.
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En effet, si I'on trace des lignes paralléles aux chemins existants, aux chemins Vauthier
et au Transversal, 4 500 meétres de distance de chaque ligne; que l'on teinte ces espaces,
on arrive & couvrir presque tout Paris, ce qui prouverait que de tous les points ol ['on
se trouverait, on ne serait éloigné que de 500 métres d’un chemin de fer.

Aprés avoir étudié consciencieusement les plans de M. Vauthier, publiés en 1863, dont
I'exécution donnerait un riche produit, on se demande comment ils ne sont pas encore
exécutés. On ne les a donc parcourus que superficiellement: on n'a pas voulu les appro-
fondir et les comprendre.

Et cependant, quelle différence c'et été pour notre pays, de placer les richesses de la
France sur son sol, L'areENT DE Panis A Paris, au lieu d’aller les préter & fonds perdus, &
ces nations baptisées & la Bourse du nom des Quatre-Mendiants !

Extrair pu asivore pe M. VAuTHIER.

« Le diamétre formé par la ligne des quais ne suffit pas; il en faudrait une autre, qui, par-
« tant surla rive droite des environs des gares du Nord et de I'Est, se rattacherait par son autre
« extrémité ala ligne de Ceinture, entre les gares de Sceaux et Ouest (rive gauche).

« Quel tracé suivrait cette ligne complémentaire ? Les boulevards de Strasbourg, de Sébas-
« topol et Saint-Michel, semblent eréés pour lui donner passage. Malheureusement, ces grandes
« voies ne sont pas tout i fait assez larges pour qu'un chemin de fer puisse, sans quelque incon-
« vénient, s’y établir en viadue. La question est assez grave toutefois, pour motiver un examen

< attentif, et nous ne renoncerons pas a compléter ultérieurement notre projet en ce sens. »

DESCRIPTION D’UN NOUVEAU TRACE

Nous proposens donc et avec la plus intime conviction que c’est le seul parti a prendre, de
faire un percement transversal, réunissant les deux rives de la Seine, de la gare Montparnasse
a celle du Nord, passant dans 'intérieur des ilots de maisons ou il y a moins de constructions,
¢vitant, dans son parcours légérement sinueux, les monuments et les quartiers nouvellement
construits d'une part, et se raccordant, d’autre part, avec les Halles et ’Administration des Postes.

Voie en élévation.

Suivant ce tracé, le chemin de fer passe en ¢lévation dans Paris, de la rue de Vaugirard a la
rue de Paradis-Poissonnicre.

Cette voie entre en tranchée ouverte, au nord, entre la rue de Paradis-Poissonniére et la rue
de Chabrol, sans modifier le nivellement de ces deux rues, pour aboutir entre les chemins de fer
du Nord et de I'Est, et au sud entre la rue de Vaugirard et le boulevard Montparnasse, ou elle
arrive a la gare de ce nom.

Etablie sur un pont en fer continu, supportée par des colonnes de fonte, elle ne coupe que
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cinq grandes voies : le boulevard Poissonnitre, la rue de Rivoli, les quais, le boulevard Saint-
Germain, la rue de Rennes; elle passe ces voies sur des ponts élégants, légers d'aspect, aussi
élevés que les grandes arcades du Carrousel et quele viadue du Point-du-Jour.

Les courbes sont insensibles, les pentes trés-faibles, la traction facile, exempte de dangers et
d’accidents. Des disques vus des rues avertissent du passage des trains.

La hanteur de l'escalier, pour y accéder, serait & peu prés celle de Pescalier du Point-du-
Jour, que I'on monte sans aucune espéce de fatigue. )

La voie sous le boulevard Montparnasse se raccorde avee celle du projet de M. Vauthier.

Le pont doit étre créé dans des conditions de dimension et de solidité telles qu'il puisse ser-
vir au transit entre les grandes compagnies, méme pour les trains les plus lourds. Mais, pour
T'usage ordinaire et pour une traction rapide, les trains devront ttre légers. Car il ne faut pas
perdre de vue que le parcours rationnel doit se faire & raison de deux minutes par kilometre et
d’une minute & peine pour les arréts, comme au chemin d’Auteuil.

Raccordement des Halles et des Postes.

Le tracé passe entre les Halles centrales et la Halle au blé¢, ou se construit la gare centrale,
sur un espace de 50 métres de largeur sur 100 metres de longueur, le dessous fournit de vastes
magasins débarcadéres.

Les vails sont établis & 7 métres de hauteur, des lignes accessoires complétent et désencom-
brent la gare.

Elles traversent les voies couvertes qui relient les divers pavillons et en doublent la surface.

Les tramways, sur le boulevard Sébastopol et les quals, apportent un grand trouble dans le remi-
sage des voitures qui viennent aux Halles; le chemin de fer, au contraire, par ses embranche-
ments sur les grandes rues couvertes des Halles, forme un dégagement, ou les marchandises
peuvent attendre la mise en vente et méme la réexpédition.

Le raccordement de I'hotel des Postes, a I'angle de la rue Pagevin et de la rue Jean-Jacques
Rousseau, se fait de la méme maniére.

Avece le Transversal, le réseau Vauthier et les chemins de fer existants, la poste pourrait rayon-
ner sur tous les points et supprimer ses voitures. Quelle économie !

La disposition des Halles, avec leurs grandes rues couvertes et leurs larges frottoirs, se préte
admirablement a D'établissement de lignes accessoires, passant presque & la hauteur des ché-
neaux, qui recoivent les eaux et permettent d’accumuler les wagons et de distribuer les marchan-
_dises dans tous les pavillons et presque instantanément, aménagement prévu en sous-sol, et
qui sera bien plus avanlageusement établi en élévation.

Un plancher dans la Halle au blé, porté sur des colonnes, permettrait d'y introduire des
trains.

De méme, un plancher dans une partie de la cour de I'hotel des Postes, permettrait d’y intro-
duire des wagons & la hauteur du chemin de fer.
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CHEMIN DE FER TRANSVZRSAL AUX HALLES CENTRALES.

Edmond Blard, del. Louis Henzd, Architecte.

CHEMIN DE FER TRANSVERSAL, PASSAGE COUVERT POUR PIETONS.

Louis Heczé, Architecta.
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Passage couvert sans voitures, pour piétons.

Le percement du passage, qui doit contenir le chemin de fer, a 13 métres de largeur. Clest la
dimension de la rue Rougemont ; pour se rendre compte de l'effet, supposons un pont métallique
de 8 metres de largeur supporté par deux colonnes en fonte & 7 métres de hauteur, de chaque
c¢dté du pont, il restera un espace libre de 2",50, par lequel arrivent le jour et I'air aux boutiques
et sous le pont.

Les pittons ont sous ce pont un espace & courert, i I'abri des intempéries, @ pied sec el w'ont pasd
redouter les voitures. La nuit, le passage est éclairé, les gardiens sont a I'abri et les grilles des
extrémités peuvent étre fermées i la premiére alerte; ce qui donne toute sécurité, en écartant
les gens qui n’aiment ni la police, ni la lumicre et encore moins les souricieres.

Un passage ainsi établi surun parcours de plus de 3 kilométres, dans la traversée de Paris,
serait inappréciable pour les personnes obligées de circuler le jour et la nuit, soit en quittant le
chemin de fer, soit en parcourant de petites distances.

Les colonnes seront avantageusement utilisées pour I'inseription des récompenses décernces
a I'Exposition universelle, les noms des fabricants industriels et artistes, burinés sur le métal, le
transformeraient en une page d’histoire impérissable.

Frais de premier établissement.

La plus grande objection que I’on nous ait faite jusqu'a présent, contre le projet de chemin
de fer & air libre, c’est celle tirée de la question des frais d’expropriation. Nous allons y répon-
dre, et victorieusement; mais auparavant, il faut expliquer le mode de procéder.

Nous avons démontré que le chemin de fer en sous-sol était aussi impraticable qu’inutile.

On ne peut penser a le faire en élévation sur les boulevards intérieurs, la circulation est déja
trop active et ce serait créer une nouvelle cause d’encombrement. C’est déja beaucoup trop d'y
admettre les tramways.

Les immeubles ne sont pas construits en prévision de cette nouvelle exploitation industriclle.
Les propriétaires pourraient se plaindre a juste titre et a plus forte raison les commercants en
boutiques; il y a la un si gros chiffre d'intéréts & froisser que 1'on doit reculer a la seule pensée
des réclamations fondées qui s'éléveraient de toutes parts. Mais sur les boulevards, on ne peut
aller tout droit; il faut faire des courbes de raccordement, passer prés des maisons d’angle et en
fin de compte recourir a 'expropriation la ou les propriétés ont le plus de valeur.

De ces raisons et de celles déja exposées dans le cours de ce mémoire, nous devons conclure
que la nouvelle voie doit se présenter dans des conditions toutes différentes de celles adoptées
jusqu'a ce jour pour les grands percements de boulevards.

Avee le Transversal, il ne faut pas penser aux constructions de luxe, aux riches magasins. Au
contraire, on devra réparer les constructions riveraines et disposer les nouvelles, pour étre louées
A des bureaux, a des magasins, a la fabrication excluant tout luxe, mais profitant de la circu-
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lation créée pour amener les matiéres premiéres, les ouvriers, les faconnicrs ¢t les acheteurs. Les
trains devront étre organisés pour les heures ot les ouvriers se rendent & leur travail.

La dépense d’expropriation doit étre en rapport avec le mode d'y procéder.

Ne voulant pas - obtenir une voie bordée de riches constructions’, il faut borner I'expro-
priation au terrain nécessaire a la voie, et si les propriétaires, dont les immeubles sont
alteints, exigent, comme cest leur droit, que la propriété soit acquise en entier, I'expropriant
doit se borner & démolir ce qui est nécessaire pour la voie nouvelle et conserver le reste
de l'immeuble pour le revendre immédiatement, avec obligation de construire seulement
un mur a l’alignemént nouveau. Ainsi la voie-passage sera bordée, en théorie, par un mur
de cloture.

Nous ne devons pas compter, comme dégrévement des frais d’expropriation, la plus-value que
donne aux terrains riverains le nouveau percement.

Pour le Transversal, nous donnerons donc au terrain pris sa valeur intrinséque, sans
le dégrever des plus-values, mais aussi nous resterons propriétaires absolus de la voie nou-
velle, avec faculté d’interdire des jours et boutiques conformément & la loi sur les chemins
de fer.

Pour fixer en bloc les prix de revient du terrain a exproprier, nous les comparons aux prix du
boulevard Saint-Germain et de 'avenue de I'0Opéra. Nous disons en bloe, car, pour opérer en
détail, il faudrait estimer, maison par maison, le terrain, la construction, les indemnités locatives;
avoir les plans parcellaires de Paris que posséde seule I'administration et sur lesquels les limites
de chaque propriété sont toutes tracées, ainsi que les constructions, les cours et jardins. 1l faudrait
encore avoir le prix des locations, la durée des baux, ce que les agents voyers peuvent seuls
obtenir, et encore doivent-ils étre munis d'une commission spcciale.

LONGUEUR DU CHEMIN DE FER TRANSVERSAL.

EN TRANCHEE ) SEINE, QUAILS,
ET TUNNELS. |EN ELEVATION. RUES,
Rive gauche..... e coenl 250 1.424 226
Seine et quais..... .......... 300
Rive droite................... 600 1.726 274
850 3.150 800

4.800 matres.

1. Nous puisons notre convielion dans la prafique des construeiions, Ce cont tonjours Tes plus simples (meitlenr marehé de
onstruclion) qui rapportent le plns aux propriétaires,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 13 —

Devis.

850 metresen tranchée et tunnels sur 13 meétres de largeur, 11,050 métres

pour indemnité, & 300 francs......... e e e e, 3.315.000 00
1,424 métres rive gauche sur 13 métres de largeur, surface, 18,512 metres

évalués comme prix maximum ne pouvantjamais étre dépassé, par assimila-

tion au boulevard Saint-Germain, 1,600 francs.......... e v 29.619.200 00
1,726 métres rive droite sur 13 métres donnent une surface de 22,438 me-

tres évaluée idem, par assimilation a I'avenue de I'Opérat, 1,600 franecs....  35.900.800 00
4,800 métres de pont continu, pour fondations, colonnes, tablier i

2,500 franes, . v.vevreiinnnn. ... B eevee 12.000.000 00
Matériel.................... e e 2.500.000 00

83.335.000 00

Evaluation des produits.

PASSAGE

Nous réservons de chaque ¢dté du passage deux metres consacréds a la location pour étalages
ou petites boutiques. A quel prix doit-on évaluer le métre ? Nous raisonnerons. par analogie.
Aux Halles, les places se louent de 25 centimes & 55 centimes par jour et par métre,
MOYENNE « ¢ e ovvvvitsonnnn s feeens P ceenias 0 40

Les kiosques se louent par jour en moyenne chaque............ e ‘e 1 00

Les emplacements d’étalagistes sous les galeries extérieures de 1'0déon sont loués sur la
moyenne de 1,000 franes par arcade.

En adoptaht pour le passage le prix de 30 centimes par métre et par jour, en movenne,
12 ol la moyenne du terrain coitera 1,000 francs le metre, nous sommes bien au-dessous du
produit réalisable. C’est cependant eelui que nous adoptons.

A ce prix, une place ou étalage de 4 métres superficiels couterait 438 francs par an. On
voit qu'il n'y a rien d'exagérc.

Nous avons supposé que les propriétaires construiraient & fin d’héritage, sans prendre
d'ouvertures sur le passage ; mais le jour ot nous leur dirons : Nous vous concédons le droit
d'usage des éta]ag'es, la faculté de percer des jours, des boutiques sur le passage, sans frais de
voirie, & la condition que vous transformiez le loyer de 30 centimes par jour et par métre,
en une rente perpétuelle, amortissable, hypothéquée sur votre immeuble, il est peu de pro-
priétaires qui se priveront de cet avantage.

1. Les prix de revient, & I'avenue de I'Opéra, seraient exagérés, si on prenait comme comparaison la dépense totale, car
en dehors de la nécessité du percement de I'avenue, on a encore exproprié, pour le nivellement des rues adjacentes et pour la
reconstruction des fagades donnant & distance sur P'avenue; nous ne caleulons que sur le cout des maisons expropriées pour

I’'avenue seulement.
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En effet, dans une maison de 10 métres de largeur, pour transformer un terrain de fond
sans issue, en terrain de facadela outle sol vaudra 1,000 francs le métre, ils n'auront qu’a payer

UD LOYEE de. ..ottt e et 2.190 00
En terrain de fond leur magasin se louerait 20 francs le métre et sur 5 métres

de profondeur..... ... ...t e 1.000 00

Total. .. oveii e 3.190 00

Tandis qu'en bordure sur le passage, avec les 2 meétres d’étalage, ils loue-
raient 70 métres & 100 franes le metre... ... 7.000 00

Ce qui leur procurera un bénéfice double, en tenant compte des charges.

Nous disons en moyenne, car c’est le prix seul de I'expropriation qui doit fixer le taux du
loyer, qui sera plus ou moins élevé, selon que le terrain codtera plus ou moins cher. Mais
que les propriétaires admettent cette convention ou ne 'admettent pas, nous aurons toujours,
par les étalages placés dans le passage, 438 francs de loyer annuel par métre courant, et
pour 3,150 meétres de passage, 1,379,700 francs.

Produit du chemin de fer.

Le produit du passage peut done se calculer ainsi :

3,150 métres de longueur de passage donnent, pour les deux cotés, 6,300 metres d’étalages,
et sur 2 métres de profondeur, 12,600 métres superficiels & louer.

Le prix de la location, & raison de 30 cent. par jour et par métre, donne 109 fr. 50 c.

par année.
12,606 métres 4 109 fr. 50 c., produisent en compte rond............ 1.379.700 00
D’aprés le rapport fait & I'administration, le produit kilométrique, & Londres, ou la popu-

lation est beaucoup moins dense qu'a Paris, est de....... ... oot 700.000 00
Celui des omnibus, sur les boulevards, de..................coiiiennn 389.000 00
Celui des Dateaux.. .. covvevriniramnmreer e ar st 375.000 00
Adoptant le chiffre de Londres pour le transport des voyageurs, nous aurons :
5 kilometres a 700,000 franes......... e ceeiesactieranivas 3.500.000 00
Dont il faut déduire les frais de traction, d’administration et d’entretien,

que nous exagérons, en les portant & 40 p. 100, 1.400.000 00

Reste produit net..........c...oovvvees 2.100.000 00

D’aprés le Cowrrier municipal (1 mai 1876), les 700,000 tonnes de denrées & destination
des Halles et leurs réexpéditions partielles cottent 4,200,000 francs au commerce, a raison
de 6 francs la tonne. En faisant jouir le public d'une réduction de 50 p. 100, on obtien-

drait encore un revenu brut de...... ... il 2.100.000 00
Et en déduisant 30 p. 100 pour les frais................coviioentn 630.000 00

M restenet...voveinenn... 1.470.000 00
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Recherchons le nombre de voyageurs pouvant produire brut 3.300.000 francs a raison
de 30 c. en moyenne par voyageur.
Supposons une circulation de cinq heures du matin & une heure de la nuit, nous aurons :

Heures. . .. 20
Trains toutes les dix minutes par heure. . ... ... 6
Trains montants et trains deseendants................ . ... . .u... R 2
A chaque train, quatre wagons de quarante personnes, incomplets, a............ 134
Pour I'année, jours.................... e e e e 365
Nous obtenons 20x6x2x13Ex365%0 (oo 30 e v 3.521.520 00

Lhypothése de 134 voyageurs & chaque train est une moyenne; car, & chaque jour, a
chaque heure, la circulation est trés-variable sous linfluence des fotes, des échéances, des
heures matin et soir, des repas, ete., cte.

Le nombre de quatre wagons est aussi une fiction,

 Sur certaines lignes de tramways, loin du centre, des voitures de quarante-huit places
partant toutes les cinq minutes sont souvent complites.

Résumé :

Produit net du passage.......... . ............. e 1.310.000 00
Produit du chemin de fer................ e . 2.100.000 00
Produit des marchandises des Halles....... . ... ... ............... . 1.470.000 00
(Les autres produits, mémoire)...................... e ieiieaies » »
(Les postes, mémoire). ............. i ierieitaeaes ciiiiereavaan » »
Total.......... cievreeoe 4,880,000 00
qui, & 5 p, 100, représentent un capital de................... coiinns 97.600.000 00

tandis que la dépemnse n’est évaluéde, au maximum et avec des chiffres
eXAZELES, U .. .t Ceeetiiae e 83.335.000 00

Tel est notre exposé des chiffres, maximum des dépenses, minimum des recettes, pour les
actionnaires; mais nous y ajouterons, pour 'administration :

Dans un projet qui comporte de telles proportions, I'attention ne doit pas seulement se
porter sur le produit effectif, mais : une bonne administration doit encore tenir compte de la circu-
lation monétaire que peut produire lu construction du chemin de fer et de prés de 500 maisons. |

Voici done ce que nous avons & dire pour la question financiére, en répétant, comme dans
notre avant-projet, que l'on peut tout prouver avec des chiffres, mais que les chiffres d’un
avant-projet sont trop discutables, pour que l'on doive s’arréter a les contredire.

Discussion des objections.

Vous naimez pas, me diles-vous, les chemins de fer dans Paris. Si les voies d2 communication
perpendiculuires @ la Seine manguent, pourquoi ne pas faire un grand boulevard ?

Je vous réponds : Un boulevard exige 30 métres; le passage proposé n’en demande que 13.
3
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Done, I'expropriation pour le boulevard couterait plus du double. Cette dimension de 13 métres
est la largeur de la rue Rougemont. On peut se rendre compte, d¢ visu, de la dimension de
ce percement.

Le passage et le chemin de fer au-dessus offrent cependant une circulation aussi active
qu'un boulevard. Le rez-de-chaussée, de 9 métres de largeur, la place des étalages en plus,
correspond a la largeur de deux trottoirs ae boulevards, de chacun 6 métres, dont il faut
déduire I'emplacement des arbres, kiosques et étalages.

De plus, dans le passage, le public circule a couvert, sans crainte des voitures, qui n'y ont
pas acces.

Les deux voies ferrées, sur le pont du chemin de fer, donnent une circulation supérieure i
celle qui a lieu surles chaussées des boulevards.

Enfin le chemin de fer, pour la création duquel lexpropriation coute plus de moitié moins
que pour I'exécution d’un boulevard, est productif et largement rémunérateur.

Je dois tout particulidrement attiver Uattention sur le produit; car je pense que les chemins de fer
pouvant, en raison du revenu @ en lirer, étie créés en dehors du concours pécuniaire de Padminastra-

tion, devront & Pavenir suppléer avanlageusement aux grandes voies qui nous manguenl encore.

Notre tracé de chemin de fer évite les pentes, tandis qu'un boulevard ne pourrait, & causc
de ces mémes pentes, descendre directement de la gare du Nord au boulevard Poissonnicre.

Un boulevard ne vous donnerait pas une circulation rapide des extrémités de la rive droite
a celles de la rive gauche.

Un chemin de fer est indispensable; il faut quil soit créé; ingénions-nous & ce que ce soit
dans les meilleures conditions pour le public.

Pourquot un chemin de fer? Nous avons des tramways.

Autant je suis partisan des tramways dans les quartiers excentriques ou ils répondent aux
besoins d’une circulation restreinte, autant je déplore leur établissement dans les voies fréquen-
tées. Ce sont des moyens de circulation insuffisants pour une population nombreuse; souvent
complets, ils peuvent faire perdre a les attendre plus de temps que I'on en emploie pour le
parcours.

Si nos édiles eussent voulu étudier le tracé des tramways d'une manicre efficace, ¢’était
dans la rue quil fallait faire de ladministration, comme MM. Lazare’ I'ont si souvent
démontreé.

Ils n’auraient eu qu'a se rendre & la tombée de la nuit aux croisements des grands boule-
vards, sur les quais, sur les ponts; ils auraient vu tout le trouble que les tramways déja exis-
tants apportent 4 la circulation, le danger de la traction a vapeur, et auraient pu apprécier celui
que créeront les nouvelles concessions.

Sur le boulevard Sébastopol, par exemple, ot la circulation des voitures, des omnibus,
des fardiers est interrompue par le moindre accident, I'établissement des tramways est déplo-

1. MM. Lazare, directeurs du Courrier municipal, Gerivains si compétents, nous ont, par leurs étndes, initié aux pensées de
nos grands administrateurs; ils ont fait revivre les sitcles passés, comme une legon pour les générations & venir.
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rable, on se demande comment la préfecture de police a pu autoriser leur création aux abords
des Halles.

Personne n'ignore I'entrave que les rails eréent & la direction des voitures. A Vienne, ol
ils existent depuis longtemps, on a remarqué que les essieux de voitures duraient six fois moins,
par suite des secousses que leur imprime le passage sur les rails.

A Paris le luxe, les arts et le travail se coudoient, se soutiennent et se complétent les uns
par les autres.

Le luxe de la grande ville donne le ton au monde entier et excite 4 la consommation de
ces mille objets divers que I'artiste et 'ouvrier, artiste lui-méme, fabriquent avee tant d’art.

Fntraver la circulation des voitures dans les quartiers riches, chasser les équipages, abolir
le luxe, c'est vouloir décapiter Paris.

Les tramways répondent-ils aux besoins de la circulation? Non.

Ils ne transportent pas de bagages, de marchandises, ne circulent pas aux heures matinales,
Pouvrier qui se rend de bonne heure sur ses travaux est encore obligé de faire le chemin & pied
et d’user dés avant le travail une partie de ses forces.

C’est une question capitale,

Le voyageur se rendail avec ses bagages d’une gare a I'autre au moyen des voitures de
place, les tramways et leurs rails deviennent un embarras, une cause de danger, d’accidents et
retardent dans leur marche les voitures obligées de suivre le parcours des grandes voies.

Le seul remede & cet état de choses est la création du chemin de fer transversal 2 air libre.

Vraiment, quand on considére 'impossibilité de I'exécution des chemins de fer en sous-sol
et la précipitation avec laquelle les tramways ont 616 concédés, il est permis de se demander si
ces chemins de fer n'ont pas été inventés pour eréer une réaction en faveur des tramways
et faire voter leur concession sans plus ample examen.

Les maratchers ne prendront jamais le chemin de fer pour se rendre aux Halles

(’est étre bien affirmatif.

L’avenir peut seul résoudre cette question.

Mais nous ne devons pas oublier que Paris s’alimente a de grandes distances, et que les
frais de camionnage des chemins de fer pour les Halles dépassent le chiffre de quatre millions.

Comment accédera-t-on aur maisons érigées sur le passage, pour les grosses provisions el pour
les marchandises?

Comme dans les autres passages, par des dégagements ménagés sur les rues adjacentes.

Mais qui voudra bdtir contre un chemin de fer 2

Le bruit montant toujours, plus on éléve la voie ferrée au-dessus de terre, moins on
le percevra des habitations. L’ébranlement sera beaucoup moins sensible transmis a dis-
tance sur un pont continu, qui jouit d'une dlasticité relative, que par un tunnel placé
dans la partie la plus rigide des substructions.

Du reste, on a bien fait des constructions de luxe rue de Rome et rue d’Amsterdam;
on a profitt du jour et de l'air procurés par la voie ferrée, sans en redouter les incon-

vénients.
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Mais, nous le répétons, ce serait une excellente combinaison de ne pas faire de cons-
tructions de luxe, mais bien des maisons pour ouvriers, pour ateliers, pour bureaux, pour
Iindustrie, qui resteraient ainsi en possession du centre de Paris.

En cas de déraillement, quel affreuzx cataclysme produirait la chute des wagons de T métres de hau-
teur?

Cela n’a pas été une objection pour la création du chemin de fer de Vincennes, du
viaduc du Point-du-Jour, et de tous les ponlts passant sur les fleuves. On pourrait faire ce
que lon essaye en Amérique; mettire des parapets pouvant résister au choc des machines.
Mais, du reste, il n'y a jamais eu d’accidents sur la Ceinture et sur Vincennes.

Bruit. — Fumée. — Vapeur.

Le public s'inqui¢te aussi de ces inconvénients. Une premiére réponse, c'est que l'on a
bien admis (3 mon grand déplaisir, il est vrai) les tramways a vapeur sur les boulevards.
Le Transversal est & 7 métres au-dessas des chaussées, et les chemindées des locomotives
atteignent déja la moitié de la hauteur des maisons. La vapeur et la fumée, dans ces
conditions, A AR LiBre, ne sont véritablement pas un inconvénient.

1l y a aussi dautres moyens de traction que la vapeur :

Le tube atmosphérique de Saint-Germain;

La machine & air comprimé;

La traction funiculaire;

La vapeur emmagasinée;

Le systtme hydraulique de I'ingénieur Girard, et pour supprimer les roues, ses wagons
A patins. Je ne crois cependant qu’a Pefficacité des locomotives, mais chauflées au coke et
par conséquent sans fumée.

Jour.

Les boutiques sur le passage auront-elles assez d’air et de jour?

L’expropriation pour le passage a été limilée aux besoins du chemin de fer, mais rien
ne soppose a ce que les propriétaires batissent en retraite de la ligne mitoyenne, si
une quantité plus grande dair et de lumicre doit augmenter la valeur locative de leur
immeuble. Cependant, le passage étant par petits trongons interrompus par les rues, le jour
sera bien suffisant.

Je ne puis assez répéter que jatlache presque- autant de prix au passage couvert, a
I'usage exclusif des piétons qu'au chemin de fer lui-méme, et, qu'en aucun cas, les voitures
ne doivent y circuler. :

Quant au bruit, il sera beaucoup moins sensible que dans les rues pavées; mais dans
ces dernicres, on y est tellement habitué qu'on ne le percoit méme plus.
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Nous ne pouvons résister a Ienvie de citer encore M. Vauthier, et de prendre dans ses
brochures cet apercu si concluant :

« Et pendant que Uartiste développait ces riantes perspectives et les opposait aux voyages
« souterrains si favorables au spleen et aux fluxions de poitrine, un industriel qui se con-
« nait en spéculations nous disait : Vous verrez qu'on commencera comme toujours, par la
« moins bonne solution, mais vous verrez aussi qu'on en reviendra. Quant a moi, lorsque les
« souterrains auront obtenu leur échec ou leur succes, je demanderai la concession d’un che-
« min & ciel ouvert, et je ferai ma fortune 13 oit le souterrain ruinera les actionnaires en
« asphyxiant ses clients. »

Si vous ne voulez pas me croire, voiciun critérium que vous ne pouvez récuser. Faites deux
programmes :

Chemin de fer a air libre, dans une voie spéciale ;

Chemin de fer en tunnel, sous les boulevards.

Appelez les souseripteurs, et regardez de quel coté se portera largent.

CONCLUSION

Y a-t-il un autre tracé que le Transversal, qui puisse desservir autant d’6tablissements de
premier ordre?

Trois cares, Les Havies, wes Posres, la mairie du 17 arrondissement ; six églises : Saint-
Sulpice, Saint-Germain-des-Prés, Saint-Germain-I'Auxerrois, Saint-Eustache, Bonne-Nouvelle,
Saint-Laurent; la Monnaie, le théatre du Gymnase, le Conservatoire de musique, et qui, au
moyen de sa gare monumentale sur I'esplanade Henri IV, conduise au Paraisoe-Justice, et
corresponde avec les tramways sur les quais, et les bateaux de la Seine ?

Qui procure un passage couvert mettant les piétons a T'abri des intempéries?

Y a-t-il une ville au monde qui poss¢éde une galerie pareille 4 celle que formera la partie
inféricure du chemin de fer? g

Quel industriel, médaillé & I'Exposition universelle, ne trouverait pas une double récom-
pense dans I'inscription de son nom sur les colonnes de ce vaste panthéon de I'industrie?

————— T T RN Ny
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