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PREFACE.

Les grands centres populeux sont en quelque sorte les points singuliers des réseaux
de chemins de fer. Toutes les conditions normales de la construction et de I'exploi-
tation s’y trouvent si profondément modifiées qu’aucune des regles usuelles ne
peul s’appliquer & la solulion des problémes difficiles el compliqués qu'on y
rencontre et que des études toutes spéciales sont nécessaires pour traiter ces cas
exceplionnels.

(Pest peu & peu et par la force des choses, pour ainsi dire, qu’on en est arrivé a
créer, a développer, a multiplier les voies ferrées a intérieur des grandes villes.

Les premiers chemins de fer qui les desservaient aboulissaient en général & des
gares terminus dislinctes, que des raisons d’économie condamnées depuis par
Pexpérience avaient fail placer & d’assez grandes dislances du centre.

Le besoin de relier ces gares entre elles, pour permettre 'échange des marchan-
dises entre les différents réseaux sans transbordement ni camionnage, provoqua
bientot la création de lignes de raccordement pour lesquelles on adopta naturel-
lement des tracés économiques contournant la ville centrale. De la ces circuils
désignés communément sous le nom de Ceintures, qu’on rencontre dans presque
toutes les grandes villes entourées de réseaux de chemin de fer se développant en
tous sens autour d’elle.

L’¢loignement des terminus constituait d’autre part unegéne assez grande pour les
voyageurs et I'on fut naturellement amené a rechercher les moyens d’y remédier
en rapprochant ces terminus du centre. (est ainsi que se crérent les lignes de
penétration, prolongements des lignes exislantes vers les quartiers centraux. On
peut citer d’assez nombreux exemples de lignes de ce genre, mais, landis que les
Ceintures, généralement construites dans des régions suburbaines a peine habilées,
élaient d’un établissement facile et relativement peu cotteux, il n’en élait pas de
meéme des lignes de pénétration qui nécessitaient presque toujours des travaux

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— IV —

difficiles et des expropriations fort dispendieuses devant lesquelles on dul bien
souvent reculer.

Jidée de relier entre eux les terminus a travers le centre au moyen de lignes
transversales est beaucoup plus récente. Ce n’est guére qu'en 1871 qu’elle se
produisit d’une facon précise et c’est & Uingénieur allemand Orfh que revient
Phonneur de Pavoir pour la premiere fois nettement formulée. Les avantages de
cette solution sonl considérables, car elle permet de rejeter en dehors de la ville
toules les opérations de formation etde décomposilion de trains qui obligentadonner
aux terminus ordinaires de si grandes dimensions superficielles el, transformant
rationnellement toutes les gares urbaines en simples gares de passage, elle crée des
lignes d’une incomparable puissance. Mais les dépenses énormes que toute solution
de ce genre nécessite etles difficultés de toute especeauxquelles elle semble devoir
se heurter, firent considérer d’abord l'idée du jonctionnement par lransversales
comme une chimérique utopie, et ce n’est qu’apres bien des années et avec
I'expérience des résultats acquis qu’en en vint & juger plus sainement la question
et & reconnaitre qu’iln’y avait aucune disproportion entre les dépenses trés grandes
qu'une pareille solution entraine et les avaniages exceplionnels qu’elle permet de
réaliser.

Cependant, par suite des facilités de transport que les chemins de fer avaient
créées, les villes prenaient chaque jourune expansion plus considérable et, comme il
arrive dans bien des cas, la cause ayant prodnit son effet, cel effet a son tour
réagissait sur la cause. Les Ceintures traversant des quarliers de jour en jour plus
peuplés, on était amené a y organiser des services de voyageurs el souvent meme
ces services devenaienl assez imporlants pour obliger a rejeler le mouvement des
marchandises sur un nouveau couple de voies accolées aux voies anciennes, ou
mieux encore sur des circuits plus excentriques, généralement désignés sous le nom
de Grandes Ceintures, et venant rejoindre les grandes lignes en des poinls assez
éloignés des lerminus, o des gares de triage furent établies.

Sur les lignes de banlieue un phénomene analogue se produisail. Le service des
banlieues, effectué¢ d’abord par les trains omnibus des grandes lignes qui
s’arrétaient 2 toules les stations, nécessita bienlot la eréation de trains trés nombreux
dont il n’y avail pas intérét a prolonger le parcours au dela de la zone de banlieue,
el ¢’esl ainsi que Uon en vint a constituer pour les banlieues des services distincts
de ceux des grandes lignes el a adopter méme pour ces services un matériel spécial
micux appropri¢ que le matériel ordinaire aux condilions parliculieres d’une
exploilation de celle nature. Bientol la multiplication des trains de banlieue et la
diffieulté d’intercaler entre cux les lrains & longs parcours el surlout les rapides
qui marchent & une toute autre allure, donna l'idée d’isoler les Services de
banlieue en leur affectant des voies spéciales. De la le qguadruplement des voies sur
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les grandes lignes dans la zone suburbaine, quadruplement qui peut se faire
soit en accolani simplement deux voies nouvelles aux voies anciennes, soit en
adoptant pour les nouvelles voies — ce qui est quelquefois plus avantageux —
un tracé s’écartant légerement de 1'ancien el déterminé en vue des intéréts locaux
a desservir. ‘

En méme temps que s’accomplissaient ces transformations successives sur les
réseaux de chemins de fer proprement dits, les conditions de transport se modifiaient
4 Dintérieur meéme des villes. La création des omnibus, celle des tramways a
traction animale, enfin celle des tramways & lraction mécanique, en augmentant
beaucoup la facilité et le bon marché des transports, concouraient puissamment a

développer le mouvement d'expansion que nous avons précédemment signalé et-

déterminaient la population a chercher plus loin du centre et dans des condilions
plus économiques des habitations 4 la fois plus spacieuses, plus agréables et plus
salubres. Les quartiers centraux se dépeuplant progressivement tendaient a se
transformer en quartiers d’affaires, occupés presque exclusivement par des adminis-
trations, des bureaux, des magasins, tandis que se formaient dans les régions
périphériques des quartiers nouveaux, les uns populeux et ouvriers, les autres plus
spécialement occupés par la population aisée, ou constitués par des habitations de
luxe. Enfin dans certaines villes de dimensions exceptionnelles, comme Londres,
ou présentant une topographie particulicre, comme New-York, ce mouvement
d’expansion, s'étant trés rapidement accusé, on avail été amené a créer de véritables
chemius de fer, isolésdela voie publique, et spécialement destinés au service de va-
et-vient entre la ville centrale et les quartiers excentriques : tel I’Underground de
Londres, tels aussi les Zlevated de New-York.

(Pest avec ces éléments hétérogenes, souvent fort mal amalgameés, nés de besoins
si divers et ayant des origines si différentes, que se sont trouvés constitués en dé-
finilive ces réseaux de chemins de fer urbains auxquels on a donné le nom de
Métropolitains, emprunté au premier troncon de I’'Underground de Londres.

Toutes ces formations successives sont intéressantes a étudier, toutes peuvent
apporter pour le probleme des transports urbains un contingent de documents uliles,
car chacune a son origine répondait plus ou moins heureusement & un besoin
spécial dont Ianalogue se rencontre presque toujours ailleurs. Les transformations
meémes que ces ¢bauches de solutions ont du subir offrent unintérét tout particulier,
car elles permettent dans les cas semblables de réduire les tatonnements et d’éviter
des erreurs souvent fort difficiles a réparer dans la suite. Cependant de toutes les
grandes villes ou des renseignemenis concernant le probleme des transports
peuvent étre recueillis, Berlin est peut-8tre celle dontl’étudeest la plus instructive
pour une enquele de ce genre. Ville normale, c’est-a-dire ne présentant aucune
singularité topographique, aucune anomalie dans son développement ni dans la
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formation de ses courants de circulations, Berlin sest développé surtout, et d'une
fagon tout 4 fait exceptionnelle, pendant ce dernier quart de siécle. Les besoins de
transport s’y sont donc acerus avec une extréme rapidité, mais sensiblement plus
tard que dans les autres capitales et, 'exemple de ce qui avait é16 fait dans celles-ci
ayant pu étre mis a profit, des solulions plus completes et plus synthétiques, si
Pon peul dire, y ont été pour la premiére fois tentées. Iinfin la direction de tous les
chemins de fer aboutissanl 4 Berlin setrouvant concentrée entre les mains de 1'Etat,
celui-ci a pu élaborer et réaliser dans la plénitude de son indépendance des projets
rationnellement étudiés d’aprés un plan d’ensemble, que les compétitions entre
inléréls privés el les questions de concurrence auraient certainement fait échouer
ou tout au moins faussé partout ailleurs.

Cet intérét tout parliculier qui s’attache aux chemins de fer urbains berlinois
justifie suffisamment, croyons-nous, le développement considérable du travail
que nous presentons au public. Peut-étre le lecteur se trouvera-t-il rebuté par
Paccumulation de chiffres et de tableaux stalistiques que ce travail renferme.
Pourtant ces documents nous semblent les éléments indispensables d’une étude
sérieuse.

Nous savons assurément tout ce que lon peut dire contre I'abus des statis-
tiques. La statistique est une arme qui peut devenir fort dangereuse lorsqu’elle
est maniée avec parli pris ou seulemenl avec légéreté. Mais les tableaux que
nous présentons — nous croyons pouvoir l'affirmer — échappent a ce double
reproche. Les chiffres qu’ils renferment se controlenl muluellement et
permettent, a4 ceux quil voudront s’en donner la peine, des vérificalions
faciles et mombreuses: en un mot, ces statistiques ont été établies avec une
conscience extréme, avec une scrupuleuse bonne foi et si nous n’hésitons pas
a leur reconnailre cetle valeur, c¢’est que le mérite n’en revient pas a nous,
mais 4 PAdministration des chemins de fer prussiens qui nous en a commu-
niqué les ¢léments. En Allemagne, les Administrations de chemins de fer
font beaucoup de statistiques et nous devons dire qu’elles les fonl avec une
grande intelligence et un soin extréme. Elles sont d’ailleurs les premiéres a
en bénéficier. Leurs services d’exploitalion par exemple ne se trouvenl plus
surpris el débordés par ces affluences de public qu’on qualifie d’exceptionnelles,
mais qui sont dues presque toujours a des causes périodiques et qu’une statis-
tique bien établie permet de calculer d’avance avec une quasi-certitude. Kt
de méme, les services de conslruction évitent Perreur trop souvent commise
en créant des installations trop petites, bientot insuffisantes pour les besoins
d’un trafic dont on avait mal prévu 'importance, installations qu’il faut agrandir
aprés coup avec une dépense bien supérieure a celle qu’on avait voulu d’abord
éviler.
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Mais ¢’est en matiére de circulation urbaine que la statistique peut rendre
peut-étre les plus signalés services. La, en effet, les causes sont complexes et
multiples et le raisonnement & priori ne semble guére applicable. La statis-
tique, au contraire, par des assimilations justifiées el par la loi de continuité
qui régle pour ainsi dire tous les phénomenes naturels, permet d’arriver a
des conclusions a peu preés certaines et d’éviter ainsi des mécomptes qui seraient
dautant plus graves qu’il s’agit toujours de trés gros chiffres.

Ce sont ces considéralions qui nous ont décidé a publier intégralement les
tableaux que nous joignons a notre travail. Grace & ces documents le lecteur
pourra suivre d’une facon complete Pexpérience si intéressante qui se poursuit
4 Berlin depuis 1882. Il en notera les développements; il en constatera
les effets; il verra s’accusant plus nettement d’année en anncée les progres
de la circulation sur cette grande artére certainement unique en son genre,
progrés si rapides que malgré l'incomparable puissance de cet instrument de
transport, on peut déja prévoir Pépoque ol sa limite de capacité se trouvera
atteinte (1).

Les conclusions qui se dégagent de cet ensemble de fails sont d’ailleurs
absolument conformes aux idées générales que vingt années d’études nous ont
conduit & formuler sur la question des transports en commun dans les villes.

Selon nous le probleme des transports en commun dans les grands centres se
décompose en plusieurs problemes distinets.

(1) Cette éventualité qui préoceupe depuis quelque temps déja la Direction de la Stadtbahn a fait surgir différents
prajets fort intéressants el notamment un projet d'exploitation électrique présenté l'an dernier par une importante
Société, I'Union-Blectricitits-Gesellschaft de Berlin. Ce projel sérieusement étudié suppose Uapplication de la traction élec-
trique a l'ensemble du réseau urbain : deux usines motrices seraient construites l'une i Charlottenburg, a I'Ouest, I'autre
pres de Stralau-Rummelsburg, & I'Est. Les avantages de ee nouveau mode de traction consisteraient principalement dans
une accélération notable de la marche des trains, due en grande parlic & un demarrage heaucoup plus rapide. Les pertes
de temps aux arrdts se trouvant afosi fort diminuées et la vitesse maximum en marche pouvant éire portée de 45 a 50 kilo-
métres au moins, la durée du trajet serait réduite de 10 minutes sur la Stadtbahn entre Stralau-Rummelshurg et Westend
el respectivemnent de 17 & 18 minutes sur les circuits complets du Nord-Ring et du Sud-Ring. Grice & ces réductions, le
nombre des trains pourrait etre considérablement augmenté, tout en conservant les cantonnements actuels, qui correspendent,
comme nous l'expliquons dans notre étude, au minimum d’espacement possible pour les stations de blocs. Enfin, la capa-
cite des trains serait également plus grande que celle des trains actuels de sorte que, selon la composition des trains,
formés de 8 ou 12 voitures, le débit de la ligne pourrait s'accroitre de 140 & 260 pour cent. '

Tels sont, en résumé, les grands avantages qui résulleraient de Pexécution de ce projet. Malheureusement ces avan-
tages seraient achetés par d'assez lourds sacrifices, car on n'évalue pas # moins de 43 millions de marks les dépenses
nécessaires tamt pour les frais d'installation fixes que pour le renouvellement du matériel roulant. On concoit que de
parcils chiffres fassent hésiter. 11 est certain — et nous trouvons ici la confirmation d’une remarque préeédemment faite
— il est cerfain que ces avantages auraient pu 8tre obtenus avee une dépense infiniment moindre, si dés le début de I'en-
treprise on avait pu prévoir les besoins actuels. Mais dans ce cas, les élements de comparaison et d'apprécialion faisaient
absolument défaut et les ingénicurs de la Stadthahn se trouvaient en présence d'une @uvre sans précédent et jusqu'd ce

jour encore unique en son genre. Les développements de circulation tout & fail exceptionnels qui se sont produils 1émoignent
d'ailleurs manifestement en faveur des mérites de cetle euvre,
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De méme qu’un débiteur ayant une somme & payer emploie pour s'acquitter les
billels de banque, les pieces d’or et d’argent et enfin la menue monnaie, de
méme celui qui veut effectuer dans une grande ville ou dans sa périphérie un
parcours d’une certaine mmportance doit décomposer ce parcours dans le cas le
plus général en un long trajet, un trajet moyen et un court trajet, ce dernier
formant en quelque sorte I'appoint du parcours total. Kt & chaque nature de
trajet doit s’appliquer un instrument de transport convenablement approprié.

Les longs trajets s’effectueront par le moyen le plus puissant et le plus rapide, le
chemin de fer proprement dit. Les amorces des grandes lignes, et surtout des lignes
de banlicue, les Ceintures, les lignes de pénétration, les transversales constituent
un résean mélropolitain de premier ordre qui répond par sa nature meme a cel objet.
Formé de lignes (rés peu nombreuses tracées suivanl les directions les plus impor-
tantes, ce réseau, pour convenir aux besoins d'un service urbain, doit étre parcouru
par des trains se succédant a des intervalles variant, suivant les sections et les
heures du jour, entre 3 et 15 minules au plus, dont les points de stationnement
doivent élre distants de 700 & 800 métres au moins, et dont la vitesse commerciale
ne doil pas etre inférieure a 25 ou 30 kilometres & I'heure. Les prix de transport,
réglés d’apres un tarif de zones, doivent étre assez bas pour que le prix moyen ne
s’éleve pas au-dessus de 0 fr. 30 environ pour toute la région urbaine et suburbaine
dans un rayon d’une dizaine de kilométres autour du centre.

Aux trajels moyens dont les directions sont plus nombreuses et plus variées,
s‘applique un Instrument de transport déjd moins puissant et moins rapide. Les
tramivays a traction mécanique el spécialement a fraction électrigue (1) semblent le
mieux convenir a cet usage. Mais ces lignes, qui forment un 7ésean métropolitain
secondaire ou municipal et dont les tracés se trouvent déterminés par la direclion
des grands courants de circulation intérieure, doivenl étre isolées de la voie
publique dans toules les régions du moins ou le mouvement des piétons et des
voitures est un peu actif, notamment dans tous les quarliers centraux. Grace a
cette situation isolée une vitesse commerciale de 15 4 20 kilométres & 'heure peut
étre facilement réalisée et des voitures automotrices ou remorquées, attelées les
unes aux autres, peuvent former de véritables trains se succédanl a des intervalles
variant entre 2 el 10 minutes au plus. Les points de stationnement ne doivent
pas élre espacés de moins de 400 & 500 metres el un prix unique de 0 fr. 20
environ doit étre pergu pour tous les parcours.

Enfin les courts trajefs, ceux qui représentent pour ainsi dire la menue monnaie
en maliere de transporls, ayant des directions infinimenl variées, nécessitent
Pemploi de véhicules légers pouvant pénélrer dans toules les rues, se croiser en

(1) Un des principaux avantages de la fraction électrique est de pouvoir intéresser & l'adhérence la totalité du poids
transporté.
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tous sens a travers la ville et la couvrir d’un réseau trés souple 4 mailles extrémement
serrées. L ommibus, le petit omnibus a chevaux, que 'on pourra peut-élre remplacer
un jour par Pomnibus automobile, semble le mieux approprié aux besoins de trans-
port de cette nature. Les voilures doivent étre assez petiles, mais se succéder avec
une extréme fréquence : elles doivent s'arréter a la demande : un prix unique de
0 fr. 10 doit étre applicable a tous les trajets. Les parcours des voitures peuvent étre
d’ailleurs assez courts, de 3 a4 4 kilométres environ, et s’ils sont plus longs, le
renouvellement nécessaire des voyageurs rend encore ce tarif assez rémundrateur,
car la lenteur relative de ce mode de transport, anquel on ne peul demander une
vitesse supérieure i 6 ou8 kilometres a I'heure, en limile nécessairement "emploi
aux tres courls trajets, alors que pour les trajets un peu longs, le public dispose, par
les chemins de ferou les tramways mécaniques, de solutions infiniment préférables.

Ces différents moyens de transport, qui doivent étre combinés d’ailleurs de
facon a se compléter les uns les autres sans jamais se faire une inutile concurrence,
se rencontrent déja dans la plupart des grandes villes, en écartant bien entendu
les cas exceptionnels, comme celui de New-York par exemple, ou par suite d’une
situation topographique toute spéciale un réseau de premier ordre ne peul exister.
Mais ¢’est a Berlin certainement que se rencontre le type le plus complet et le
mieux congu d’un grand réseau métropolitain de pénétration et de jonclionnement,
et la période d’exploitation de ce réseau est déja suffisamment longue pour qu’on
puisse apprécier sérieusement les excellents résultats qu’il a produits. Quant au
réseau de second ordre, il n’y existe encore qu’a I'état embryonnaire, tandis que
celui de New-York formé par les lilevated est des plus remarquables et qu’a Londres
également, ol le réseau de premier ordre est forl incomplet el défectueux, un systéeme
de lignes éleclriques souterraines constitue un réseau municipal déja partiellement
exploité, dont la ligne principale, le Central-London vient d’étre ouverte et dont
I’élude est des plus intéressantes & tous points de vue. Pour les courts trajets
enfin c’est peut-étre a Londres que se rencontre la solution la plus satisfaisante :
a part un tarif trop élevé et trop compliqué, les petils omnibus londonniens réalisent
a peu pres les désiderata que nous avons énoncés plus haut.

A Paris, il faut bien le dire, on est resté jusqu’a ces derniers temps fort en retard

au point de vue des transports. Les moyens de transport anciennement en usage -

— en dehors du service des bateaux-omnibus qui ne mérite que des éloges —
laissent encore énormément 4 désirer a tous points de vue. Les omnibus en parti-
culier, avec le systeme suranné des correspondances, paraissent n’avoir souci que
des voyageurs 4 longs parcours pour lesquels ils ne peuvent réaliser cependant ni
la vitesse ni la capacité de transport convenables landis que, leurs tarifs exagérés,
aussi bien que leur conlinuel « complet », qui est un aveu d’insuffisance et d’im-
puissance, semblent fails pour rebuter le voyageur a petit parcours qui devrait cons-
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tituer leur véritable clientele. Un engouement injustifié pour la traction mécanique
a fait multiplier les rails de tramways dansles quartiers centraux ol ne pénétraient
jadis que des omnibus (1) et transformer en des especes de chemins de fer a fleur
de sol un assez grand nombre de lignes. Ces transformations fort dispendieuses et
qui constituent dans les rues passagéres un danger chaque jour croissant pour la
circulation des piétons et des voitures, ne donnent en réalité au public qu’une satis-
faction purement illusoire, car on ne saurait sans péril augmenter outre mesure
la vitesse des véhicules circulant ainsi a fleur de sol, et, quant a la capacité de
transport, I'allelage de plusieurs voitures formant de véritables trains crée dans les
rues a4 circulation active des barrages intolérables. Enfin sous prétexte d’aceélérer
le service, on tend a remplacer I'arrétl a la demande par le stationnement en des
points déterminés et cette mesure trés vexaloire pour les voyageurs (surtout pour
les voyageurs & petits parcours), ne se trouve pas compensée, loin de la, par une
augmentalion sensible de vilesse. Telles sont les principales erreurs qui nous
frappent dans I'organisation actuelle de nos transports intérieurs.

Des travaux considérables ont ét6 entrepris et s’exécutent en ce moment meéme
pour donner satisfaction aux doléances du public et doter enfin Paris d’un réseau
métropolitain de pénétration et d’un réseau municipal & traction électrique. Mais
celte ceuvre imporlante est encore trop peu avancée pour qu’on puisse porter un
jugement sérieux sur sa valeur.

Tout au plus peut-on regretter qu’on en ait décidé la construction sans
établir préablement un plan général d’ensemble, sans chercher & en harmoniser
suffisamment entre elles les différentes parties et en se préoccupant peut-étre
trop de desservir une Exposition essentiellement temporaire et pour laquelle
on ne pouvait méme pas étre prét.

I’étude de ce qui a été fait a DBerlin aurait pu donner a cet égard
des indications assurément forl utiles. Certes, nous n'ignorons pas combien
les idées les plus simples ont souvent de peine a s'imposer. Plus elles sont
naturelles et logiques, plus il semble qu’il leur soit difficile de prévaloir contre
les préjugés, les partis pris et la routine. Cependant il ne faut jamais déses-
pérer de leur triomphe final. C’est ainsi qu’aprés bien des années nous avons
eu la salisfaction de voir adopter chez nous, en maticre de circulation
urbaine, certaines réformes dont nous avions été les premiers a signaler
I'importance : le quai hawt par exemple et le larif de zomes réglé d’apres le
nombre des stations traversées. Nous espérons qu'un jour ou lautre quelques-

{1) On peut reprocher au rail de Prjver le véhicule dans les rues étreites et encombrées de la souplt":a‘se de mouvement
qui lui serait nécessaire; on peut lui reproeher également de rendre la chaussée détestable pour les autres véhicules — sauf
dans le cas d'un état d'enirelien constamment parfait qu'il est bien difficile d’obtenir dans la pratique. — Quant a la
traclion mécanigue elle a Uinconvénient de substituer une foree avepgle au moteur animé dont V'instinet peut étre souvent
un utile auxiliaire pour prévenir ou atténuer les accidents.
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unes des idées pratiques qui se dégagent de I’6tude du métropolitain berlinois
pourront étre également mises a profit pour I'amélioration de nos transports
parisiens.

A d’autres points de vue encore et en dehors des questions purement tech-
niques, I'étude que nous présentons peul donner lieu a d’inslructives remarques.
Il est curieux a mnoter par exemple le soin particulier avec lequel on a
cherché & sauvegarder a Berlin tous les aspecls quelque peu intéressants d’une
ville dont le caractére artistique est cependant assez peu accentué, les sacri-
fices qu’on s’est imposés pour éloigner de monuments d'une valeur archilec-
turale fort relative des constructions métalliques d’apparence trop indus-
trielle. 11 y a la un exemple a méditer pour notre Conseil municipal qui,
tout récemment encore, laissait édifier a4 coté de celte merveille d’art qu'est
Notre-Dame un vaste paté de maisons de rapport du plus déplorable effet.

Enfin, le lecteur sera certainement frappé de la fagon dont UEtat prussien
qui dirige ces grandes entreprises de transport, se préoccupe de faire
profiter les classes laborieuses de tous les avantages qu’elles peuvent procurer.
Ce souci constant, nous devons le dire, esl tout & I’honneur d’un gouver-
nement qui, malgré sa forme peu démocratique, comprend si bien ses devoirs
envers la population ouvriére dont il s’efforce ainsi d’accroitre et d’assurer le
bien-étre par tous les moyens dont il dispose.

Paris, Juin 1900.

T e Tt -
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LE METROPOLITAIN DE BERLIN

( Berliner—Stadt—-und—Ringbahn )
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CONCLUSION
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PREMIERE PARTIE.

HISTORIQUE ET DESCRIPTION GENERALE.

La ville de Berlin, qui compte actuellement plus de 1.600.000 habitants, est bilie sur un
<ol sablonneux et tourbeux dont les dénivellations sont trés peu sensibles. Elle est traversée de
I'Est & 'Ouest par la Sprée qui se divise en plusicurs bras d'assez faible largeur coupés par des
dcluses el bordés de quais trés bas, rappelant un peu par leur aspect les canaux de certaines
villes de la Belgique et de la Hollande.

L'ancien Palais des rois de Prusse est situé sur une des jles ainsi formées, ol s'élévent
¢également quelques édifices importants, tels que les Musdes nationaux et I'Eglise de la Gour,
récemment reconstruite. Ces édifices entourenl une vaste place monumentale, le Lustgarten,
qui peut étre considérée comme le point central de la ville.

En amont et 3 'Est de cette place se trouvent les quartiers du gros commerce, la Bourse,
la grande Poste, les Halles centrales, 'Hotel de Ville, et plus loin, au voisinage de la gare de
Silésie, des régions industrielles habitées par une nombreuse population ouvriére.

A 1'Ouest et en aval au contraire s'étendent les quartiers riches et élégants traversés par la
large avenue rectiligne des Linden, sorte de Grand Boulevard berlinois qui part de la place du
Palais pour aboutir & la porte de Brandebourg. (Uest 1a que se trouvent le commerce de luxe,
les principaux hotels des étrangers, la plupart des théatres (Linden, Friedrichsirasse,
Leipziger Strasse), et plus loin, prés de la Withelm Sirasse, le véritable faubourg St-Germain
de Berlin ol sont groupds les ministéres, les grandes administrations, les ambassades, le
palais du Reichstag, celui de I'Etat-major général, etc., ete.

Au dela de la porte de Brandebourg (Brandenburger Thor) commence le Thiergarten,
vasle promenade qui est a Berlin ce que sont & Paris les Champs-Elysées et le Bois de Boulogne
el qui se continue par le Zoologischer Garten (jardin zoologique) jusqu'a I'ancienne pelite ville
de Charlollenburg qui fait corps aujourd’hui avec Berlin. _

Tout autour du Thiergarten mais principalement du ¢o6té Sud se développent des quartiers
nouveaux habités par les classes riches et aisées et rappelant par leur physionomie nos quartiers
du Parc Moneeau, de I'Etoile et de I'avenue du Bois de Boulogne. Ces quarliers qui ont pris

un développement considérable dont nous aurons a parler plus loin, car il résulte en partie de *

la création du Métropolitain, s'é¢tendent actuellement sans solution de continuité jusqu'a
Charlotlenburg et méme au dela.

On reconnaitra déja par cette courte description I'analogie remarquable et que nous avons
souvent signalée, entre Berlin et Paris, analogie toute topographique d’ailleurs et qui ne se
retrouve ni dans les aspects généraux des deux villes, ni méme dans le relief du sol, si acci-
denté chez nous tandis qu’il est presque absolument plat & Berlin. '

Il ne serait pas difficile de poursuivre celle analogie jusque dans les détails et I'on reconnai-
trait ainsi qu'elle s'étend 4 I'orientation générale des quarliers similaires, & la position des prin-
cipaux édifices, 4 la situation des grandes gares terminus, & la nature et & la direction des

courants de circulation, éléments qui jouent un réle si important dans I'étude des moyens de
Lransport.
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Il nous a donc paru intéressant el utile de signaler ici une fois de plus ces ressemblances
curieuses qui se rattachent trés direclement a I'étude que nous allons entreprendre.

Le probléme des transports en commun se trouve résolu  Berlin par de nombreuses lignes
d’omnibus et de tramways sillonnant Ia ville en tous sens, par des lignes dlectriques surélevées
ou souterraines dont Ia construction est actuellement commencée, enfin par un véritable
chemin de fer urbain formé d’une grande artére transversale, la Siadibahn, que compléte une

-

ligne circulaire, la Ringbaln, qui comme notre Ceinture parisienne, fait le four complet de la

-ville centrale.

C’est ce chemin de fer urbain dont nous allons acluellement aborder 1'étude.

1° LA STADTBAHN.

Premiéres origines de Ia Stadthahn ; constitution financiére de I'entreprise :
reprise définitive par PE¢at. — Les premiéres origines de la Stadtbahn se retrouvent dans
une proposition émanant de la Socéété allemande de Construction de chemins de fer (Deulsche
Eisenbahnbau-Gesellschaft), adressée le 2 mai 1872 au Ministre du Commerce et des Travaux
Publics de Prusse et par laquelle ecette Société demandait la concession d’une voie ferrée
destinée & raccoureir le trajet entre Berlin, le Sud-Ouest de I'Allemagne et la Suisse.

L'originalilé du projet consistait dans la situation adoptée pour le point de départ de la
nouvelle ligne dont la gare terminus se irouvait placée dans le voisinage de la gare de Silésie,
c'est-a-dire du coté de la ville opposé & la direction que son tracé devait suivre. Le nouvean
chemin de fer avait donc & effectuer la traversée complite de Berlin avant de se diriger sur
Meiningen par Potsdam et Erfurt (1).

Ce projet fut abandonné bientot par suite de I'impossibilité ol se trouvérent les demandeurs
en concession de réunir le capital nécessaire évalué & 150 millions de marks (2).

La Société restreignit alors son ceuvre & la lraversée de Berlin, et & la fin de 1873 elle
demanda el obtint la participation de I'Etat & cette enlreprise.

Une convention ayani pour but la constitution dune Société par aclions sous le nom
de Société du chemin de fer wrbain de Berlin. (Berliner Stadt-Eisenbahn Gesellschaft) fut
conclue le 15 décembre 1873, entre I'Etal, la Société ci-dessus désignée et les Compagnies
privées alors existantes de Berlin-Potsdam-Magdebourg, Magdebowrg-Halberstadt, Berlin-
Hambouryg, dont on prévoyait le raccordement avec la future ligne métropolitaine.

Une loi du 20 mars 1874 ratifia cette convention,

(1) Il est juste de rappeler ici que Iidée de la traversée centrale de Berlin est due & Pingénienr Orth qui
Pavait formulée dés 1871 en spécifiant que la nouvelle ligne devait étre construite en viadue, traverser la ville dans sa plus
grande largeur, de Ulst i U'luest, @ pew pris parallélement au cours de lo Sprée, relier ensemble les différentes gares terminus
existantes ot les metire, ainst que la Ceinture, en communication directe avec le centre de lo ville. Ces idées rencontrérent
d’abord une vive opposition: on traita le projet de chimérique, on objecta les diffieuliés d'exéention et le chiffre
considérable des dépenses qui semblait disproportionné avec les résultats & oblenir. Cependant, un esamen plus
approfondi fit bientot tomber ces objections, et montra clairement les énormes avantages de la solution propesée. (lest alors
que-la Société allemande de Construction adopla en Uincorporani dans son projet d’eénsemble. Les résultats oblenus depuis
ont prouvé, comme on le verra plus loin, & quel point les prévisions de Orth étaient justifiées.

(2) 1 mark =1 fr. 25 : le mark est divisé en 100 pfennigs.
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Le capital social fixé i 48 millions de marks devail étre constitué comme suit

Blate. o oooiiiiiiis e cn e 21 millions de marks
Compagnie Berlin-Potsdam-Magdebourg. ... -6 »
Compagnie Magdebourg-Halberstadt ......... 6 »
Compagnie Berlin-Hambourg................. 3 »
Société de Construction............ocoeevinn. 12 »

Total ...... oooviinnanins 48 »

Le 2 juillet 1874, une premiére réunion générale des intéressés eut lisu aprés versement de
10 %/, du capital-action : un Conseil d’administration fut élu pour un an et, d'aprés les termes
de la convention, le personnel de la Direction fut nommé par I'Etat.

Sur ces entrefaites, on reconnut, aprés de nouvelles études, que la dépense dépasserait d’au
moins 9.400.000 marks le chiffre prévu. D’autre part, la Société de construction n'ayant pu
pu verser que 20 °/, de sa part contributive, soit 2.400.000 marks. fut déclarée déchue de ses
droils, et sos versements restérent acquis a l'entreprise.

Pour parfaire le capital nécessaire, il fallait done se procurer une somme de 18.700.000 marks.

Cest alors qu'intervint la convention nouvelle du 23 février 1878, aux termes de lagquelle la
Société préeédemment constituée ful dissoute, et I'entreprise passa anx mains de I'Etat.

1'Etat se chargeait désormais de toutes les dépenses, a 'exception d'une sornme de 6 millions
de marks que les trois Compagnies de chemin de fer préeédemment mentionnées devaient verser
collectivement entre ses mains, a titre de contribution aux {rais d'établissement de la Stadibahn.

Ce capital représentant 40 p °/, de leurs souscriptions primilives, constituait un versement a
fonds perdu, ne devant produire aucun intérét, et conférant seulement aux Compagnies le droit
de raccordement avec les voies de la nouvelle ligne urbaine.

I Administration se réservait d'ailleurs la fixation des tarifs sur cette nouvelle ligne.

Les autres articles de la convention traitaient des rapports d’exploitation entre la Stadibahn
et les Compagnies, mais par suite du rachat des chemins de fer par I'ltat, ces articles ne furent
appliqués qu'a une seule de ces Compagnies, celle de Berlin-Hambourg, et sculement d'une
fagon tout & fait temporaire.

(est sur ces bases qu'un projet de loi ful soumis aux Chambres le 8 mars 1878. Ce projet
demandait 'onverture d'un crédit de 35.700.000 marks, se décomposant comme suit :

1° Complément aux apports des Compagnies.... ..., 9.000.000 marks

2° Complément aux apports de la Société de construction ................ 9.600.000  »

3 Somme destinde a couvrir I'insuffisance des premiéres eslimations....  9.400.000  »

4° Achats d'excédants de lerrain i revendre ultérieurement....... e 8.000.000 »
1 Y 35.700.000 marks

Ce projet fut approuvé le 26 juin 1878.

Dés lors I'Etat, maiire de Uentreprise, disposait pour son exécution des ressources suivantes:

Crédit accordé par la loi du20 mars 4874 24.000.000 marks
Crédit accordé par 1a loi du 26 juin 4878............ovmni 35.700.000 >
Verscment de la Société de construction acquis a I'entreprise............. 2.400.000 »
Contribution des trois compagnies inléressées. ....... .oooooeiee.. 6.000.000  »
Total. .ooviinrereiiie e e 65.100.000 marks
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Les dépenses relatives aux deux stations extrémes de Silésie & I'Est, et de Charlottenburg i
I'Ouest, n’étaient que partiellement comprises dans les estimalions : une partie de ces dépenses
devait &tre supportée par les Compagnies ou les lignes d’Etat dont les voies aboutissaient i ces
gares. :

Ainsi pour la gare de Silésie, la dépense prévue étant de 5.200.000 marks, la Stadtbahn devait
y coniribuer pour 1.700.000 marks, ct le surplus restait a la charge des deux lignes appartenant
a I'Etat et aboutissant A cette gare.

De méme pour la gare de Charlottenburg, la dépense devant 'élever & 4.570.000 marks, la
Stadtbahn 1’y contribuait que pour 1.523.000 marks, et le reste devait étre fourni par les
Compagnies Magdebowrg - Halberstadt , Beriin-Hambouwrg , Berlin-Wetslar , Nieder-
schiesisch-Mdrkisch, Berlin-Potsdam-Magdebourg. .

Lors du rachal ullérieur de ces Compagnies, les réseaux d’Elat, constitués avec leurs lignes,
héritérent naturellement de ces charges.

Les deux sommes de 1.700.000 marks et 1.523.000 marks étaient comprises dans le total de
65.100.000 marks prévu pour la construction de la Stadtbahn proprement dite. Si Uon y ajoute les
excédants de 3.500.000 marks d’une part, et de 3.047.000 marks d’autre part, applicables aux
deux gares extrémes, on arrivera au chiffre de 71.647.000 marks, représentant les prévisions de
dépense pour la totalité de U'enlreprise.

On verra plus loin que ces prévisions n'ont é1é que fort peun dépassées.

Un déeret du 15 jnillet 1878 institua la Direction de la Siadtbaln, qui prit immédiatement en
main la conduite des travaux d'une gare extréme & laulre inclusivement. L'exéeution des
raccordements au dela de ces deux gares ful confiée & la Direction des chemins de fer de I'Elat,
réseau de Berlin, ainsi qu'aux diverses Compagnies intéressées.

Modifications apportées au projet primitif. — [a premiére Direction instituée en 1875
avail emprunté & la Société de construction ses études, et trouvé un tracé général détermingd
déja par certaines acquisitions d'immeubles. Le projet dlaboré a cette époque comportait une
ligne & quadruple voie qui, partant d’un point voisin de la gare de Silésie, traversait Berlin de
I'Est &I'Ouest jusqu'a Charlottenburg, d’ot elle devait se continuer par la ligne projetée vers le
Sud-Ouest de I'Allemagne.

Sur les quatre voies prévues, denx devaient étre réservées au service des voyageurs, et les
deux autres affectées au service des marchandises.

Par suile de la remise de l'entreprise & 1'Etat, et de 'abandon du projet de la ligne du Sud-
Ouest, ces premiéres dispositions se trouvérent notablement modifiées.

L’examen d’ensemble de la question, 1'étude attentive du développement du trafic sur les
lignes aboutissant & Berlin, la comparaison avec lesMétropolitains de Londres et de New-York (1),
amenérent PAdministralion & cette conviclion, que la Stadibahn devait servir avant toul
au transport des voyageurs, qu'il follait attribuer ses quatre voies & ce service, el que celte
importante artére ne devail pas avoir pour sewl bul de jonctionner entre elles les grandes
lignes aboutissant & Berlin, mais qu'elle pouvail encore fournir wn moyen de transport
ulile & Uinterieur méme de la Capilale, relier entre ewx ses differenils quartiers et établir
enfin des communicadions rapides et commodes entre le cenlre de la ville el les localilés
sttudes sur sa peryphérie el swr les lignes de banlieue.

{1) Des commissions techniques avaient éié envoyées # Londres ot 3 New-York, pour s’y rendre comple tant des résul-
tats obtenus que des projets étudiés on en cours d’exééution dans ces deux villes.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Ce nouveau point de vue entrainait les conséquences suivantes :-

1° I.a Stadibahn ne devail pas étre construite comme une ligne indépendante, mais elle
devait se souder dela fagon la plus compléle el faire corps absolument avec la Ceinture en
comstruction a cetle époque; -

2 1*idde dun service de marchandises devail élre écaride, el les qualre voies devaient élre
allribuées au service des voyageurs, savoir :
9 yoies au service urbain et au service de banlieue ;

2 voies au service des grandes lignes.

Dans la suite, des raisons d’exploilation ont fait reporter la majeure partie du service de

banlicue sur les deux voies affectées au service des grandes lignes, mais nous verrons plus loin

que le développement considérable du mouvement de banlicue néeessitera peut-éire dans un
avenir prochain le retour & la premidre combinaison proposée. Nous constaterons également a
quel point les prévisions énoncées plus haut sur le role de la future Stadtbaln se sont trouvées
justifides par l'expérience.

Détermination et desceription du t(raeé¢ définitif. — En dehors des inconvénients
graves et mulliples inhérents au systéme souterrain, inconvénients constatés sur le Métropo-
litain de Londres, la condilion d’un raccordement direct avec la Ceinlure et les lignes exis-
tantes, la nécessité de la quadruple voie, I'ampleur indispensable 4 donner aux gares pour
suffire aux besoins du trafic prévu, excluaient, & priori, I'idée d'une solution sonterraine (1).

11 fut décidé en conséquence que la Stadtbahn serait surélevée sur tout son parcours.

Le relief du sol, généralement plat, se prétait d’ailleurs parfaitement 4 une solution de ce
genre, et laissait pour le choix du tracé une liberté presque entiére.

Les raisons déterminantes furent d’'une part les conditions d’expropriation, d’autre part la
néeessité de n’imposer aucune entrave, aucune géne a la circulation des piétons et des voitures.

A ce dernier point de vue, I'utilisation des rues existantes était inadmissible: bien d’autres
motifs d’ailleurs avaient fail repousser d’avance toute solution de ce genre.

On se trouva donc naturellement conduit a I'idée d’une percée spéciale, destinée a recevoir
le viaduc métropolitain bordé par des zones d’isolement et, sur certaines sections, par des rues
latérales. )

Pour le tracé de cette percée nouvelle, on chercha, tout en desservant le micux possible les
quartiers centraux et les points de circulation intense, a4 éviter les régions trés bities, ou les
acquisitions de terrains auraient été trop dispendieuses. (Pest ainsi qu’on dut renoncer, malgré
les avantages d’'un raccourcissement considérable, au tracé direct qui, partant de la gare de
Silésie, aurait atteint Charlottenburg en suivant une direction & peu prés paralléle a la
Leipziger Strasse, et en laissant 4 sa droite le Thiergarten et le Jardin Zoologique
(voir P1. II).

Au contraire, en passant au nord d'Unter den Linden, on pouvait utiliser I'ancien canal du
Konigsgraben, depuis longtemps ensablé et abandonné par la nav igation. Sur ce parcours,
d’ailleurs, on ne rencontrait que d’anciennes constructions sans valeur, des masures el des
ruelles malpropres, enfin toul un quartier qu'il y avait intérét & assainir, ou bien encore des
espaces oceupés par des jardins, des cours el des hangars.

(1) Le premier projet de la Société de construction comportait des parties souterraines.
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La section centrale de la ligne se trouvant déterminée de cetle manidre, il restait & en fixer
le tracé sur ses sections extrémes, & I'Est et  'Ouest du Kinigsgraben.

Entre la gare de Silésic et le Kinigsgraben, on pouvait, en s'¢loignant de la Sprée, trayerser
des terrains encore peu bitis, et dont U'expropriation, au point de vue des reventes ultérieures,
pouvait présenter quelques avantages, en raison de la plus-value que devait leur apporter
la pereée nouvelle. Mais, malgré les précautions prises pour garder le secret du tracé, U'affaire
$étant ébruitée, la spéculation s'en empara et en majorant la valeur des terrains, elle forca &
abandonner cette solution. On se rapprocha done de la riviere que l'on suivit depuis la
Michael-Briccke jusqu'an Kinigsgraben, en fondant méme le viaduc dans son lit, afin d'éviter
I'expropriation des maisons riveraines. _

Entre le Kanigsgraben et Charlottenburg, le tracé ful également modifi¢ & plusienrs reprises,
mais pour des molifs d'unc autre nature. D'abord établi sur la rive gauche de la riviere, il fui
reporld sur la rive droite par suite des protestations du Ministre du Commerce et de I'antorité
militaire. Le premier redoutait le voisinage du viaduc et les trépidations du passage des trains
pour I'Institut de physique et de physiologie, en construction dans la Dorotheen-Strasse
I'autorité militaire protestait contre T'oceupation d'un terrain qu'elle destinail a la construction
du Palais de I'Etat-Major général (General-Stabs Gebdude).

Le report du tracé sur la rive droite de la Sprée nécessitait la constroction de quatre ponls
assez importants, dont deux sur la Sprée, unsur le port du canal (Humboldthafen) ct un
quatriéme sur les voies de la gare lerminus de Lehrte. Ges inconvénients (taient compensés en
partie, il est vrai, par la création d'une gare de contacl avec celle de Lehrte.

Au dela de Bellevue, ot une station pouvait étre établie & proximité de l'important faubourg
de Moabil,le tracé adopté traversait des terrains appartenant a la Société immobiliere de
Hambourg (Hamburger-Tinmaobilien-Gesellschaft) et qui étaient fort peu batis & cetle époque.
1l atleignail ainsi la station projetée du Thiergarten, puis celle du Jardin zo0logique, et se
dirigeait enfin sans difficuli¢ sur Charloltenburg, n'ayant plus guére a franchir que des
terrains de culture.

Dans la section centrale elle-méme, la question de savoir si le canal du Kdnigsgraben devait
étre purement et simplement supprimé. ou s'il y avail lieu de le conserver parallélement & la
nouvelle ligne, donna lieu & de longues et laborieuses discussions. Ce n'est qu'en oclobre 1875
que la suppression du canal fut déeidée en principe el c’est seulement en mai 1878 que les
formalités néeessaires pour celle suppression se trouvérent remplies par le Conseil municipal
ot U Administration. Aussi ne put-an arréter définitivement les plans d'exdéeution pour cette
partie de la ligne qu'an printemps de 1879.

Si pour mieux faire comprendre le tracé de la Stadtbahn a travers la capitale prussicnne on
se reporte aux analogies topographiques entre Paris et Berlin kqn(‘. nous avons déja signalees,
on doit imaginer une ligne qui partant de Neuilly (Charlottenburg) desservirait le Jardin
d'acclimatation et le Bois de Boulogne (Thiergarten), passerait i proximité de Levallois-Perret
(Moabit), traverserait les quartiers de la Plaine-Monceau et de 'Europe (Bellevue, Litneburger
Strasse), alleindrait la gare St-Lazare (Lehrter Bahnhof), 1a rue Drouot (Friedrichstrasse), la
Bourse (Birse), les Halles (Alevanderplatz), pour rejoindre la Seine prés du pont Sully
(Jannowitz-Briicke) et aboutir enfin & la gare de Lyon (gare de Silésie). Nous reviendrons i la
fin de cette étude sur ce tracé, pour examiner d'une fagon sommaire Uinfluence que la création
de celle grande voie de communication transversale a exercée sur le développement de la ville
de Berlin.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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Exécution des travaux. — Les travaux, commencés pendant Paulomne’ de 1875,
‘débutérent par la construction de portions de viaduc entre ' Andreas-Strasse etle Kraulstrasse
(prés de la gare de Silésie).

Les lenteurs de I'expropriation, les modifications de détail qu'on reconnut nécessaires dans
le tracé, notamment aux abords du Musée et dans le Kinigsgraben, paralysérent au début les
progrés de Uentreprise, et arrétérent méme par moments les travaux.

A la fin de Uanndée 1877, on n’avait encore terminé que 920 métres de viadue: il est vrai que
les terrassements el les ouvrages dans la plaine de Charloftenbuig, ou la ligne est en simple
remblai, ¢taient achevés dés celle époque, et que la construetion du viadue élail enlamde sur
950 métres en dehors des 920 métres construits. Toutefois, pendant prés de deux ans et demi,
on n'avait exécuté en somme que 47.000 métres cubes de magonnerie.

En 1878, la reprise des travanx par I'Iitat fut le signal d'une activité nouvelle: dans cette
seule année, on acheva 2.800 métres de viadue et on en commenca 1.200. Les ponts en pierre
de la Sprée prés du chateau de Monbijou, dansle centre de la ville, et du Landwehr-Canal,
dans le Thiergarten, furent presque terminés: on commenca la gare de Friedrichstrasse,
ainsi que la transformation de la gare de Silésie, etc., etc. Plus de 102.000 métres cubes
de maconnerie furenl excéentés dans celle seule campagne. _

En 1879 on termina 1.100 méires de viadue, on acheva les deux ponts commencés 'année
préeédente, on exécuta les piles des ponts duo Kupfergraben, du Humboldthafen, et de la
Sprée a Bellevue, ainsi que les fondations de la station de Bellevue: on enlreprit ou continua
700 mdétres de viadue; on poursuivit les travaux de reconstruction de la gare de Sildsic; on
commenca les fondations de la gare de Friedrichstrasse; on posa les poutres métalliques
pour la traversée de plusieurs rues; on monta la halle métallique de la gare de Bellevue.

En 1880 on acheva & peu prés complétement les portions du viaduc qui restaient i faire,
ainsi que l'infrastructure de la plupart des stations : on mit en place les tabliers des ponts du
Kupfergraben, du Humboldthafen, et de la Sprée, i Bellevue ; on construisit quatre ponts sur
rues ; on couvrit les stations de Bellevue et de la Bourse.

Le reste des travaux, comprenant notammf'nt 52 ponts sur rues, fut exécuté en 1884, ainsi
que le ballastage et la superstructure.

La ligne put done étre ouverte 4 l'exploitation, du moins pour le service urbain, le
7 février 1882.

L'activité avec laquelle les travaux furent poussés pendant la dernitre année peut se mesurer
aux chiffres suivants. En dehors de la superstructure de la voie, plus de 12.500 tonnes de métal
furent employées dans cette seule campagne.

En 1882, il ne reslait plus que quelques travaux de parachévement i terminer, et dans le
courant de I'été de cette année, la période de construction se trouva définitivement close.

Le 15 mai 1882 I'exploitation fut ouverle au service des grandes lignes.

Les travaux ont été généralement concédés i I enlreprise ; le mode d’exéeution en mp,le n'a
¢1¢ appliqué qu'exceptionnellement et pour de trés faibles portions de ce grand travail.

Le service de la Direction des travaux fut supprimé le 1 février 1882: une Commission
chargée de procéder a la liquidation des comptes de construction fonctionna encore pendant
une année et fut dissoute i son tour le 15 juillet 1883.

Création du serviee de Fexploitation. Lexploitation de la ligne touvelle fut
confiée, par un décret du 18 aoit 1881, & la Direction des Chemins de fer de I'Etal (Réseau de
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Berlin) : un service spécial d’exploitation fut créé pour la Ceinture et la Stadibahn (Stadt-und-
Ringbahn), et commenga & fonctionner le 17 octobre de cette méme année.

Les limites de ce service furent établies comme suil :

Pour la Stadtbahu (voies urbaines) et la Ceinlure, aux points de raccordement avec les autres
lignes;

Pour Ia Stadtbahn (grandes lignes el banlieue), i UEst & la jonction des lignes de I'Est et de
Silésie, prés de Rummelsburg ; & I'Ouest, a I'entrée de la station de Ruhleben, sur la ligne de
Hambourg, et & I'entrée de la station de Grunewald sur celle de Wetzlar. Cette derniére
limite a é18 reculée plus tard jusqu’a entrée de la station de Wannsee.

Enfin depuis le 17 avril 1895 la Direction spéciale qui avait été créée pour lexploitation de la
Stadibahn et de la Ceinture a été supprimée et cette exploilation se trouve aujourd’hui direc-
tement rattachée 4 I'Administration des chemins de fer del'Etfat (résean de Berlin).

Formation du personnel d’exploitation. — ¢ personnel supérieur de la Direclion
spéeiale primitivemenl créée seé composait d’un Directeur et de huit chefs de service, dont deux
pour les services administratifs et six pour les services techniques (1). — Quant au personnel
des employds, on a dii soccuper d’avance de son recrutement et de son éducation, en raison
du caractére trés spéeial de ce nouveau service. Clest ainsi qu'en particulier les chefs de seclion,
les conducleurs, ele., recrutds avec soin parmi les employés des chemins de fer de I'Etat
(réseau de Berlin), furent initiés & tous les détails de leurs nouvelles fonetions, deux mois avant
I'époque prévue pour linanguralion de la ligne; ils furent chargés d’organiser les guichets,
bureaux d’enregistrement de bagages, postes télégraphiques, etc., de fagona ce que tout fut
absolument prét 4 fonctionner au jour de I'ouverture.

Le reste du personnel fut nommé en janvier 1882.

A partir du 26 janvier on fit pendant huit jours des essais d’exploitation. — Enfinle 7 février,
premier jour d’exploitation, 1'affluence du public fut trés considérable, et I'on n'eut pas moins
de 46.000 voyageurs & transporter. On y parvint non sans peine, mais au bout d’un temps assez
court, I'édueation du public se trouva faite. Ll apprit rapidement & user de U'initiative plus large
qu’on lui laissait dans le choix des compartiments et des places (2), s’habitua & la courte durée
des arréts, et sut bientdt appréeier les avantages du nouveau mode de transport qui lni était
offert.

De leur coté, les employés se mirent irés vile au eourant de leurs fonctions nouvelles,
et malgré les accroissements considérables de la circulation que nous aurons a constater dans
la suite de cette étude, le service n’a cessé de fonclionner depuis lors avec la plus parfaite
régularité. _

La durée journaliére du service des employés a été limitée a 8 on 9 heures.

Dépenses. — Le montant total des dépenses de construction, d’aprés le comple définitivement,
arrété en 1892, s'éléve, en nombre rond, & ....... . i e 68.129.000 marks.

Ce chiffre, comprenant la participation de la Stadtbahn a la construction de la gare de

(1) Sans compter deux chefs de service provisoirement adjoints pour les travaux de transformation de la Ceinture
(doublement du nombre des voies).

(2) Il est généralemeut d'usage dans les chemins de fer allemonds que le conducteur de train (Schafner) ouvre les
portiéres et place les voyageurs.
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Charlot.tanburg, et ala reconsltruction de la gare de Silésie, se déecompose de Ia maniére

suivante:
Acquisitions de terrains...... ... o . .. 33.305.184 marks
Construction des ¥iadues .. ... oo i 18.602.212 »
Terrassements (remblais et consolidation des talus).................... oo 198900 »
Suprestructure (y compris I'entretien pendant la période de construction). 2.191.573  »
SIENAUX. ...ttt PP 281.740  »
GATES .+ e e e ettt et r e e e 7.870.869 »
Matériel roulant..........ocovviiiin ot O 2.424.449 »
Direction des traVvATIX ....oovun ottt er e ettt 2.431.812 »
Dépenses diverses, installations provisoires, ele..........oooo 737.898 »
Inléréts du capital pendant la construction .................... UUTUUR 384.062 »

ToTAL........ 68.128.699 marks

11 convient d’ajouter & cette somme une dépense de 260.000 marks qui restait encore a faire
pour le réglement définitif de certaines acquisitions de terrains.

Le total de 68.389.000 marks (85.486.000 francs) auquel on arrive ainsi dépasse de fort pen,
on le voit, les prévisions sur lesquelles on s'était basé a I'origine de I'entreprise.

Travaux exécutés depuls Pouverture de Ia Hgne. — Depuis Uouverture de 'exploi-
tation, la Stadtbahn n’a subi que des modifications peu importantes. En dehors de la création
de nouveaux postes pour le service du block-systéme (1) ; le seul travail neuf qui mérite d’étre
signalé consiste dans la construction de deux nouvelles stations du service urbain, au Thier-
garten et A Savigny-Platz. Ces deux stations ont été ouvertes au service des voyageurs la
premiére le 5 janvier 1885, la seconde le 1°" aoht 1896.

DESCRIPTION SOMMAIRE DE LA STADTBAHN.

Ayant plusspécialement en vue dans cette étude les questions qui se rapportent 4 I'exploitation
du Métropolitain berlinois, nous nous bornerons a4 une description sommaire de la Stadtbahn
sans entrer dans aucun détail surle mode d’exéeution des ouvrages d’art, ponts, viaducs, gares
et stations que l'on rencontre sur son parcours. Les dessins et les quelques vues photogra-
phiques qui accompagnent cetie notice permetiront de se rendre comple de l’i'mportancc de ces
ouvrages et de leur aspect, et pour le reste nous renvoyons le lecteur désireux de se
renseigner d'une facon plus précise soil & la monographie irés compléle de la Stadtbahn
publi¢e par le Ministére des Travaux Publies de Prusse (Die Bawwerke der Berliner Stadt-
Eisenbahn, Berlin, Ernst et Korn, 1886) (), soit 4 I'excellente étude de MM. Gaudin et Zuber
(Le chemin de fer Métropolitain de Berlin, Paris, Bandry, 1887) (3). '

La description que nous avons déja donnée du tracé général de laligne nous dispense de

revenir sur ce sujet. Ce tracé se trouve indiqué sur la carte générale (Pl 1) et sur le
plan détaillé (PL. 1I).

) (1) Une dépense de 190.000 marks, imputable sur les erédits extraordinaires affectés au Service des chemins de fer, a
€té sulorisée & cot effet par un arrdts ministériel d'Octobre 1894,

(2) Clest & cet ouvrage que sont empruntés les dessins ci-joints (PL. 111 & XI).
(3) Voir Revue Gémérale, No* de Janvier 1882, d’Aofit et de Novembre 1886.
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Praﬁl en long: Courbes et déclivités. — La longueur tolale de la Stadtbahn, y
compris les deux stations de Charlottenburg et de Silésie, auxquelles elle aboulit est de
12145 métres, dont 4.920 métres en courbes, dont les rayons varient entre 280 et 500 mélres,
et 2.270 métres en pentes et rampes comprises entre 0,002 et 0 ™,008.

PROFIL EN LONG.

. . . 1.2 B0M ey
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Rayons des Courbes....... . W%W%
2583 i 8 i B33 88 g 3
Echelle { des longueurs . ATETOY
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Le niveau du sol est généralement & 6™ ou T™ au-dessous des voies.
La diftérence de nivean entre les points extrémes n'est que de (0 ™,70.
L’écart maximum entre les niveaux du profil en long est de 3™,60.
Laligne est surélevée sur toute sa longueur.
Infrastructuwre. — Dans la traversée centrale de Berlin, la voic est géndralement établic

sur un viaduc en maconnerie. Les ponts sur rues sont formés de poutres métalliques : la hauteur
minimum sous poutres est de 4™40. On n’a été que rarement conlrainl & modifier le profil des
rues fraversées pour oblenir la hauteur nécessaire et ces modifications ont toujours &é tré
légéres. (Voir PL. X, XI et XII).

Sur les sections exirémes, du ¢6ié de Charlotienburg, Ia voie est en simple remblai; du coté
de la gare de Silésie, elle esl établie en remblai avec murs de souténement, mais seulement sur
une trés faible longueur.

La longueur totale du tracé, se décompose au point de vue de l'infrasiructure de la maniére
suivanie :

1° Viaduc en maconnerie (y compris gares et ponts en magonnerie)

.......... 7.964 métres
2° Viaduc métallique et ponts mélalliques ...ocuvvieeeninieiiiie i, 1.823 »
3" Remblai avec murs de souténement (y compris la gare de Silésie)......... 675 »
4° Remblai ordinaire (y compris la gare de Charlotlenburg).... .. e 1.683  »

. Total................... 12.145 métres
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L'adoption du viadue en magonnerie a permis une utilisation irés avantageuse des espaces
libres, sous le viadue, qui ont été amenagés en boutiques et magasins au voisinage des rues
traversées, et dans les parties du tracé ot le viadue se trouve bordé par des: rues latérales. Ces
locaux sont louds au commerce dans d'excellenies conditions. Nous reviendrons plus loin
sur cette importante question des rues latérales et des houtiques.

Superstructure. — La Stadtbahn a quatre voies sur toute sa longueur.

Les deux voies situédes du eo6té Nord du viaduce sont réservées au serviee urbain et de petite
banlieue.

Celles situdes du cdté Sud sont affectées au service des grandes lignes et de la grande banlicue.

La largeur de l'entrevoie centrale qui sépare ces deux groupes de voies esl généralement
fixée 4 4 métres. Cet espacement est porté exceplionnellement & 4,50 et A 5 métres sur cerlains
points spéciaux (remblai de Charlottenburg, ile du Musée).

Les voies étaient primitivement posées sur longrines en idle d’acier, systéme Haarmann.
Mais ce mode de superstructure ayant donné d’assez mauvais résullats (1), n’a été conservé que
sur les ponts et passages supérieurs oll son remplacement n’était pas possible : partout ailleurs
on lui a substitué une superstructure a fortes traverses en hois (A raison de 11 traverses pour
9 métres courants de voie, ¢'est-a-dire pour la longueur d'un rail). Le poids du rail qui était
primitivement de 27 kil. 100 par métre courant, est porté actuellement & 34 kil, 400.

Une disposition adoptée afin d’augmenter encore la séeurité de 'exploitation, consiste a
adjoindre dans toutes les courbes un contre-rail au rail intérieur.

Il n'existe de liaison entre les deux couples de voies de la Stadthahn qu’an voisinage des
stations extrémes. Destinées primitivement au passage des trains de grande banlieue sur les
voies urbaines, ces liaisons ne sont utilisées qu'exceptionnellement anjourd’hui.

Stations. — Les slalions sont an nombre de 11, y compris celles du Thiergarten et de
Savigny-Platz poslérieurement ouvertes. Elles se rencontrent dans 'ordre suivant en partant
de exirémité Ouest de la ligne :

e — |
Nos DISTANCES ESPACEMENT ESPACEMENT
o NOMS DES STATIONS. de dos stations des
RDRE: ‘P'origine de la ligne. conséoulives. grandes slalions.
i CHARLOTTENBURG. .. o0 v vivieens oeeeannnnns 0k,00
. ! 1k,18
2 Savigny-Platz. .. .....o0vveerrrernnnn, 1k,18 k’ 2K,25
3 JARDIN ZOOLOGIQUE . oo v vv v e s 2k 25 lk,O'I
4 Thiergarten... ... ......ovvvveernnnn.... 3K,03 0,18
k
5 Bellevue.,.ovuuveuenevninaaee e, 4,16 s 5k,04
! 1k,69 ’
6 Gare de Lehrte........, e 5k, 85 ’
k
7 FRIEDRIGHETRASSE. .o 0o o oee e s 7k,29 14
1E11
8 Bourse. .. ... e e 8k 40 n 1,80
1
9 ALEXANDER-PLATZ ... ... .. ... . ... 9k,09 069
10 p i . 0k,99
annowitz-Briicke........................ 10k,08 i
k
11 Gare DE Sussie............ ........... 11k,26 this ) hall
N o 1

(1) Usure rapide et défectnosités fréquentes constatées dans les longrines.
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Leur écartement varie entre 690 métres et 1.690 métres

Les stations intermédiaires (2 a 10) appartiennent a deux types distinets :

Les grandes stations (dont les noms sont inscrits en caractéres majuscules sur le tableaun
précédent), ouverles i la fois au service urbain el au service de grande banlicue et de grandes
lignes ; .

Les peliles stations ou haltes, exclusivement affectées au service urbain et de petite banlieue.

Nous décrirons sommairement ces deux types de stations qui présentent des amdénagements
trés satisfaisants au double point de vue de la commodité des voyageurs et des facilités du
service (1). '

1° GRANDES STATIONS. — Disposilions geénérales. — La station est formée par un élargis-
sement du viadue. Les deux voles centrales conservent sensiblement leur direction, les deux
voies latérales s’écartent respectivement de chaque ¢6té, de maniére 4 laisserla place nécessaire
pour l'établissement de deux quais paralléles, I'un entre les voies montante el descendante
du service urbain et suburbain, l'antre entre les voies montante et descendante de grande
banlieue et de grandes lignes. Ces quais qui se rétrécissent & leurs exirémités onl une largeur
de 10 & 15 métres et une longucur de 200 a 250 métres. On y accéde par six escaliers trés
spacieux (trois pour chaque quai), qui jusqua ces derniers temps servaient a la fois & la montée et
i la descente : les escaliers du service urbain étaient divisés en deux moitiés par une rampe
médiane : 'une des deux moitiés était réservée i la monlée, 'autre a la descenle. En raison de
I'affluence croissante du public on s’est vu forcéd récemment d’affecier pour le service urbain
des escaliers distincts & la montée et & la descente. (Vest an débouché de ces escaliers sur le
quai que se fait le controle : un employé recueille les billets des voyageurs qui descendent, un
autre poinconne les billets des voyageurs qui montent. Pour les escaliers des quais des grandes
lignes, ol I'encombrement est moins a craindre, la division par rampe médiane n’a pas été jugée
nécessaire: ces quais, dabord librement accessibles au public, sont d'ailleurs fermés
aujourd’hui; on y accéde, comme sur les quais du service urbain, avec des billets spéciaux
délivrés au prix de 0",10.

PLAN SCHEMATIQUE D'UNE GRANDE STATION.

H _H
7

%
— . . . D

e i

— i —

S e W BT

H//////////’V 7 %

H
LEcespE,
HHHH Halle. ' QQ, QY Quais de voyageurs. | [/ Poteaux indicateurs de direction.
aa’ Voiesdes services urbains et suburbains. | ee Escaliers d'acebs. 79 Garages pour quelques voilures.
4% Voies des services de banliene et de| k4 Bureaux. K K Monte-charges hydrauliques.

grandes lignes.

Les six escaliers d’accés mettent en communication les quais avec I'étage inférieur dont le

(1) Cette description est la reproduction de celle que MM. Gaudin et Zuber ont donnée dans l'ouvrage précédemment
cite.
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sol est établi au niveau méme des trottoirs de la rue, afin de faciliter le transport des bagages,
et qui comprend les locaux suivants :

Une grande salle des pas perdus s’étendant sous toute la largeur du viaduc, et généralemént
accessible du dehors par les deux cotés de la station ; dans cette salle sont installés les guichets
de distribution des billets : ces guichets, distinets pour chacun des deux services, se trouvent a
proximité des escaliers correspondants ;

Des salles de réception et de distribution de bagages ;

Des salles d'attente pour les différentes classes, avec buffets ;

Des water-closets et cabinels de toiletle ;

Un poste de police ;

Enfin différents bureaux pour le service de l'exploitation, ainsi que des magasins d’oulils et
d’approvisionnements (lampisterie, etc., ete......).

A T'étage supérieur, les quais et les voies sont abrités par une vaste halle métallique de
forme sensiblement demi-circulaire, couverte en tble ondulée et galvanisée, et fermée laté~
ralement par des murs légers de 7 4 8 métres de hauteur. Cette halle a une longueur qui varie
de 145 & 164 métres : sa largeur est de 35 4 40 métres. L'éclairage se fait & la partie supérieure
au moyen de lanterneaux, et latéralement par des fenétres percées dans les murs.

Dans l'axe des quais, sont échelonnés des bancs doubles A dossier, et sur chaque quai est
établi un kiosque vitré ou se tiennent le chef de service et des télégraphistes.

Sur le quai de Service urbain, les points de stationnement des voitures de seconde et
troisiéme classe sont indiqués par des écriteaux fixés au mur qui porte la halle.

Aux extrémités du quai des grandes lignes sont installés des monte-charges hydrauliques
mettant ce quai en communication avec les salles de réception et de distribution de bagages(1).

Enfin des poteaux-indicateurs a bras (Pl. IX) annoncent au public la destination du
premier train qui doit passer dans la station, tant dans un sens que dans 'autre.

Les deux voies centrales sont séparées dans Uintérienr de la station par une barriére continue
qui isole les deux services, et dans laquelle il n'existe qu'une porte de communijcation & I'usage
exclusif des employés de la station.

Chauffage et éclairage. — Le chauftage du rez-de-chaussée est obtenu par une circulation
de vapeur: les générateurs sont installés, soit dans les sous-sol de la gare (Alexanderplata),
soit dans un batiment voisin (Friedrichstrasse).

Le chauffage est calculé de maniére & obtenir pour une température extérieure de — 20° cent.,
+ 20° cent. dans les bureaux et locaux fermés, et + 10" cent. dans les veslibules et salles &
bagages. '

L'éclairage de I'étage inférieur est assuré pendant la journée par les fenétres latérales et par
un pavage vitré établi dans 'axe de la gare entre les deux voies centrales.

La nuit I'éclairage des halles se fait au moyen de lampes ¢éleclriques & arc, correspondant
chacune & 360 carcels.

Ces lampes sont au nombre de:

40 & ]a gare de Silésie (dont 30 pour les halles et 10 pour les voies de manceuvre) ;
12 i 1a gare d’Alexanderplaiz;

12 i 1a gare de Friedrichstrasse (dont 41 sur les quais el 1 sur le perron de la gare).

(1) 'L'm'paw restreinl dont on disposait n’a pas permis, sur la Stadtbahn, I'établissement des quais spéciaux de bagages
dont 'usage est aujourd’hui général en Allemagne.

3
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Elles sont alignées & une hauteur de 6 métres dans 'axe de chaque quai. Les cireunils soni
disposés de maniére 4 pouvoir réduire 4 volonté de 1/3 ou de 1/2 Uintensité de T'éclairage sur
I'un ou l'autre guai. '

A la gare de Silésie et a la station d’Alexanderplalz, les deux dynamos qui fournissent le
courant, sont installées dans des batiments spéciaux : elles sont actionnées par deux moteurs a
gaz de 12 chevaux chacun, qui servent ¢galement & mettre en mouvement les monte-charges
hydrauliques. A la station de Friedrichsirasse, ces machines, élablies dans le sous-sol de la gare,
sont utilisées pour son chauffage.

I.'¢tage inférieur est éclairé an gaz.

La disposilion trés rationnelle de tous les loeanx, les nombreuses indications fournies par des
¢eriteaux trés lisibles, font que le public se meut dans ces vastes gares avec la plus grande
facilité.

La publicité commerciale avail ¢1¢ primitivement bannie de la Stadtbahn : une récente décision
ministérielle autorize la location, pour affichage, des parois des salles d’altente el vestibules des
gares, ainsi que des plafonds courbes et des cloisons séparatives des wagons. On compte de ce
fait sur un revenu annuel de 100,000 marks environ. Il faul espérer toutefois que I'Adminis-
tration de la Stadthahn saura résister a la tentation de béndfices en somme assez minces, cb
que les intéréts du public ne seront pas sacrifiés aux envahissements de la publicilé, comme en
Angleterre par exemple, ou comme dans quelques-unes de nos gares o le voyageur cherche
en vain sur des murs bariolés d'affiches quelconques le renseignement ulile el pratique dont il
aurait besoin. Trop souvent ce renseignement fait absolument défant, mais souvent aussi
Iaffiche qui le renferme, imprimdée en caractéres minuseules, se trouve collée a une hauteur
qui ne permet pas de la lire, on dans un ¢ ndroit mal éclaird. A Berlin tout an contraire, comme
en général dans toutes les nouvelles gares d’Allemagne, ' Administration a pris un soin extréme
4 metire bien 4 la portée du public tous les renseignements qu'il peut désirer. Cest ainsi qu’on
trouve a coté méme de chaque guichel des affiches trés lisibles, indiquant la marche des trains
sur les lignes correspondantes. Ces affiches portées par des tableaux spéeiaux, el sonvent
montées sur des cadres mobiles aulour d'un tambour central, sont généralement protégées par
de petites plaques de verre taillées en biscau et vissées sur laffiche, de maniére & en recouvrir
et garantir la partie qui intéresse plus spécialement la gare ol le tableau se trouve placé.

2° PETITES STATIONS 00U HALTES. — Dans les pelites stalions, les halles ne recouvrent que
les deux voies du service urbain ct snburbain. La voie extéricure de ce service s'infléchit
seule comme Uindique le croquis théorique ci-dessons, de maniére a donner la place nécessaire

PLAN SCHEMATIQUE D UNE PETITE STATION.

H
a 6_ 2 a’
"
H
b o
4 Couriier
LEcENDE.
H HHH Halle. ee Escaliers d'acces.
aa” Voies des services urbain et suburbain. / Poteau indicateur de direction.

b4 Voies des services de banlicue et de grandes lignes. £ & Burean du chef de gare et abri pour voyageurs
QQ Quai de voyageurs,
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pour I'établissement d’un quai d'une largeur de 7 & 9 métres, el d’une longueur variant enlre
130 et 170 métres, installé entre les deux voies montante et descendante du service urbain.

Le rez-de-chaussée généralement surélevé dune ou deux marches au-dessus du niveau de
la rue, renferme, outre une salle des pas-perdus, une ou deux salles d'attente, deux water-
closets, et quelques locaux aménagds pour le service (bureau du chef de station, local pour
le facteur-consigne, lampisterie, etc.).

Les salles d'attente peu utilisées par le public qui monte directement sur le quai d’embar-
quement, ont été le plus souvent désaffectées et employées i d'autres usages. La salle des
pas-perdus renferme les guichets de distribution de billets, ordinairement au nombre de 3 ou 4.
Prés de ces guichets débouchent les escaliers qui servent & acedder & I'élage supérieur: ces
escaliers sont divisés en denx moitiés par une rampe médiane, comme dans les grandes
slations (Voir la vue photographique page 152).

Sur le quai d’embarquement se trouve un kiosque vitré, dans lequel les voyageurs peuvent
sabriter momentanément des courants d’air: un second kiosque analogne scrt de bureau au
chef de gare et de poste pour le télégraphe el les signaux.

La halle qui recouvre le quai et les deux voies du service urbain a une longneur variant
de 50 & 150 métres et une largeur de 12 & 18 métres, Elle est éclairée par des lanterneaux a
sa partic supdrieure et portée sur les deux eotés par des murs latéranx dont la hauteur varie
de 24 6 mdtres, el qui sont généralement percés de fenétres.

Les Planches T, IV et V donnent les dessins d'une grande slation, celle d’Alexanderplalz,
et d'une petite station, celle de la Bourse.

3" STATIONS EXTREMES. — Les slations extrémes de Silésie et de Charlottenburg forment
pour ainsi dire Ies deux entrées de la grande artére berlinoise. Dans ces slalions exirémes,
les quais sonl plus nombreux., On y trouve tous les aménagements de voles et toutes les
annexes que comportent en général les gares de voyageurs de premier ordre. Glest par ces
deux gares que les différentes lignes viennent déboucher dans la Stadibahn, & savoir *

Du coté de la gare de Silésie :
La ligne de Berlin a Gorlilz,
Les lignes de Silésie et de I'Est (Russie),
Les deux circuils Nord el Sud de la Ceinture ;

Et du coté de Charlotlenburg :
La ligne de Wetzlar,
La ligne de Postdam,
La ligne de Hambourg,
La ligne de Lehrte (Belgique, France),
Les deux circuits Nord et Sud de la Ceinture.

La gare de Silésie a di subir un remaniement complet. L'ancienne halle de 40 métres de
largeur a été conservée, mais profitant de la grande hauleur (24 mélres) de sa charpente, on a
relevé d’environ 6 métres les cing voies quielle recouvrait, et on lui a accold une nouvelle halle
de 60 meétres de largeur, ol six nouvelles voies onl é1¢ éablies. La coupe ci-aprés peul donner
une idée de Timportance de la gare ainsi transformée. (Voir pour le plan, la Pl. VI).

La gare de Charloltenburg a été spécialement construile pour le service de la Stadthahn.
Etablie sur un remblai de 6,50, au milieu de terrains encore vagues, ello a pu recevoir sans
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COUPE TRANSVERSALE DE LA GARE DE SILESIE.
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difficulté toute I'ampleur désirable : elle comprend 8 voies et 4 quais; les trois quais situés du
coté Sud sont affectés au service de banlieue et de grandes lignes : iln’y apas de halle métallique
recouvrant I'ensemble des voies, les quais seuls sont abrités par des marquises (PL VI).

Suivant le systéme généralement adopté dans toules les nouvelles gares allemandes, les
différents quais sont accessibles au public au moyen de tunnels transversaux, passant sous
les voies, el communiquant avee les quais par des escaliers paralléles aux voies. Ges tunnels,
égayds par des revétements en faience claire qui lour donnent un aspect trés propre, sont
éclairds au gaz, et recoivent en ouire la lumiére tant par les escalicrs débouchant sur les quais,
que par les pavages vitrés qui régnent dans Uintervalle des voies. Celte disposition se retrouve
aussi bien & la gare de Charlottenburg qu'a celle de Silésie.

Les dispositions générales des slations de la Stadtbahn ont 61é jugées satisfaisantes jusqua
ce jour. Peut-étre, si I'on avait pu prévoir I'énorme développement du trafic urbain, aurail-on
donné aux escaliers et aux dégagements affectés i ce service des dimensions encore plus grandes,
mais jusqu'a présent du moins ces dimensions sont encore suffisantes pour permettre au public
de s’y mouvoir sans difficullé (1).

Le tableau suivant, emprunté i l'ouvrage déja cité de MM. Gaudin et Zuber, fournit quelques
renscignements statistiques au sujet des différentes stations et haltes de la Stadibahn :
quoiqu'incomplet, il nous semble cependant assez intéressant pour mériter d’étre reproduit ici.

TABLEAU COMPARATIF DE L'IMPORTANCE RELATIVE ET DES DEPENSES D’ETABLISSEMENT
DES DIFFERENTES GARES ET STATIONS DE LA STADTBAHN.

‘ SURFACE DEPENSES DEPENSE | SURFACE POIDSE POIDS |DEPENSES | DEPENSE
| ] ] ] recouverte totales pEpExses | moyenne| oo el dela mayen L(;tains moyenns
i GARES ET STATIONS.| parles par m. q. charpente | parm.q. h ola par m. q.
| construc- avee d'exproprialions|  de par métallique |de surface fﬂg:ﬁ‘:{;ﬁi do surface
! tions. | expropriations. superficie| la halle. | dela halle, [recouverte |\ oy o) o (recouverte.
; ) ) melr, car. francs. francs. francs. |métr. car.| kilogram. |kilogram.| franes. francs. !
| Schlesischer Bhf.... » 7.074.552 994,874 » » 1.677.000 » 437.500| 4,98

| Jannowitzbricke, , . . n » » » 69 42.646] 55,5 20,621 26,83

! Alexanderplatz. . ... n 6,996,000 3.671.321 880 6.154 878.000[ 146,87 | 418,825 68 »

| Borse. ... ... » n » » 1.775 | 170.520) 96 » | 89.463| 50 »

| Friedrichstrasse....| 6.630 | 10.071.000 6.956.750 | 1.515 | 5.023 698.000] 139 » |350.910| 69,86

Lehrter Bht........ » " ] » 2,267 184.650] 81 » |114.691] 50,63
Bellevue.. ......... » » » » » » » » »
. A la charge
Thiergarten........ » 515.000 chs propri¢taires » 737 59.940f 78 » | 98.095| 49,65
|- R vO01sIns.
| Zoologischer Garten, » 0 » » 3.327 | 223.400f 67 » |124.125) 87,44
: Charlottenburg.. .. .| » 4.805.000 » » 0 » » ] »
o e . . )
4" GARe pEs Harvres CentrRaLES. — Nous nous bornerons i mentionner ici la gare de

marchandises accolée & la station d’Alexander Platz el servant i l'approvisionnement des

Halles Centrales ; nous reviendrons avee quelques détails sur cette gare et son fonclionnement,
dans la seconde parlie de cette étude.

1) . - N . . . . )
(1) Dans les haltes, on regrette de n’avoir pas donné aux quais d’embarquement et de débarquement un peu plus de

longue ‘rmetire 5 " i ai
; gu u‘rt;a;:n df permettre aux jours d'affluence exceplionnelle d'ajouler aux trains quelques voitures. A la halte de
annowitz- ck Seulé ré i
Tueke on a exécuté récemment quelques travanx ayant pour objet le prolongement du quai des voyageurs.
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2° LA RINGBAHN.

Origines de Ia Ringbahn. — Dépenses de premier établissement. — La Ringbahn
ou ligne de Ceinture, qui constitue avee Uarlére centrale de la Stadtbahn le réseau urbain, ou,
si T'on veut, le Métropolitain berlinois d’'intérél général, a remplacé une ligne de jonction
(Verbindungsbahn), construite en 1851, qui reliail entre elles les gares alors existantes
de Francfort (Silésie), Anhalt, Potsdam, Lehrte et Stettin.

Bien des projets avaient ét¢ proposés dés 'origine des chemins de ter pour effectuer la liaison
des gares de Berlin entre elles. Certains de ces projets, dont le premier date de 1844, conte-
naient méme en germe lidée réalisée plus tard par la création de la Stadtbahn, car ils
supposaienl une ligne surélevée portée par un viaduc en magonnerie qui devait étre utilisé
soit pour constituer une nouvelle enceinte de la ville (projel Stuhlmanwn), soit pour porter
une conduite d’alimentation d’eau ot abriter des marchés couverts, des bouliques et des
ateliers sous ses arcades (projet Schinitz). En dehors du transport des voyageurs et des
marchandises d’une gare a I'autre et de I'échange de matériel entre les diverses Compagnies,
la ligne de jonction ainsi créée pouvait également servir, dans la pensée de cerlaims
auleurs, 4 faciliter les communications iniérienres de la ville; enfin des bureaux de
correspondance installés dans les quartiers centraux devaient se charger de transporter
Jusqua ses stations les marchandises chargées sur des voitures dont les caisses mobiles
devaient étre ensuite posées sur des trucks.

Aprés quelques tentalives infructuenses pour provoquer Uexécution de ces divers projels
au moyen de linitiative privée et avee le concours des Compagnies existantes, I'Etat
reconnaissant I'utilité de I'entreprise, au double point de vue commercial et militaire, avait
réalisée finalemenlt & ses frais en construisant, au niveau du sol, une ligne & voie unique, ol
la traction animale avait été d’abord exclusivement employée et dont le tracé, suivant les
anciens murs de la ville, se raccordait avec les différentes gares an moyen de plaques
tournantes ou d'aiguilles. Telle était Pancienne Verbindungsbahn. '

Les inconvénients nombreux de cette solution, la géne croissante qu'elle imposail & la
circulation, la lenteur des manceuvres due en partie 4 Temploi des plaques tournantes ou
des voies de raccordement & rayons trop faibles, décidérent 1'Administration i supprimer cette
ligne qui, aprés des débuts financiérement peu satisfaisants, avait fini par rapporter de brillants
intéréts (229, du capital de construction pendant le dernier exercice). Clest alors qu'on décida
la construction d’une ligne de jonction nouvelle dont le tracé ful reporté au dela des gares
existantes et beaucoup plus loin du centre de la ville. La Ringbahn, ainsi déterminée, dont le
projet définitif et les premiers travaux datent de 1867, a ¢t enliérement construite par I'Etat;
sa premiére section, entre Moabil et Schoneberg, par Stralan-Rummelshurg, a été ouverle en
1871 et c'esl le 15 novembre 1877 que le circuit complet a été liveé  Lexploitation. Ce circuit
qui fait le tour de la ville centrale a un développement i peu prés égal et une situation forl
analogue & ceux de notre Petite-Ceinlure. Seulement, I'étendue superficielle de Berlin, étant
a cette ¢poque surloul, beaucoup moins considérable que celle de Paris, cette ligne ne
traversail, au moment de sa création, que des régions pour ainsi dire inhabilées el son
trafic-voyageurs, avanl 'ouverinre de la Stadtbahn, était insignifiant.

Construile généralement en remblai, quelquefois en tranchée, et sur certaines sections i
fleur de sol, 1a Ringbahn était & double voic et son coiit de premier ¢tablissement s'était élevé
27.794.000 marks, soit un peu moins d'un million de francs par kilométre.

Le plan général (PL. 1) donmne le tracé de cette ligne.
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Transformations récentes de In Ringbahmn. — Depuis 1887, en raison méme de
Timportance que la Ringbahn avait prise par suile de son incorporation au réseau mdétropolitain
berlinois, on a entrepris le doublement de ses voies, la réfection el Pagrandissement de ses
stations, la création d'un cerfain nombre de stations nouvelles, enfin la suppression générale
des passages 4 niveau qui subsistaient encore sur son parcours.

Ces travaux importants, commencdés en 1887, sont aujourd hui entiérement terminés, et 1'on
ne saurait trop louer T'Administration des chemins de fer de les avoir effectuds avant que le
mouvement de construction résultant du développement méme des moyens de transport n'en
ait rendu eséeution plus dispendieuse et plus difficile. — Les quatre voies sont partout posées
ot cette transformation, qui a nécessité la réfection de tous les ouvrages dart, permet désormais
de reporter sur les deux voies nouvelles Uimportant service des marchandises (1), et de
développer sur les deux autres voies, le mouvement des trains de voyageurs, comme les
besoins eroissanls de la circulation 1'exigent.

La plupart des stations anciennes ont ¢té reconstruites el agrandies (2), et de nouvelles
stations ont &té ouvertes en des points intermédiaires ou des quartiers nouveaux s'étaient
construits. Les derniéres stations ouvertes sur la Ceinture sont celles de:

Prenzlauver-Allée. 1% mai 1892,
Jungfernheide.... 1% mai 1894,
Beussel-Strasse... 1% mai 1894,
Landsberger Allée 1% juillet 1895.
Ebers-Strasse..... 1° mai 1897,
Pullitz-Strasse....  1* octobre 1898.
Hermann-Sirasse. 1% février 1899,

La station de Beussel-Strasse a remplacé 'ancienne halte de Moabit.

Enfin les passages a niveau ont été partout supprimds.

L’ensemble de ces travaux représente une dépense de 21.392.000 et les crédits nécessaires
volés jusqu'a ce jour se répartissent de la fagon suivante : '

1° Etablissement de la 3° et 4° voie entre Landsberger-Allée et Wedding

(Lol du A% aveil 4887).. .. e 3.500.000 marks
2’ Etablissement de la 3° el 4° voie entre Wedding et Westend (loi du

8avril 1889). ... TTTTRUR 3.900.000 >
3° Etablissement de la 3° et 4° voie entre Wilmersdorf-Triedenan et la

gare de Polsdam (loi du 8 avril 1889). .. ... o 4.200.000 »

o i jeQo 3 3 |ey © - - : . \ .
4" Elablissement de 1a 3° et 4° voie entre Rixdorf et Stralau-Rummelsburg
(y compris les remaniemenls nécessaires des raccordements avec la ligne de

Gorlitz (loi du 10 mai 8O0 e e 6.100.000 »
.5D Elablissement de la 3° et 4° voie entre Schoneberg et le poste de
Signaux-Vip (loi du 6 juin 4892) .......... oouiiinii e 150.000 »

[‘]} Il n'existe pas jusqu'é présent aulour de Berlin de ligne analogue i notre Grande Ceinture et c’est par la Petite
C_eml.ure que se fail P'échange des marchandises entre les différentes lignes. Cependant, en raison méme de 'énorme
d(’"el‘?PPCmEﬂl du service des voyageurs sur la Ringbahn, on se préacenpe déja de décharger cette ligne d'une portion,
E‘;::’;’;‘:ni;e]adzztalliaté‘d(: son s'ervicc‘a de rfmruhamiisos, par la 7créatim{ d'une Grande (loiuf_ur:e auulogufs ala ”m,':‘“f" une
Lo € construction vient d'glre décidée entre Nauen (ligne de Hambourg) et Treuenbrietzen, {déja relié
@ Juterbog, ligne d'Anhalt) doit former le premier troncon de eetle Grande Ceinture berlinoise.

(2) En p-aff._i,_.uuer les stations de Westend, Moubit (Beussel-Strasse), Gesundbrunnen, Weissensee, Rixdorf,
Tempelhof, Wilmersdort-Frie
) ersdorf-Friedenau et Halensee.
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6° Etablissement de la 3° et 4° voie entre Wilmersdorf-Friedenan et
Halensee et entre Halensee el Grunewald (loi du 6 juin 1892)............ .. 1.537.000 marks.
7° Etablisscment de la 3° ¢t 4° voie entre Charlottenburg et Grunewald
(lol du 6 juin 1892). .. ..o 855.000 »
8” Reconstruction de la gare de Weslend........... ... e coee 450000 »
Total................... e 21.392.000 »

DESCRIPTION SOMMAIRE DE LA RINGBAHN

SES NOUVELLES STATIONS.

La Ringbahn on Ceinture esl formée actuellement, comme nous 'avons dit plus haut, d'une
ligne continue de 37917 de longueur faisanl le tour complet de la ville. Mais depuis I'ouverture
de la Stadtbahn, elle se décompose en deux moitids : le Nord-Ring et le Sud-Ring, qui

. conslituent chacune, avec la grande artére diamétrale, un circuit fermé mettant les quartiers

périphériques dunord et du sud en communication avec le centre de la ville.

Sur ces deux cirenils on rencontre vingl-quatre stations se présentant dans Pordre suivant :

Distance - Distance
des | Distance des | Distance!
stations | des stations | des ;
CEINTURE-NORD (Norp-Rive). i stations CEINTURE-SUD {Sup-Ruva). a | stations
Porigine| ontre T'origine| entre
de clles. de elles.
la ligne. la ligne.
| — Charlottenburg (origine)..........,.| 0k00 — Charlottenburg (origine). . .......... koo
) gine) 3kpg 8 (origine) 1563
1 Westend .. ouvvvneiiunnenn e kD3 I Halensee........... ............. 1k63
ak12 2k21
2 Junfgernheide..................... 5K15 2 Schmargendorf. ..., ...... R
3 Beussel-Strasse........... ... 73T 3 Wilmersdorf-Friedenau......... s BR36 :
_ 1k 1%39
4 Putlitz-Strasse. .. .................. 8k37 4 Ebers-Strasse.....................| GET5
. 181 1k24
5 Wedding..oovouin i ... 10k18 5 Sehoneberg. ..ol e k99
X ) kQ akag
6 Gesundbrunnea (correspondance avee 158 6 Potsdamer Bhf (Ringbahn) (rebrous- 226
la ligne de Stettin)............ ... 12506 L T 11 10k25
] 1k48 2k26
7 Schinhauser Allee .. .. .. e 18454 7 Schineberg ........ e 12k51
| okss k03
8 Prenzlaver Allee . ............. ... Lk 8 Tempelhof......... s 15ka4
. ] wos 3k43
9 Weissensee............... ... .| 13K50 9 Hermann-Strasse. . ................| 18k97
1kG3 . 0kg4
10 Landsberger Allee. ................ 17613 10 Rixdorf.. ... oiiiii et 19ka]
. kg1 9k33
11 Central Viehhof (Abattoir central).. .| 17494 11 Treplow. ..o oe e es e 28k14
) 135 1k28
12 Francfructer-Allée. ... .. .. ..... .. 19k29 . 12 Stralau-Rummelshurg.......... ... 24k42
[ 1543 1504
I Stralau-Rummelsburg.. .. ..., .. ... 20672 13 Warschaver-Strasse................ 25546
| i . 1504 1k28
. | 14 Warschaner-Strasse. ... ............| 21K6 keg || Gare de Silésie (originedela Stadtbahn)| 26574
— Garede Silésie (origine dela Stadtbahn)| 28k04 Ce eirenit se trouve complété par la
| Ce cireuit se trouve complété par la _ Stadtbahn entre la gare de Silésie et
| > L * &) : & b “ha . 3 ke
Stadibahin entre la gare de Silesie ot Charlottenburg sur une longueur de., .| 11526
Charlottenburg sur une longueur de.. .| 11k28 Long® totale du eirenit par le Sud-Ring..
‘_ ) ) (y compris 4k32 pour le rebroussement
| Long" totale du eircuit par le Nord-Ring.| 34%30 enire Schéneberg etla gare de Potsdam).| 38k
% Espacement moyen des stations. ., . ... .. SRRLLD 1¥64 || Espacement moyen des stations.........[......| 2%06
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A partir de la station de Schoneberg, le circuit Sud présente une pénétration importante de
2 kil. 26 de longueur aboutissant & la nouvelle gare de Potsdam-Ceinture (Potsdamer-Bahnhof-
Ringbahn). Celle station accolée ala gare terminus de Polsdam estune station de rebroussement
pour les trains desservant le Sud-Ring (PL. VIII).

Toutes les nouvelles stations de la Ceinture sont trés bien aménagées en vue de leur
deslination. Les quais qui occupent Uentrevoie, sonl spacieux et couverts par une marquise
sur toule leur longueur: une horloge de grandes dimensions est installée au milieu de cetle
marquise : des poleaux indicateurs & bras renseignent le voyageur sur la destinalion du
premier train qui doit passer dans chaque sens. Des bancs abrités par de hauts dossiers sont
placts dans l'axe du quai de distance en distance. Les escaliers d’aceés sont fort larges et
la salle des pas-perdus oit sont ¢lablis les guichets et qui se trouve située suivant les cas
au-dessus ou au-dessous du niveau des quais présente pour les commodités du public lanl au
départ qua Tarrivée les meilleures dispositions. Enfin Paspect général intérieur et extérieur
des batiments est trés propre, irés soigné el méme coquet.

La Planche VII représente I'une de ces stations, celle de la Beussel-Strasse qui peut
servir de type (voir également la vue photographique page 151).

Quelques-unes dentre elles offrent des particularilés intéressantes. Nous citerons la station
de Gesundbrunnen qui est commune avee les lignes de Stettin et du Nord (Stralsund) : une
passerelle supérienre qui donne accés aux trois quais sert & 'échange des voyageurs ; —la gare
de I'dbattoir central (Central Viehof) ot de nombreuses voies (raccordées aux deux voies de
marchandises de la Geinture) permetient de débarquer les bestiaux sur de larges quais ol sont
installés des parcs; — enfin la gare lerminus de Postdam-Ringbahn (Planche VIII), sur
laquelle nous allons revenir, avec quelques détails.

3* LA GARE DE POTSDAM ET LA WANNSEEBAHN.

On vient de voir que la gare de Potsdam, directement reliée & la Ceinture, constituait pour
celle-ci un point de pénétration important dans les guartiers centraux du Sud-Ouest de la
capitale. Par le fait de ce rattachement, la gare de Potsdam se trouve incorporée en quelque
sorte au Métropolitain berlinois : clle compléte dans une cerlaine mesure DUeuvre de
pénéiration réalisée par la Stadibahn, et & ce titre, son détude s'impose comme une annexe
nécessaire de celle que nous avons enfreprise. Les installations de cette gare, qui se
compose ¢n réalité de trois gares distinctes, offrent d’ailleurs des particularités remarquables
en raison méme de la diversité des services qui doivent y fonclionnera la fois et il nons
semble intéressant d'indiquer, au moins d’une fagon sommaire, comment s’y irouvenl
résolus les difficiles et mulliples problémes qui se présentent sous une forme a peu prés
semblable dans beaucoup de gares de grandes villes. ‘

Anclenne gare de Potsdam. — Gare de Potsdam, (Grandes llgncs}. —la gare de
Potsdam, dont la création remonte i 1838, a 6té la premiére gare de chemin de fer construite
53_ Berlin (1). Devenue bientot téte de lignes d’un imporlant réseau, cetle gare, qui par sa
situation et par le caractére de son exploilation, n'esl pas sans analogie avec nos gares de

(1) La Iig?e de Berlin-Potsdam a éé Ja premiére ligne de chemin de fer livrée & U'exploitation en Prusse (29 oclobre 1838).
La Compagme de PoLsds.m—Magdehourg qui la racheta en 1844 et devint ainsi la Compagnie de Ber!in-Putsda.m—Magdebourg
fut rachetée elle-méme par I'Etat au commencement de 1880. . :
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Saint-Lazare et Montparnasse, avail 'avantage de desservir Potsdam, le Versailles de Berlin.
et toutes les banlicues de I'Ouest qui sont de beaucoup les plus fréquentées el vers lesquelles
lJa ville tend manifestemenl & s'étendre. La Compagnie de Berlin-Polsdam-Magdebourg
consacra d’ailleurs tous ses efforts & ticer parti de cette situation exceplionnellement favorable.
(est ainsi qu'en dehors d’incessantes améliorations de service elle fut la premiére A appliquer
en Prusse le systéme des billets d’aller et retour et des billets d’écoliers (1873) el celui des
sartes. d"ouvriers de semaine (1877). Grice & cet intelligent esprit d’initiative, le trafic se
développa trés rapidement. Dés 1847, la ligne avait été élablie & double voie depuis Berlin
jusqua Wildpark (au dela de Polsdam). Partiellement réédifice en 1862, la gare de Berlin
dut étre entierement reconstruite de 1869 a 1872 pour répondre aux besoins croissants du
trafic. Tes voies primitivement élablies au  niveau du sol furent exhanssées, ce qui
permit de supprimer les passages & niveau et de substituer un pont fixe au pontl tournant du
Landwehrkanal. Ce poni, d"abord construil pour une scule voie formait un étranglement des
plus incommodes & 'entrée de la gare. 11 fut élargl a deux voies et toute la surface disponible
entre le canal et U'exirémilé des voles vers la ville, exclusivement réservée au service des
voyageurs, constitua la gare intérieure (Innen-Bolwhof), tandis que la gare des marchan-
dises et loutes les inslallations de service, garages, remises de machines, dépdts de charbons,
ele., furent rejetés au deld du canal dans la gare extériewre (Aussen-Bahnhof). La déviation
d'un grand boulevard circulaire, alors & I'dlat de projet, (Bitlow-Strasse, York-Strasse,
Gneisenau-Strasse), obtenue aprés d'assez longs pourparlers avec 'Administralion municipale
permit de donner & cetle gare extérienre des dimensions en rapport avec les installations
quielle devait recevoir (1.100 métres de longueur sur 300 métres de largeur moyenne).

(Pest de cette époque que date la gare actuelle des grandes lignes avee son bitiment central
form¢ par une halle métallique de 17155 de longueur sur 36™07 de large. Les voies situdes
au premier étage (3"60 au dessus du sol) soni an nombre de cing dont une voie de service

Les quatre voies d’embarquement et de débarquement sont accessibles par deux quais
latéraux et un quai central (PL. VIII).

Le raccordement avee la Ceinture et la gare de Potsdam-Ringbahn, — Cefle
transformation de la gare de Polsdam coinecidait avec la suppression de Pancienne ligne de
jonction (Verbindungsbahn), dont il a été question plus haul. et son remplacement par la
Ceintare actuelle. Il importail done de créer une liaison entre la gare de Potsdam et la nou-
velle ligne de Ceinture. On le fit d’abord au moyen d’une voie unigne sondée a la Ceinture
prés de la station de Schoneberg, mais & cause du peu de largeur du pont sur le Landwehr-
kanal, cette voie de raccordement ne pénétrait dans la gare de Polsdam qu’en empruntant
P'une des voies de grandes lignes sur laquelle les trains de Ceinture, rebroussant i la gare de
Potsdam, devaient circuler dans les deux sens. On congoit toul ce quune disposition de ce
genre avait de défectuenx, mais ce n'est qu'en 1882, aprés un nouvel élargissement du pont
du Landwehrkanal quion put y remédier en isolant la voie de ceinture jusque dans la gare
de Potsdam méme.

Sur ces entrefaites le réscau de la Compagnie de Berlin-Potsdam-Magdehourg avail ¢ié
racheté par I'Etat (Convention du 24 décembre 1879); celui de la Compagnie de Berlin-Anhalt
Pavail é1é a son tour (Convention du 8 mars 1882) et des considération d’exploitation avaient
décidd I'Etat, maitre désormais de ces deux réseaux, i reporter i la gare de Potsdam le service
local de Berlin & Grunewald par la Ceinlure qui avait eu jusquialors son point de départ &
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la gare d’Anhalt. D’autre part Touverture de la Stadtbahn avail provoqué sur la Ceinture
un mouvement de voyageurs dépassant toutes les prévisions.

Pour répondre & ces nouveaux besoins, il devenait indispensable d'isoler complétement les
services de Ceinture el de Grunewald en leur attribuant deux voies spéciales entre la gare
de Polsdam, Schoneberg el Wilmersdorf-Friedenau.

Cette transformalion entraina la construction de la gare Potsdamer-Bahnhof-Ringbahn,
cxclusivement affectée anx communications avee la Ceinture et Grunewald, qui fut éablie
sur le coté Est de la gare principale, un peu en recul sur celte dernitre gare (PL. VIII).
Entre la nouvelle gare terminus el Schoneberg les voies spéeiales sont portées par un viaduc
qui longe la gare des marchandises (Aussen-Bahnhof) en lui laissant des aceds faciles. En
dehors de quatre ponls métalliques dont un de 100 métres de porlée sur le Landwehrkanal,
ce viadue comprend 87 arcades en magonnerie de 6, 8 et 10 métres d’ouverture qui ont ¢té-

avantageusement utilisées pour des locations.

La Wannsechahn et Ia gare de Potsdam-Wannsechahn, — La ({Il(‘stinn du
jonetionnement avee la Ceinture se trouvant ainsi réglée de la facon la plus salisfaisante, un
autre probléme restait & résoudre : nous voulons parler de la disjonclion entre Berlin et
Potsdam des services de banlienc et de grandes lignes.

Jien avant le rachat de son réseaun par I'Etat, la Compagnie de Berlin-Polsdam-Magdebourg
s'¢lait déja préoccupée de cet important probléme et dés 1874 elle avait projeté dutiliser &
cet effet Uembranchement de Zehlendorf 3 Wannsee qu'elle venait de construire et qu'elle
avait déja prolongé jusqu'a Kohlhasenbriick (aujourd’hui Neubabelsberg). Le rapport présenté
4 ce sujet par la Compagnic A ses actionnaires faisait ressortir Uheureuse influence que
pourrait exercer sur U'expansion de la capitale et le bien-étre de ses habilants, le doublement des
voies entre Berlin et Polsdam el Vorganisation d'un service de banliene indépendant de celui
des grandes lignes. Toutefols il ajoutait assez judicieusement qu'on ne saurall imposer a une
entreprise privée des sacrifices uniquement juslifiés par un intérét d’ordre public, que les
dépenses d'établissement des nouvelles voies seraienl eonsidérables, que les charges de
Pexploitation ainsi développées seraient fort lourdes et qu’en conséquence il était peu probable
que la nouvelle ligne pit parvenir & couvrir ses frais; mais que, cependant, en tenant comple
des plus-values que sa création provoquerait sans doute sur U'ensemble du réseau, T'entreprise
devait étre considérée, sinon comme rémunératrice, du moins comme poink onéreuse el qu'en
conséquence la Compagnie croyait devoir engager ses actionnaires a s’associer par sa réali-
satlon a une ceuvre présentant un intérdt général d’un caractére aussi évidenl.

Adopté en principe, le projet ne put étre réalisé 4 cause des charges trop lourdes que
FAdministration voulut imposer 4 la Compagnie en Iobligeanl i supprimer les nombreux
passages & niveau qui subsistaient encore sur sa grande ligne.

Ce n'est que treize ans plus tard, & la fin de la période d’exploitation 1880-1890 que I'ceuvre
commencée fut reprise et définitivement achevée par UEtat.

A cette époque le nombre des trains de voyageurs el de marchandises expédiés par la gare
d‘“ Potsdam s’élevait déja, les dimanches el fétes, & 250 et un nouvean tlé\'ulo].)pemcnfdc
lfﬁllluilﬂtiun. en tenant compte surtout de la nature diverse des trains et de leurs différentes
VHt;S_sus;. semblail absolument incompatible avec la séeurité du serviee. L'¢lablissement des
trolsi¢me el quatriéme voies sur toute la section Berlin-Potsdam s'imposait done d’autant plus
que par suile de 'encombrement qui se manifestait déja sur la Stadtbahn on avail ¢été fored
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de reporter & la gare de Polsdam tous les trains de grandes lignes du réseau de Magdebourg,
4 la seule exception de ceux de la ligne de Lehrle.

Les études reprises en 1886 furent assez laborieuses, car on chercha 4 tenir comple des
veux exprimés par les nombreuses localités qui, d’accord d’ailleurs avee la Direction des
chemins de fer, désiraient voir la consiruction de la ligne nouvelle sassocier le mieux
possible avec leurs intéréts en favorisant leur développement ultérieur. Ce n'est quen
1889 que les lravaux purent élre séricusement commencés, et ils durent s’exéeuter dans des
condilions particuliérement difficiles en raison du trafic déji trés chargé (1) qu'il ne fallait
géner en aucune maniére. Le service sur les nouvelles voies put étre inauguré entre Berlin
el Potsdam dés le 1% octobre 1891, mais ce n'est que dans le courant de I'été 1893 que la
période de construction fut définitivement close.

Les nouvelles voies empruntant enire Zehlendorf et Nenbabelsberg la ligne déja construite
en 1873, mais considérablement remanice, constituérent la lLigne de Wannsee (W, annseebahn)
telle qu’elle existe aujourd’hui et telle qu'elle est figurée sur le plan schématique ci-dessous.

Cette ligne s'éearte, on le voil, assez notablement de la ligne primitive pour desservir
Pimportante localité de Wannsee el quelques autres points fréquentds et favorablement
situés pour la villégiature et la colonisation berlinoise.

La Wannseebahn est la derniére ligne de chemin de fer construite aux abords de Berlin.
Exclusivement destinée aux trains de banlicue, elle a été étudide avee un soin particulier en
vue de ce service el ses inslallations présentent des dispositions spéciales intéressantes qui
ont ¢été adoptées en tenant comple des expériences réalisées sur la Stadtbahn de Berlin et sur
le réseau métropolitain de Londres.

Les stations au nombre de onze se présentent, au départ de Berlin, dans I'ordre suivant :

A

Berlin (Wannsee Bh)
Gross-Girschen-Strasse
Friedenau

Steglilz
Gross-Lichterfelde
Zehlendorf
Schlachtensee
‘Wannseo
Neubabelsberg
Neuendorf

Potsdam (Wannsee Bh)

La gare spéciale de Berlin (Poisdamer-Bahnhof-Wannseebahn), tout & fait analogue i celle
de la Ceinture, est symétrique de celle-ci par rapporl au batiment central des grandes
lignes (P1. VIII).

Les dessins de la PL IX, qui se rapporlent & la gare de Wannsee, font suffisamment
comprendre les dispositions trés simples et trés pratiques de ces deux gares qui peuvent éire
considérées comme des modéles de gares terminus de banlieue,

(1) Le nombre des trains réguliers circulant journellement entre Berlin et Dotsdam pendant le service d’été de 1801
s'élevait déja i 148.
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Les deux gares de la Wannseebahn ct de la Ringbahn communiquent ensemble par un
tunnel de piétons de 6 métres de largeur passant sous la gare des grandes lignes ; une auire
liaison souterraine du méme genre existe entre les stalions de Schdneberg-Colonnen-Strasse
(Ringbahn) et celle de Schineberg-Gross-Garschen-Strasse (Wannsecbahn).

A la gare terminus de la Wannseebahn & Berlin sont annexés une gare spéciale de service
avee 2.700 métres de voies, une remise pour 20 machines, des quais & charbon.

La distance totale de Berlin & Potsdam par la Wannsechahn étant denviron 25 kilométres
Pespacement moyen des slalions intermédiaires est de 2 kilométres 1/2.

Les quais de ces slalions sont généralement élablis entre la voie montante et descendante
el accessibles par des tunnels fransversaux @ ils ont en moyenne 200 métres de longueur et
une largeur variant entre 10"20 et 13"20; ils sonl couverts par des marquises.

Dans les slations comprises entre Berlin el Wannsce olt de grandes affluences de voyageurs
sont & prévoir, on a fixé le nivean des quais A 0™76 au-dessus des rails; des marches
disposées de 50 en 50 métres permetlenl aux employés de descendre sur les voies. Cetle
disposition qui ne laisse subsister qu'une différence de 044 entre le niveau des quais et celni
des planchers des voitures a ¢été reconnue la plus avanlageuse : elle rend Uembarquement el
le débarquement irés faciles, permet au voyageur de trouver les places disponibles dans les
compartiments dont il apergoil Uintéricur sans avoir besoin douvrir les portiéres, el dautre
part elle ne s'oppose pas & une visile possible des bandages el des essieux, visite impraticable
sur le Métropolitain de Londres ol le niveau du quai est celui du marchepied supériear des
voitures ct n'est distant de ce marchepied que de 005,

Les dispositions générales de ces gares sont d'ailleurs trés analogues a celles adoptées pour
les derniéres stations de la Ringbahn,

Le controle se fail comme sur la Stadibahn & Pentrée de Tesealier qui donne aceés sur le
quai, mais la fréquence des trains étant ici moins grande et les instants d’arrivée ne coincidant
pas cn général avee ceux de départ, cel esealier sert indifféremment & la montée et a la
descente. Les poinls d'arrét des locomolives sont fixéds d’aprés le nombre des voitures, de
maniére que la téte ou la queuc du train so placent suivant les cas en face du point du quai
ol l'esealier débouche afin de réduire autant que possible le trajet a effectuer par les voyageurs
et d'dviter ainsi les courants contraires de la foule.

Les stations de Steglitz, Zehlendorf, Schlachtensee et Wannsee, qui sonl points d’arrét
pour un cerfain nombre de trains, présentent les disposilions nécessaires pour permettre le
rebroussement de ces trains @ les locomotives employées sont exclusivement des locomolivos-
tender pouvant marcher indifféremment dans les deux sens.

Enfin il existe sur la ligne de Wannsee un certain nombre de gares de marchandises
(Steglitz, Lichierfelde, Zehlendorf, Schlachiensee, Wannsee, Neubabelsberg) spécialement
affectées au service local.

Par contre, depuis ouverture de la Wannseebahn toutes les slalions intermédiaires entre
Berlin et Polsdam ont été supprimées sur les voies principales (Hauptbahn) et les trains qui
suivent ces voies franchissent cette section sans arrét.

Dépenses d'établissement. — Les dépenses d'établissement du raccordement avec la
Ceinture et de la Wannseebahn (non compris les travaux exéeualés avant le rachal par I'Etat
entre Zehlendorf el Neubabelsberg) se sont élevées 4 13.590.000 marks se répartissant de la
maniére suivante :
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Raccordement avec la Ceinture entre la gare de Potsdam et Schoneberg.  3.090.000 m.
Wannsechahn a) Section comprise entre la gare de Potsdam et Zehlendorf.  7.100.000 m.
') Construction d’une nouvelle remise de locomotives &

BErlin. o oot e e e 200,000 m.
p) Section comprise entre Zehlendorf et ’\Icuhabdbbug ..... pour mémoire
") Reconstruction de la gare de Schlachtensee.............. 330,000 m.
") Reconstruction de la gare do Wannsee................... 870.000 m.
¢) Seetion comprise entre Neubabelsberg et Polsdam ... 2.000.000 m.

13.590.000 m.

Dans le total de 10.390.000 marks correspondant aux trois premiers articles, les travaux
des batiments des gares 4 Berlin figurent pour une somme de 5 millions de marks environ.

DEUXIEME PARTIE.
ORGANISATION GENERALE DE L'EXPLOITATION.

Distinetion entre les divers serviees. — Depuis la erdalion de la Stadibahn, il
existe sur les chemins de fer qui sillonnent la ville de Berlin ¢t ses environs trois services
distinels de voyageusrs :

1" Le Service urbain (Stadt-Verkehr) qui comprend tontela circulation intérieure et périphé-
rique ct anquel se rattache, au point de vue de T'exploitation, un serviee de petite banlieue ,
que nous définirons exactement plus loin et que nous désignerons, pour plus de clarté, sous
le nom de service suburbain ;

2 Le Service de banliewe (Vorort-Verkehr), élablissant des communications entre la ville
et une zone de banlieue qui s'étend autour d’elle, dans un rayon moyen d'une trentaine de
kiloméires ;

3 Enfin, le Service des grandes lignes (Fern-Verkehr).

Le premier de ces trois services fonclionne sur le résean nrbain constitué, comme on l'a vu,
par la Stadtbahn (Artére centrale) et la Ringbahn (Ceinture). :

Les deux services de banlieue et de grandes lignes, qui sont des services de pénétration, se
répartissent entre la Stadtbahn el les anciennes gares terminus.

Nous éludierons successivement ees 1rois services de voyageurs an poinl de vue de leur
orgamsation et de leur fonctionnement, en faisant plus particuliérement ressortir le role
attribué & la Stadtbahn pour chacun d’eux.

En ce qui concerne les snarchandises, nous ne nous occuperons que des services ayant un
caractére spécialement local et métropolitain, pour ainsi dire.

Nous aurons 4 examiner a ce point de vue le Service des Halles Centrales (Central-Markt-
Hallen-Verkehs), sur la Stadtbahn et nous dirons aussi quelques mols du Service des
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Abattoirs Centraua qui se fait par 1a Ceinture. En outre, la Ceinture dessert un grand nombre
de gares de marchandises locales échelonnées sur son parcours, des usines a gaz, des usines
d'électricité et de nombreux établissements industriels qui sont reliés par des embranchements
spéciaux & ses deux voies de marchandises. Enfin, 4 défaut d’'une Grande Ceinture, qui n’est
encore qu’'a I'état de projet, la Ringbahn sert actuellement i 'échange des marchandises entre
les différents réscaux aboutissant & Berlin, mais nons n’avons pas & nous occuper de ces
derniers services dans cette étude.

A. VYVoyageurs.
1 SERVICE URBAIN.

Organisation du service urbain : marche des trains. — On a vu précédemment
que le réseau urbain, formé par la Stadtbahn et la Ringbahn, se décomposail en deux circuils
constitués par Artére centrale (gare de Silésie— Charlottenburg, et par les deux moilids de la
Ceinture (voir PL XII). Le service urbain comprend par suite trois types de frains, les premiers
desservant la Stadtbahn seulement, ou ils circulent en navette, les deux aulres déerivant les
circuits Nord et Sud de la Ceinture, en empruntant la Stadtbahn pour la traversée de la ville
centrale. Seulement, les trains du premier type n'ont pas leur parcours exactement limité A
la Stadtbahn proprement dite. Si & I'Ouest, en effet, les deux circuits de Ceinture se détachent
bien I'un de T'autre aprés la station de Charlottenburg, i IEst, ils restent confondus sur une
longueur de 24,32, au dela de la gare de Silésie jusqu’a la station de Stralau-Rummelsburg,
a partir de laquelle ils bifurquent. D’autre part, les nouveaux quartiers qui se développent
rapidement au dela de Charloitenburg ayant pris dés maintenant une importance trés considé-
rable, on a jugé utile de prolonger, pour les micux desservir, une partic des trains de Stadi-
bahn jusqu’a Westend, premiére station du circuit Nord de la Ceinture (1). Pour ces motifs, les
limites du service de la Stadtbahn se trouvent reculées, & 'Esl, jusqu’a Stralan-Rummelshurg,
a 'Ouest, jusqu'a Westend.

On remarquera d’autre part, que le circuit Sud présente une importanle pénétration dans
I'intérieur de la ville, aboutissant 4 la gare de Potsdam-Ringbahn. Tous les trains de ce circuit
parcourent cette ligne de pénétration : ils rebroussent 4 la gare de Potsdam o ils changent de
machine (2).

La marche des trains du service urbain s’effectue done suivant les roulementis types suivanls ;

1* Trains de Stadtbahn. — Service en navetle sur la Stadthahn, rebroussant i I'Ouest &
Charlottenburg ou & Westend ; a I'Est & la gare de Silésic ou i Stralaun-Rummelshurg ;

2° Trains du Nordring (Ceinture Nord). — Ces trains suivent les deux itinéraires suivants :

Gare de Silésie. Weslend.
Stadtbahn. Stadtbahn.
Ceinture Nord. Ceinture Nord.
Gare de Silésie. Westend.

(1) Celle extension date du 1°f mai 1888.

12} Un autre raccordement du méme genre reliait primitivement la Ceinture & la gare d’Anhalt et élait utilisé pour un
service spécial : gare d’Anhalt — Girunewald ; mais depuis 'ouverture de la gare de Potsdam-Ringbahn, ce service, comme
on I'a déja vu, a éié ratlaché a cette derniére gare.
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2 Trains du Sudring (Ceinture Sud). — Ces trainssuivent, a partir de la gare de Potsdam-
Ringbahn les deux itinéraires suivants :

Poisdam-Ringbahmn. Potsdam-Ringbahn.
Schoneberg. Schoneberg.
Wilmersdorf. Rixdorf.

Stadthahn. Stadtbahn.
Rixdort. Wilmersdorf.
Schimeberg. Schineberg.
Potsdam-Ringbahn. Potsdam-Ringbahn.

Ces roulements sont combinés, on le voit, de maniére i multiplier les passages sur la
Stadtbahn.

Les gares de formation et de décomposition de trains sont Charlottenburg et la gare de
Silésie. .

Service suburbain. — Afin de désencombrer les voies de grandes lignes de la Stadtbahn,
sur lesquelles Pexploitation est particuliérement difficile en raison des exigences spéciales des
{rains de grandes lignes (arréts plus prolongés dans les stations, ponctualité moins absolue),
on a reporté sur les voies urbaines un des services de banlieue les plus importants, celui qui,
a travers la ville centrale, dessert Grunewald A 'Ouest et s'élend & 'Est sur la ligne de Silésie
jusqu’a Grimmau et Konigswusterhausen, avec embranchement sur Spindlersfeld (1). Ceservice,
dont les trains s'intercalent, dans la traversée de Berlin, entre ceux du service urbain, est
soumis aux mémes régles d’exploitation que ce dernier service. Il en est de méme des services
spéeiaux qui, partant des gares de Potsdam-Ringbahn el de Westend, aboutissént a Grunewald,
le premier en empruntant jusqu’a Halensee les voies de voyageurs de la Ceinture, le second en
suivant une ligne spéciale. _

C’est 'ensemble de ces trois services que nous désignerons sous le nom de service suburbain
pour rappeler Iassimilalion de leur exploitation avec celle des lignes urbaines.

Graphiques d’exploitation, fréguence des passages sur les voies urbaines de
la Stadthahn, duarée du serviee. — Par suile de la superposition de ces diflérents services,
1a fréquence des passages sur les voies urbaines de la Stadibahn se trouve considérablement
augmentée. Actucllement, les trains s’y succédent, aux heures de fort trafic, & trois el
quelquefois méme & deux minutes seulement d’intervalle.

Aux mémes heures de la journée des irains supplémentaires sonl également mis en circu-
lation sur la Ceinture Nord et sur la Ceinture Sud, et les trains se suivent sur le premier de
ces deux circuits & dix minutes, et sur le second 4 un quart d’heure d’intervalle.

Les dimanches et jours de féte, dans I'aprés-midi, on fait circuler sur la Stadtbahn dans
chaque sens, jusqu'a dix-huit trains par heure: il y a deux départs par heure tant pour la
banlicue de Griinau que pour celle de Grunewald.

Les graphiques sont établis en prenant pour base une fraction d’heure déterminée et en attri-
buant & tous les trains la méme vitesse : aux heures de trafic intense, on intercale un cerlain

. (1[‘; Les deusx localités de Grunewald et Griinan peuvent &tre assimilées, comme situalion et comme importance, i nos
d:“G“iUC_S de St-Cloud et de Vincennes. Aun debut de Texploitation de la Stadthahn et avant son rattachement a la ligne
drlitz (1885), les trains de Grunewald traversant la ville sur les voies urbaines étaient dirigés & I'Est sur Erkner.

4
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nombre de trains, tandis qu’on en supprime au contraire quelques-uns aux heures ot le service
est moins chargé. C'est enire 6 el @ heures du matin, 5 el 7 heures du sair que la circulalion
est la plus intense (voir P1. XIV).

La destination de chaque frain esl inserite sur des enseignes volanles, porldes par la
locomolive, et se lrouve répélée sur des plaques indicatrices attachdées au premier et au
dernier wagon du train. En ouire, des poteaux indicateurs & bras, inslallés. comme on I'a vu,
sur les quais des gares, annoncent aux voyageurs la destination du premier train qui doit
passer sur chaque voie.

En général le service commence a 5 heures du matin et finit vers une heure du matin.

Vitesse effective et vitesse commerciale.
45 kilométres & 'heurc.

Lawitesse effective des trains esl limitée a

Les arréls réglementairement fixés & une demi-minute pour toules les stations du service
urbain (Stadi-et-Ringbahn), sont généralement trés courts dans les stadions intermédiaires de la
Stadtbahn (20 secondes an maximum), et un peu plus prolongés sur la Ceinture, ainsi qu'aux
stations extrémes de la Stadtbahn, telles que gare de Silésie, Westend, Charlotlenburg, ou le
service des -correspondances ¢t les besoins de l'exploitation (allumage, visite, addition de
voilures, etc.), néeessitent un stationnement plus prolongé.

La distance de Stralau-Rummelshurg & Weslend par UArtére centrale (16¥46), comprenant
12 arréis intermdédiaires, est parcourue par les trains urbains en 44 minutes,

Le Nord-Ring (3444 y compris le parcours sur la Stadtbahn) présente actuellement
24 stations et est parcourn en 1 h. 26 minutes.

Le Sid-Ring (3840 y compris le parcours sur la Stadtbahn et le double trajet de Schione-
berg a la gare de Potsdam-Ringbahn) présente 24 stations et est parcouruen 1 h. 30 minutes.

La wvitesse commerciale lant sur la Stadibahn que sur la Ceinture est donc d'environ
24 kilométres a Iheure.

Block-Systéme. — Signaux. — L'exploitation est faite d’aprés les régles du Block-
Systéme.

Les signanx sont donnés par des sémaphores & bras mobiles et transmis par des appareils
¢lectriques du systeme Siemens el Halske.

Les blocs étaient primilivement constitués par Uintervalle de deux stations conséeutives, dans
le cas du moins des slations rapprochées: quand l'espacement était plus considérable (Fried-
richstrasse — Lehrter-Bahnhof, Lehrter-Bahnhof — Bellevue, Zoologischer Garten — Charlot-
tenburg), 'intervalle ¢tait divisé par un poste intermédiaire. Dans la suite, la nécessité d’aug-
menter le nombre des trains pour satisfaire aux besoins croissants dn trafic, imposa Uobligation
de multiplier les blocs et I'on fut amené & modifier leur répartition en la déterminant d’une fagon
plus rationnelle. On concoit que les différenis bloes doivent salisfaire en principe 4 celle
condition d’étre parcourus par les trains dans des intervalles de temps & peu prés dgaux el que,
par suite, ceux qui comprennent les stations doivent étre sensiblement plus courts pour tenir
comple de la durée des arréts. Cette durée, évaluée & 1 1/2 minute, depuis I'instant ol le train
peénétre dans la station jusqua celui ou il en sort, déterminait donc la distance minimum a
laquelle 1a longueur des bloes pouvail élre réduile, el ¢’est ainsi qu'on fut conduit 4 constituer
un bloc distinetl entre Uentrée et la sortie de chaque station. Les intervalles des slations furent
ensuite subdivisés, en tenanl comple des déclivités el des courbes, de maniére & oblenir des
parcours d’une durée égale, antant que possible, A celle des blocs des slations.
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L'adoption d’un block-sysléme & scctions (rés réduites, entrainait la nécessité de perfec-
lionner les appareils assurant la séeurité de Pexploilalion.

Les appareils qui, apres avoir été expérimentés d’abord sur la Wannseebahn, sont actuelle-
ment en service sur la Stadtbahn, réalisent 1a double condition suivante : éviter les erreurs de
manceuvre par Uemploi d’enclenchements automatiques, tout en conservant, pour plus de
simplicité, la manceuvre & la main dans le fonctionnement proprement dil des signanx.

Les appareils réunis & chaque station de bloc, dans une cabine spéciale, comprennent un
tableau indicateur avee sonnerie el manipulateur ef Ies leviers de signaux.

Le tableau porte pour chaque voie deux cases vitrées qui correspondent aux deux sections
de bloe siluées respectivement en amont et en aval de 1a slation.

Un signal mobile rouge apparait dans la case vifrée, lorsqu'un train est engagé sur la section
correspondante. '

Au moment ot un train franchit la station de bloc, 'employé n'a qu'a abaisser le manipu-
lateur du lablean : les signaux du {ableau jouent simullanément, le signal correspondant & la
section que le train vient de quitter s’éclipse, celui qui correspond & la section sur laquelle le
train s’engage apparait. Ces mouvements, transmis éleetriquement aux tableanx indicateurs des
stations voisines annoncent respectivement i la station précédente que la section qui la suit est
est libre, & la station suivante que la seetion qui la précéde est occupée.

Les liaisons automatiques destinées & éviter les errcurs sont les suivantes: lorsque le mani-
pulateur a ¢té abaissé dans une station pour annoncer le passage dun train dans cette slation,
ce manipulateur ne peut plus étre manceavrd avant que le train n’ait fait fonctionner & la station
suivanic une pédale placée contre le rail. D’aulre part, le signal de la voie quilimile une section
de Bloe est remis automaliquement & arrét par le train lui-méme & son passage, et ce signal
est organis¢ de facon a se verroniller; il ne peut élre ouverl qu'aprés que Uemployé de la
slation suivante aura appuyé sur le manipulateur de son tableau indicateur pour annoncer le
passage du train devant sa station.

Aux gares extrémes, les cabines sonb remplacées par des postes plus importants ol se
trouvent centralisés les fils des signanx correspondant anx différentes lignes qui viennent en ce
point déboucher sur la Stadtbahn. Ce sonl ces postes qui réglent ordre d’admission des trains
sur la grande artére métropolitaine,

Il est recommandé aux mécaniciens de ne faire usage du sifflet quen cas d’absolue néeessité
dans la traversée de la ville.

Matériel roulant. — 1° Locomotives. — TLes locomotives sont des locomotives-tenders
a cylindres extéricurs et & trois essicux dont deux couplés.

Ces locomotives appartiennent &
trois iypes différents :

LOcOMOTIVE DU SERVICE URBAIN. (1°F Lype).

Celles du premier type, au nombre
de 70, commandées a Uindustrie privée
et construiles en 1881 et 1882, présen-
tent les principales dimensions el
dispositions suivantes :

Un essicu libre 4 I'avant:

N ) . 1
diamétre des roues . ..., ... e A™039 M — e B30 —
Deux essieux couplés : diamétre des roues ..
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Ecartement des deux essieux couplés............... e oo 20100,
Ecartement enire I'essieu libre et essieu couplé le plus proche............ 1",810.
Ecartement entre les essieux extrémes ... oo e e 4,000
Longueur lotale entre tampons.......... e e e e e 8,830
Diamétre des cylindres.. ... .o o e 0™,360
Course des PISLODS .. .uv i e e e 0™, 580
Le poids de la locomotive en serviee est d'environ, ...................... 40,800
Poids sur chaque essieu couplé, environ............ ... 134,900
Poids sur chaque essien Libre...... ... 134,000

La chaudiére est portée par 6 ressorts longitudinaux.

Les locomotives du second iype, au nombre de 18, construites en 1834 par la maison
Henschel et fils de Cassel, présentent les dimensions suivantes :
Un essicu libre & Parriére :

inmetre des m LOCOMOTIVE DU SERYVI AIN (2% type).
diamétre des roues........... 17,039 U SERVICE URBAIN (2° {ype)
Deux essieux couplés: dia-
. e
métre des roues.............. 1™.330 5

Ecartementdesdenx essieux

couplés ............... 1™,600. % E:,[ 1 4o

Ecartement entre Iessieu R )
libre et I'essieu couplé leplus l{ L I
1 N el i
proche...... e 17,900, RPN ; ;
Ecartement entre les essicux | koo TE70- e - 7900 — e —T600—x—-7805 A
. om ot B — — - — -
exirémes..... e e 3™,500 '
Longueur totale entre tampons............... ... i 8",475
Diamétre des eylindres............. oo L 0m350
Course des PISLOnS. ... e 0",550
Le poids total de 1a machine en service est d'environ................................. 344,150
Poids moyen porté par chaque essicu............. .., 1,5

La chaudiére est portée par 4 ressorts longitudinaux et un ressort trarisversal placé au-dessus
de I'essicu libre.

Les locomotives appartenant au troisiéme type sont au nombre de 24 el ont ¢té mises en

evice e 2 . .
service en 1892 @ elles sortent LOCOMOTIVE DU SERVICE URBAIN (3¢ type)
comme les précédentes des atelie,s .
de construction de la maison \
Henschel et fils & Cassel, et sont ) |
semblables & celles du service de . 3
*
P 1 .
banlieue. . ﬂ T
Voici leurs principales dimen- — o
sions: NS0 Kin@ WAV U BLa S ——wv | i r%i
; H AT ) H L ' [
Un essieu libre & I'avant : : LE N S s —
. . !  —B340 — — % —2400 — - - 7800 - BTEF — - |
diamétre des roues. ........ 0974 et — 70003 — o = s — T
Deux essienx couplés: diamétre des roues....... .................. v 17,594
Ecartement des deux essieux couplés. .. .......cooiii i i 2400,
Ecartement entre U'essieu libre et 1'essieu couplé le plus rapproché.. ...... ... 1",800.
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Ecartement entre 1es essieux extrémes ... overiiiireiiiiinrirareen.. e 4™ 200
Longueur totale entre AmMPONS. ...... ... ovitiiii i 10™,003
Diamétre des eylindres ..o e 0™,420
Course des pistons ... ....... R 0",610
Poids moyen de 1a locomotive en Service. .. .....o.oiiivn i 42+ 660
Poids sur chaque essieu, envIrom. ....... ..o 144,000

La chaudiére est portée par quatre ressorts lonunudmaux placés sous les essicux couplés ct
par un ressort transversal placé sur I'essieu libre.

Dans ces trois types de machines, le poids se trouve 4 peu prés également réparti sur les
trois essieux,ce qui a conduit & donner un porte-h-faux assez considérable i I'avaut de la ma-
chine : celte disposition, ¢tant données les faibles pentes du profil et la vitesse pen considérable
des trains a été reconnue sans inconvénients jusqu’a ce jour.

Toules ces machines sont chauffées au coke : la pression limite est de 10 atmosphéres.

Les réservoirs d’eau sont installés latéralement des deux ¢otés de la chaudiére: leur conte-
nance qui est de 4 métres cubes pour les locomotives des deux premiers types, est porlée a
5 mélres cubes pour celles du troisieme type.

Les caisses a coke, situdes i Iarriére de la chambre des mécaniciens, ont une contenance de
1.000 kilog. dans les anciennes locomotives, el de 1.200 kilog. dans les nouvelles.

Les roues sont pourvues d'irrigateurs & eau, destinés & réduire I'usure des bandages dans
les fortes courbes.

Ces locomotives sont éclairdes au gaz d’aprés le systéme Pintsch.

Elles sont munies d'un frein a4 main et d’un frein & vide automatique du systéme Smith-Hardy.

Les réservoirs a gaz et les appareils des freins sont installés dans la chambre du mécanicien.

Les machines du premier type étaient munies d'un appareil a4 condensation; mais on a
renoncé depuis & 'emploi de cel appareil qui n’a pas donné les résultats satisfaisants qu'on
croyait pouvoir en attendre.

Toutes les machines actuellement en service sont munies des appareils néeessaires pour
permettre le chauffage des trains par la vapeur.

Les locomotives spécialement affectées au service urbain el de Ceinlure, et conslruiles de
1881 & 1884, étaient au nombre de 83 ¢e nombre était nécessaire pour le service avec simple
équipe.

En 1885 on introduisil le service avec double équipe et 18 locomotives purent tre retirdes
du service.

Mais depuis lors le développement du trafic, et les exigences nouvelles de I'exploitation qui
en résultaient, vinrent & I'encontre de ces réductions et nécessitérent un nouvel accroissement
du nombre des machines.

En 1896, il y avait 110 locomotives en service, dont 90 avec double équipe, et 20 avec triple
équipe.

2° Voitures. — Sur les chemins de fer allemands, il existe en géndral quatre classes de
voilures. Sur la Stadthahn, ce nombre est réduit i deux, par la suppression de la premiére et
de la quatriéme classe : 1a seconde classe répond & peu prés a notre premiére classe ordinaire,
et offre au public un confort tris suffisant pour les courts trajets qu'il a a parcourir.

Les compartiments tant en seconde qu'en froisiéme classe renferment dix places assises.
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Le systéme A compartiments a été adoplé de préférence d celui des plateformes en raison
des facilités plus grandes quil présente pour I'embarquement et le débarquemeni rapide des
voyageurs.

Dans ce méme bul le plancher des voifures a été abaissé de fagon & le rapprocher le plus
possible du niveau des quais, el 'on a donné aux deux banqueties d’un méme compartiment un
¢cartement assez grand pour que les enirdes el les sorties puissent s'eflecluer sans occasionner
de géne aux personnes qui restent assises (1).

Enfin dans ces derniers temps les voilures ont subi une transformalion importanle par
Pouverture dnne communication latérale, entre les différents compartiments d'une méme
voiture. Cette communication, qu'on n’a pu obtenir qu'en réduisant un pen la longueur des
banquettes, consiste dans un passage fort étroit, il est vrai, mais suffisant cependant pour
permettre au public qui monte trés rapidement dans les voitures de se réparlir pendant la
marche du lrain entre les divers compartiments suivant le nombre des places disponibles.
Aux heures daffluence il arrive d’ailleurs assez sonvent que les compartiments sont envahis
par un nombre de voyageurs trés supérieur a celui des places et que beancoup dentre eux
restent debout pendant une partie du trajel.

La toiture affecte la forme d'un arc de cercle: elle est surmontée dans son milieu par un
lanterneau longitudinal. Ce lanterneau, vitré sur les cdiés, donne beaucoup de jour & Iiniéricur
des voilures.

Les chissis des porliéres sont mobiles, mais cenx des fenéires latérales sonl fixes.

Les planchers des voitures étant, comme on I'a dit, placés & un niveau assez bas, les roues
les traversent, el ces pénélralions sont recouverles par de solides capuchons métalliques.

Les caisses sont portées par Uintermédiaire de 4 ressorts sur des longrines double T, réunies
4 leurs extrémilés par deux traverses superposées : la traverse supérieure porie les tampons el
les crochets d'attache ; ces crochets sont fixés & cette traverse au moyen de ressorts & spirales.

Un marchepied continu régne tout le long des voitures, el les tétes du wagon portent des
marches et une main-courante permettant de monter facilement sur la toiture.

Louverture et la fermeture des portiéres peut se faire soit au moyen d'une poignée extéricure,
soit par un levier intérieur: au-dessus du levier intéricur se trouve une piéce protectrice en
laiton qui empéche qu'en sappuyant par mégarde sur ce levier, on ne proveque involontai-
rement I'ouverture de la portiére. Il existe en outre un loquet extérieur qui ne peut pas s'ouvrir
de I'intérieur du wagon.

Les charniéres de loules les porlidres sonl converles de garde-doigts. A la suite d’accidents
nombreux, celte disposition, qui a donné de bons résultats, a été appliquée également & Pautre
montant de la porte.

Chaque voiture est munie d’un frein & vide systéme Smith-Hardy ; aucunc voiture n’a de
vigie ni de frein & vis.

Dans les voitures de dewriéme classe (panneaux verts), il y a quatre comparliments: la
cloison du milieu monte seule jusqu'a la toiture, les deux autres cloisons sont interrompues a
la hauteur du filet ; les banquettes sont rembourrées el capitonnées, mais seulement jusqu’au
niveau de la téte du voyageur.

Chaque compartiment renferme 10 places: & savoir cing places par banquette, mais ces
places ne sont marquées par aucune séparation.

{1) A ce point de vune, on regrette de n'avoir pas donné aux banquettes dans les compariiments de 30 classe, un
¢cartement un peu plus grand encore.
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Ies carrcaux non mobiles qui se trouvent des deux edtés de la porliére sont pourvus de
rideaux en laine écrue : les vilres mobiles des portitres ont des rouleaux & ressort.

Lo chauffage des voitures pendant I'hiver se faisail primitivement & Tair chaud (sytéme May
et Pape): lair étail chauffé par des poéles en fonte brilant du coke, et installés sous les
caisses des voitures. On v a substitué depuis le
par la locomolive ; les tuyaux de chauffage sent placés sous les banqueltes.
de petils vasistas placés latéralement

chauflage par la vapeur: la vapeur est fournie

On peut aérer les compartiments & volonté au moyen
dans le lanterneau.

1 ¢clairage était obtenu d’abord par le gaz d'huile (systéme Pinlsch), il se fail actuellement
au gaz acélyléne.

L hiver, les planchers des voitures sont couverts de tapis.

Les vottures de troisiéme elasse (panneaux bruns) difftrent assez peu des préeédentes, sauf
par lesdimensions : elles ont 5 compartiments au lieu de 4. Ces cing compartiments sont séparés
par deux cloisons compléies, el deux cloisons & hauteur des filets. Les compartiments sont de
10 places comme en seconde classe: les banqueltes non capitonnées, sont formées par des
sitges américains en bois courbé.
2E

1.0 tableaux suivants donnent les dimensions des voitures de el 3% classe ainsi que le

nombre des voitures en service depuis I'origine de Pexploitation.

2¢ classe 3¢ classe
Ecartement des deux essiens. . ....ooocveeiiiinn..n. e 47600 4,600
Longueur entre tampons............. e Lo 9mT700 9,700
Longueur du ehdssis........oooooo 8™ 400 8" 400
Longucur extéricure de la caisse ... . 8M400 8™,400
Largenr extéricure de la caisse.....oooo 2™ 600 27,600
Hauteur inléricure (v compris le lante 1119(111) ....... L 2M,500 2,500
Largeur intéricure............ s s 2mM.470 2" 470
I,(mreur‘ intéricure du Iantvr’nc 111 D, e 1™,230 1",230
Largeur intérieure du compartiment .............. e 2",035 1,630
Largeur entre les siéges..... ..., e e 0".810 0",630
Poids ........... e 12.020% 11.640%
Nombre de places................. e e 40 50

2% classe.

ge classe.
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VOITURES VOITURES
ANNEES. de de TOTAL. OBSERVATIONS.
2¢ Crassg. 3¢ (LASSE.
18B2=1880 . cicannnnans 19 161 210
1886-188T 0 vuvevnnenns 49 191 240
188T-1889. cevunn e e 49 221 270 En raison du développement
trafic 7 5 pi ice
1880-1891. ... .. e 59 261 320 e trafic provoqné par lo service
de 8 minutes, il est & prévoir que
1892, 0uunn - tanesreaes 89 359 448 le nombre de voitures de seconde
1896. ... VT 193 440 5= classe devra Blre encore augmenté.|
Composition des trains, — Pour les irains du service urbain et suburbain on admel les

dérogations suivantes a la réglementalion générale :

Il n’y a pas de fourgon & bagages; par suite le premier coupé derriere la machine resle
inoceupd par le public et remplit les fonctions de coupé de prolection (Schutz-coupé): un autre
compartiment & U'arriére remplit le méme office et est occupé par le chef de train.

La composition réguliére des trains du service urbain comprend 9 voitures dont 3de seconde
ot 6 de troisieme classe. Aux heures de fort trafic, on ajoute 1 voiture de 3° classe. Jusqu'a ces
dernidres anndes les voitures de seconde classe étaient relativement assez peu occupées: elles
le sont beaucoup plus depuis que applicalion des nouveaux tarifs a réduit comme on le verra
plus loin & 5 et 10 pfennigs la différence de prix des secondes aux iroisiemes.

Le nombre des places disponibles varie entre 420 (irains de 9 voitures) et 470 (irains de
10 voitures). .

Tl 'y a pas de compartiments réservés pour les dames seules : il est interdil de fumer dans
les voitures de seconde classe ; on peut fumer en général dans les voitures de troisitme classe,
4 Lexceplion de quelques comparliments réserves depuis 1898 pour les non-fumeurs.

2 SERVICE DE BANLIEUE.

Organisation générale des serviees de banlicue i Berlin : réle de la Stadtbahn.
_ Les services de banlicue — abstraction faite du service suburbain dont il a éi¢ parlé plus
haut — comprennent :

1° les trains de banlieue qui circulent sur les voies de grandes lignes de la Stadtbahn ;
2 Jes trains de banlicue ayant les anciennes gares lerminus pour points de départ el d’arrivie.

Les limites de ces différents services sont les suivantes : (voir PL XIII)

Banlione BSt o oo 11.gue de Bcrll.n a Konigsberg.... bt-rg.usberg.
Trains de ligne de Berlin & Breslau........ F\;fl;i,ctitn-
Stadtbahn. ; rlin & M sbe seder.

Banlicno OUeSt. . oo ligne de Berlin & Magdebourg .. Werder.

ligne de Berlin & Hambourg ... Spandau.
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Gare de Potsdam-Wannseebahn. .. ligne de Wannsee....  ....... Polsdam.
Gare de Potsdam (grandeslignes).. ligne de Magdebourg............ Werder.
renins dos Gare d’Anhalt...””.........,......g l?gmzde Halle.................... Lichterfelde.
Trains des { ligne de Dresde ................. Zosser.
gares % Gare de Gorlitz .......... ......... lignede Silésie.................. Konigswus-
terminus. _ _ terhausen.
Gares de Stettin et du Nord .. ..... ll_gnc de Stettin..........co.ooo. Bernau.
ligne de Stralsund............... Kremmen.
Gare de Lehrte......... . ... ... ligne de Hambourg.............. Nauen.

Tous ces services ne sont en réalilé que des services de petite banlieue, puisqu’ils restent
compris dans un périmétre d'une trentaine de kilométres.

Leur importance respective au point de vue de 'exploitation résulte du tablean que nous
donnons plus loin (page 55), et se trouve fignrée sur la PL. XVI. Ces documents qui permettent
également la comparaison avee les services urbains et suburbains, font nettement ressortir la
prédominence des services de banlieue de la Stadibahn et de la Wannseebahn.

On remarquera que certaines banlieues comme celles de Johannisthal, Grimau, Kinigs-
wusterhausen, i UEst, Wannsee, Polsdam, Werder, Spanday, a1'Ouest, se trouvent simul-
tanément desservies par les gares terminus et par la Stadtbahn (trains de banlieue ou trains

suburbains).

D'autres, comme Strausberg et Firsteravalde, sont exclusivemenl desservies par la
Statdtbahn.

D'autres enfin, telles que Stegliéz et Zehlendorf, sur la ligne de Wannsee, Lichlerfelde,
Zossen, Bernaw, Kremymen ol Nauen, ne sont desservies que par les gares lerminus,

Marche des trains: graphiques; vitesse. — Sur loules ces lignes on constate un
accroissement rapide du trafic & mesure quon se rapproche de la capitale el plusieurs d’entre
elles, la Wannsecbahn en particulier, offrent méme, dans leurs sections les plus voisines do
Berlin, le caractére de véritables lignes nrbaines.

L'exploitation est combinée en vue de cette répartition du trafic: un certain nombre de
stations ont été aménagées de fagon a servir de ferminus a des trains & parcours réduit circulant
enire ces stations et la ville centrale.

Ces trains s'intercalent entre ceux i plus longs parcours. Les graphiques d’exploilation étant
¢tablis comme ceux du service urbain, en prenant pour base un espacement constant corres-
pondant 4 une fraction exacte de I'heure (%, %, -%, 17 ou méme l'heure eulié-rc-), les
« canevas » réguliers ainsi obtenus se prélent a des intercalations faciles (voir PL. X V).

Sur la Stadtbahn en particulier, ol de nombreux services se superposent, on a pu obtenir,
grace 4 cette méthode. des graphiques acceptables bien que trés chargés, ol lespacement des
trains atteint la limite inférieure de trois minutes, mais application de ces graphiques exige
bien entendu une égalité de marche absolue pour les différents trains et une extréme régularité
dans le service qui doit fonetionner avec la précision d’'un mécanisme d’horlogerie. L'interca-
lation des trains de grandes lignes entre les trains de banlieue sur la Stadtbahn n’est pas sans
présenter 4 cel égard quelques inconvénients dont nous reparlerons dans la suite.

Sur les autres lignes, on a cherché i rendre indépendants I'un de I'autre anlant que possible
les services de banlieue el de grandes lignes en altribuant & chacun d’eux des voies spéciales.
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On a vu comment celte condition avait été réalisée pour les lignes abontissant 4 la gare de
Potsdam : les trains de grandes lignes peuvent franchir dés lors sans aucun arrét la zone de
banlieue.

Les graphiques étant élablis d’apres les prineipes que nous venons d’exposer on réduit Ia
fréquence des passages aux heures ot le trafic est moins intense par la suppression d'un
cerlain nombre de trains.

En général, sur les lignes de banlieue comme sur les lignes urbaines, le maximum du trafic
se produit entre b heures et 9 heures du malin et enlre 6 heures el 8 heures du soir @ sur les
lignes purement urbaines, on constate également entre midi ef 4 heures de l'aprés midi une
recrudescence notable dans la cireulation.

Le trafic des dimanches et jours férids, treés différent de celui de la semaine, présente son
maximum d'intensité vers le milien du jour el dans la soirée, mais celle inlensité est
beaucoup moins constante que celle des jours ouvrables @ elle dépend essentiellement de la
saison et des conditions atmosphérigques. Aussi doit-on recourir & la solution des (rains
facullalifs pour y salisfaire (voir le tableau page 53). Les féles de la Pentecote (et surtout
le lundi) fournissent d’ordinaire le plus grand trafic : ces jours-la tons les trains facultatifs
prévus sont généralement mis en circulation.

En 1896 (année d’Exposition) le nombre total des irains alleignit le lundi de la Pentecole
Ie chiffre de 1.938 pour 'ensemble des services urbain, suburbain et de banlieue.

Cest sur la Wannseebahn que le service de banlieue a pu étre organisé de la fagon la plus
compléle el la plus salisfaisante. Cetle petite ligne dont nous avons indiqué précédemment les
conditions d’établissement peut & tre considérée comme un modéle 4 ce point de vue. La com-
posilion des trains comporle en semaine 8 voilures attelées dans 'ordre suivant @ un fourgon,
une voiture de lroisi¢me classe, 3 voilures de seconde, 4 voitures de troisiéme, en toul 414
places. Les Dimanches el {8les les trains onl 12 voilures et 632 places. Tous les trains présen-
tent une composition identique et Tordre de classement des voitures se tronve renverséd au
retour : les locomotives sont des locomotives-tender qui peuvent circuler indifféremment dans
les deux sens.

La masse des hagages élanl beaucoup moins considérable que dans le service des grandes lignes
on a cru pouvoir se dispenser d'établir des quais spéciaux 4 bagages dans les slations, mais les
points d’arrét fixés aux mécaniciens et qui dépendent du nombre des voitures sont caleulés de
maniére & ce que le fourgon s’arréte loujours exactement en face des montc—chhrg‘cs de cotle
fagon la circulation des voyageurs ne se trouve pas génée par le transport des bagages sur les
quais.

La vitesse commerciale sur Ja Wannseebahn qui était d’abord de 28 kil. & Iheure, doit étre
portée a 35 kil.

Sur la Stadtbahn I'tmportance du service de banlicue s'aceroit chaque jour, comme
on le reconnaitra plus loin fant & Taugmenfation du nombre des trains et des voyageurs
transporlés qua la progression générale des recettes. Cie service qui se préte aux villégiatures
de la population berlinoise, permet aussi aux classes laborieuses d’aller cherchier, en dehors
de la ville, des habitalions plus ¢conomiques, plus spacieuses el plus salubres, et réeipro-
quement il donne aux ouvriers habitant les quartiers de UEst de Berlin, les facilités nécessaires
pour se rendre dans les grands élablissements industriels on militaires situés dans la banlicue,
a Spandau par exemple.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



Y, -

Matériel reulant. — Le matériel roulant des services de banlieue différe peu de celui

du service urbain. .
[LOCOMOTIVE DE BANLIEUE.

Les locomotives appartien- z TTTTTTTR
nenl en général au lroisiéme o r_\_’-l é
type précédemment déerit. ] i ,1'_—)”’ E %
Récemmenl on a construit AN - *'*';Fi
des machines a quatre essieux ol q‘:
un pen plus puissantes et ‘Hﬁ By T s
dont les principales dimen- | 1 = S e 1ol
sions sont les suivantes : (o TEOT R RO A e 2300 A - o

Un essieu libre & avant, un autre & Parriére: diamétre des roues. ........ ... 1™,000
Deax essieux couplés @ diamétre des roues ... oo s AM6B00
Ecartement des deux essieux couplés......... e 27000
Eeartement entre Uessicu libre d’arritre et essicu couplé voisin.... 27,300
Eeartement entre Pessien libre d'avant et essieu couplé voisin. ... .. 27,500
Ecartement entre les essiens exXtrémes ... e 6",800
Longueur lolale enlre LQmMpons. . ... e s e 11,260
Diamétre des eylindres. ... oo oo 0M4asR
Course des pistons.............. e e e 0™,610
Poids adhérent ; essien moteur. ... e 134370
- essieu couplé. ... o 24790
261,160
Poids sur 'essieu libre d’avant......... ................... 12t,000
- dlaval ... ... e oo 134,230
254,230
Poids moyen de la locomotive en service. ..o ———e— HL, 390

I 'y a, comme dans le service urbain, que deux classes de voitures, la seconde el la
troisicme. Les voitures, trés analogues i celles du service urbain, mais un pen plus longues

renferment un compartiment de plus (5 en seconde classe, 6 en troisieme).

2 SERVICE DES GRANDES LIGNES.

Organisation du service des grandes lignes sur Ia Stadtbahn : remaniements
suecessifs de ee serviee. — Le raltachement & la Stadtbahn du service des grandes lignes
s'est opéré progressivement.

Nous avons vu que louverture du service métropolitain de grandes lignes remontail au
15 mai 1882 : les premiers trains qui pénétrérent sur la Stadtbahn furent ceux des réseaux
d’Etat de Berlin et de Bromberg.

Le15juin 1882, les express des directions de Lehrte, Nordhausen, Hambourg, y furent admis.
Ceux de Magdebourg y pénétrérent le 17 juillet de la méme année. Enfin, le 4% octobre 1885,
la ligne de Gorlitz ful rattachée i son tour & la Stadtbahn par la Geinture, et les trains directs

en provenance ou a destination de Gorlitz et au-dela, traversent Berlin depuis cette époque.

Quelques modifications motivées fant par des réclamations du public que par les nécessités
de I'exploitation, ont ¢té introduites ultéricurement dans ce service.
Cest ainsi que depuis le 1 juin 1891, les trains de la ligne de Hambourg par Nauen (réseau
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d’Altona) ont repris leur ancien point de départ et d’arrivée i la gare terminus de Lehrte.
depuis Ie 1% octobre de la méme année, les trains des grandes lignes du réseau de Magdebourg,
i Pexception seulement de ceux de Lehrle, ont pour gare d’attache la gare de Polsdam. Par
contre tous les trains express ou omnibus en provenance ou & destination du réseau de
Francfort-sur-le-Mein circulent sur la Stadtbahn depuis cette dpoque.

L’énorme développement qu’a pris dans les derniers temps le mouvement des voyageurs sur
les banlieues est la cause principale pour laquelle on s'est vu fored de restreindre sar lo
Stadtbahn le nombre des trains de grandes lingnes. Pour les motifs que nous avons indiqués
déja, I'intercalation des nouveaux trains de banlieue entre les trains de grands réseaux
devenail absolument impossible. Ona méme agité, 4 ce sujel, la question du report sur les
voies urbaines de la totalité du service de banlieue, les trains de ce service pouvant étre
astreints en définilive aux mémes condilions que les trains urbaius et suburbains comme
ponctualité, régularité de marche et faible durde des arréls, mais aucune décision n'a
¢1é prise & cel égard.

En résumé le service des grandes lignes utilise actuellement la Stadibahn pour les trains
suivants :

encore

1" Direction-Est : Tous les trains de voyageurs en provenance ou a destination du résean
d'Etat de Bromberg;
Tous les trains de yoyageurs en provenance ou a deslination de 1a ligne
de Berlin & Francforl-sur-1'Oder et Breslau ;
Tous les trains de voyageurs en provenance on & destination de Gorlitz
et au dela, sur la ligne de Gorlitz.

2" Direction-Ouest: Les express de la ligne de Berlin-Lehrte (réseau d'Etat de Magdebourg);

Tous les trains de voyageurs en provenance ou & destination du réseau
d'Etat de Francfort-sur-le-Mein,

Tous ces trains pénétrent directement sur la Stadtbahn.

Les voyageurs qui sS'embarquent aux anciens terminus et qui veulent utiliser les express .de
la Stadtbahn, vont rejoindre ces trains au moyen de {rains de banliene (3 Potsdam, par
exemple, §ils partent de la gare de Potsdam & destination de Fran cfort-sur-le-Mein).

Les trains de grandes lignes en provenance ou a destination des lignes de I'Ouest, trave
la Stadtbahn dans toute sa longueur, et onf leur point d’arrivée et de départ 4 la gare de
Silésie. Les trains en provenance ou & destination du réseau de Bromberg ou de Ia ligne de
Berlin & Francfort-sur-I'Oder et Breslau (réseau de Berlin) ont leur point d'arrivée et de
départ & Grunewald, tandis que ceux de la ligne de Girlilz aboutissent & Charlottenburg.
La gare de Silésie d'une part et les gares de Grunewald ot Charlottenburg d’autre part sont
donc gares de formation et de décomposition pour les trains en question.

Les trains de grandes lignes, dansla traversée de la Stadtbahn, ne sarrélent, cornme les trains
de banlieue, qu’aux grandes stations (Alexanderplatz, Friedrichstrasse, Zoologischer Garten).

rsent

Le service des grandes lignes ne donne lieu au point de vue du matéricl d’
aucune remarque spéciale. Ce matériel est e
I'Etat en Prusse,

exploilation
clui couramment employé sur les chemins de fer de
et les trains pénétrent sur la Stadtbahn avee leur composition usuelle. I1 est
expressément enjoint aux mécaniciens de ne briler que du coke pendant la tr

L'exploitation se fait d'ailleurs par le Block-Systeme, comme
de banlicue.

aversée dela ville.
pour les services urbain et
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B. Marchandises.

1" SERVICE DES BAGAGES ET DES MARCHANDISES SUR LES TRAINS
DE BANLIEUE ET DE GRANDES LIGNES.

Service des bagages. — Comme les trains urbains, les trains suburbains, qui circulent
sur les voies urbaines, ne font aucun service de bagages: ce service existe an contraire sur les
autres trains de banlicue et sur les trains de grandes lignes qui traversent la Stadtbahn,

L'importance de ce service de bagages résulte du lablean snivant relatif & Iexercice 1892-93.

POIDS DES BAGAGES .
NOMS DES STATIONS. EXCEDENTS.
ENREGISTRES.
Gare de Silésie.......... ....o0us. 722.153 kil. 265.272 kil.
Alexanderplatz.......... ... ..., 933.510 349.700
Friedrichstrasse.....,..  aeerriras 4.025.000 1.504.000
Zoologischer Garten.... . ......... 510.045 186.348
| Charlottenburg........ .......... 106,091 27.940
E Towal,....... 6.296.799 2.373.260 ]

Service des marchandises en grande vitesse. — Depuis 1885, on a utilisé les trains
omnibus de banlieue et de grandes lignes pour le service de la grande vitesse: il en est
résulté une amélioration considérable dans ce service, principalement pour les communications
en lransil enlre les régions situées de part el d’aulre de Berlin.

2" SERVICE DES HALLES ET DES ABATTOIRS CENTRAUX.

Organisation générale du service des Ilalles. — Le service des Halles, inauguré sar
la Stadtbahn au printemps de 1886, n’a fonctionné séricusement qu'a partir de 1887. Ce
service a pour but I"approvisionnement des Halles Centrales édifiées par la ville de Berlin,
de 1883 4 1886, 4 proximité de la station d’Alexanderplatz (1).

Chaque jour les wagons & destination des Halles sont réunis i la station de Stralau-
Rummelsburg : les trains ainsi formds, généralement au nombre de trois (2) el composés de
30 wagons chacun, sont dirigés par la gare de Silésie sur la station spéciale des Halles,
conligué a celle d’Alexanderplatz.

(1) Une nouvelle Halle, affeciée plus spécialement a la vente en gros, a été construile en 1891 du méme colé du
viadue de la Stadtbahn, mais de autre eoté de la Kaiser-Wilhelm-Strasse. Cetle nouvelle Halle (Pavillon I du plan)
est relice & la premiere par deux passages de 4 métres de largeur, traversant la rue qui les sépare, l'un formé par un
pont supéricur, 'autre par un tunnel passant sous la chaussée.

(2) Auxquels on ajoute suivant les besoins de 1 & § trains supplémentaires.
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Ce service se fail pendant les heures de nuit en profitant de Tinterruption du service des
voyageurs: les trains des Halles circulent entre la gare de Silésie et la station d’Alexanderplatz
sur les voies de grandes lignes. A leur arrivée, ils sont partagés en deux rames de 15 wagons
qui viennent se ranger le long des quais de débarquement dont le développement a été
angmenté récemment d’environ 250 métres (voir le plan ci-conire).

Cette opération se fail sur une voie de manceeuvre, figurée en s sur le plan et reliée aux
deux voies de grandes lignes de la Stadtbahn par deux aiguilles de méme sens, dont I'une par
conséquent est prise en pointe par les trains de voyageurs. Cette disposition relativement
défectucuse n’a pu étre dvitée & cause du pen d’espace dont on disposail. La proximité de la
station d’Alexanderplatz d’aulre parin’a pas permis de rendre la gare des Halles accessible aux
trains par ses deux extrémités.

La disposition actuelle des quais et des voies se trouve clairement indiquée sur le plan
ci-contre. Il y a deux quais et deux voies de déchargement pour chaque Halle : les quais qui
s'étendent le long des bilimenls metient les voies en communication immédiate avec I'étage
supérieur des Halles : les quais situés entre les voies portent les monte-charges hydrauliques
qui descendent les marchandises jusque dans les sous-sols ot sont installées de vastes chambres
frigorifiques.

Ces monte-charges sont au nombre de dix, d'un tonnage de 1.500 kilos chacun : quatre
d’entre eux suffisent aux besoins ordinaires du service, on en emploie six dans les cas excep-
tionnels. En dehors du poids du wagonnel et du condueteur, la charge réglementaire ne doit
pas dépasser 1.000 kilos. La durée d'une montée el d’une descente, y compris le temps du
chargement et du déchargement, comporte 1 minute et 10 secondes, et se réduit 4 50 secondes
environ quand la marche des monle-charges est en pleine aclivité. Dans ces conditions les
quatre ascenseurs ordinairement mis en marche peuvent transporter 4 x 60 = 240 tonnes
par heure. .

Une voie en impasse établie entre les deux voies de grande ligne peut servir au garage de
quelques wagons.

Des pavages vitrés assurent 'éclairage des dessous de la gare.

En dehors des trains spéeiaux de denrdes, on avait cherché 4 uliliser un certain nombre de
trains omnibus de banlicue et de grandes lignes pour les transports i destination des Halles.

Ce service de jour avait 'avanlage de permettre le transport immédiat aus Halles des denrées
difficilles & conserver, telles que poissons vivants, primeurs, ele. Mais lors de I'extension des
Halles, par suite du développement considérable du trafic, I'Adminisiration des chemins de fer
se vit dans I'alternative ou de remanier complétement la gare des Halles, ou de supprimer le
service de jour, qu'il devenait fort difficile de concilier avec la régularité indispensable et 1a
sécurité du service des voyageurs. La Ville ne s'étant pas décidée Asupporter les frais de re-
construclion de la gare, ¢'est au second de ces deux partis que I'Administration des chemins
de fer dut s’arréler. Le service de jour fut donc supprimé & la date du 1 avril 1894 et depuis
lors le transport des denrées qui ne peuvent attendre le service de nuit sans danger davaries,
s'effectue, depuis les gares terminus jusqu'aux Halles, au moyen d’un camionnage spécial.

Service des Abattoirs Centraux. — Les Abatioirs Centraua, auxquels un marchdé aux

bestiaux se trouve annexé, ont & Berlin une situation analogue 4 celle qu'occupent i Paris les
Abatloirs de La Villette. Leur emplacement est en contact immédiat avec le circuit nord de la
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PLAN GENERAL DE LA STATION DES HALLES CENTRALES
( EBrak en 2895)
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Ceinture qui les dessert par une gare spéeiale complétée par une station de voyageurs
(Central-Viehof).

Cette gare dont le plan ci-dessous donne les dispositions générales, a éié agrandie a plusieurs
reprises et, pendant I'exercice 1890-91 notamment, une somme de 270.000 marks a été consacrée
au développement de ses voies et de ses quais.

Pendant ce méme exercice, le mouvement de cette gare a été de 29.011 wagons chargés a
I'entrée el 7.158 wagons chargés & la sortie; ces derniers transportent des fumiers et des
détritus et remportent également des bestiaux expédiés sur la province et I'élranger.

PLAN GENERAL
DE LA STATION DES ABATTOIRS CENTRAUX

( Bt en 7895)
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3.- Pucis de débarquement

Le transport des viandes de boucherie s’effectue en général par voitures, bien que quelques
envois a destination des Halles soient {ransporlés par chemin de fer.

Les trains dirigés sur la gare spéciale des Abatloirs ou qui en reviennent circulent sur les
voies de marchandises de la Ringbahn el peuvent accéder dans la gare par ses deux exirémités.
La gare a é1é disposée de maniére & permetire la réexpédition des trains complets, déchargés
et désinfectés, a leurs gares respectives sans qu'aucune décomposilion de ces trains soit néces-
saire. Celle condition qu'on s'est imposée a coniribué a déterminer le plan général de la gare
et le développement de ses voies principales. _

Ces voies ont une longueur utilisable de 400 métres chacune et permettent le déchargement
simultané de six trains. En outre des voies secondaires servent les unes 4 la manceuvre des
machines, an nelloyage des wagons déchargés, au déchargement en bout de cerlains wagons,
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les aulres & I'enlévement des viandes de boucherie et des fumiers et au déchargement des four-
rages : ces dernidres voies sont directement relides aux voies d’enirée el de sortie de maniére
i éviter toute obstruction des voies principales. Enfin les animaux contaminés sont conduits
par une voie spéeiale dans des locaux complétement isolés du reste de ’Abattoir.

Les divers batiments du Marché aux bestiaux et de 1’ Abattoir sont aménagés d'une fagon trés
pratique et bien disposés par rapport a la gare qui les dessert. Un agrandissement important
des Abattoirs, au dela de la Thaerstrasse s'exécule aciuellement el motivera un nouveau
développement de voies 4 I'Est de la gare.

C. Personnel d’exploitation.

On a vu au Chapitre premier de cette étude, comment avait été constitué & l'origine le
personnel d’exploitation de la Stadtbahn.

En dehors de ce personnel, ’Administration emploie un assez grand nombre d’ouvriers
oceupés i Pentretien de voies.

Cet entretien offre de sérieuses difficultés : un mouvement de trains aussi considérable que
celui de la Stadtbahn fatigue considérablement les voies, et il importe, pour la sécurilé du
service, de les tenir toujours en parfait état. D’autre part, la nature méme de la ligne avec ses
nombrenses courbes et contre-courbes, rend la pose particulitrement difficile.

On avait pensé d’abord que Iinterruption de service, qui a lieu entre 1 heure et 4 heures du
matin, permettrait d’exéeuter les travaux néeessaires, sans subir la géne du passage des trains.
Mais on ne tarda pas 4 reconnaitre que ces quelques heures étaient insuffisantes, et qu'en
hiver surtout, le travail fait de nuit laissait toujours a désirer.

Actuellement on travaille de jour et pendant la marche des irains, en ayant soin de faire
protéger chaque équipe d’ouvriers au moyen d'un surveillant qui prévient a son de corne de
Parrivée de chaque train.

OUVRIERS
i | EMPLOYES employés
ANNEES. EMPLOYES. dans les stations TOTAUX. OBSERVATIONS.
AUXILIAIRES. et & Pentretien
de la voie.
1882, . ivvns 263 235 666 1.164 Ces chiffres ne sont pas |
. i |
1883, 000 ns 263 264 588 1.115 rigoureusement exacts, |
paree que le service de
1884......... 281 236 h23 1.040 la Stadtbahn ne peut se
1885 ..vuvnen J02 220 510 1.032 séparer complétement
de celui dela Ceinture. |
1886......... 303 224 495 1.022
1887......... 911 216 492 1.019
1888.....u... 316 212 490 1.018
1889, . ..000.s 324 222 513 1.059
1890......... 332 231 524 1.087
1891, ........ 342 243 537 1.122
1892........0 361 217 553 1.1381
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Les oftres de travail pour ces travaux d’entretien n’ont pas été trés nombreux en général:
on doil aliribuer celte pénuric aux concurrences mulliples que crée depuis quelques années lo
développement considérable du mouvement de construetion, provoqué par la Stadibahn elle-
méme, et I'onverture & Berlin de nombreux chanliers privés ou publics.

Il n’en est pas de méme pour le service des stations: pour ces derniers emplois, le recru-
tement a toujours é1é facile ; d’ailleurs I’Administration, au bout d’un certain temps de service,
s'attache définitivement, & titre d’employés subalternes, quelques-uns de ces auxiliaires.

Le tableau précédent donne, depuis Porigine de Uexploitation jusqu’en 1892, le nombre des
employés et ouvriers qui ont été occupés i Iexploitation de la Stadtbahmn, entre Ia gare de
Silésie et celle de Charlottenburg.

On remarquera, a inspection de ce tablean, que le nombre des employdés est allé en augmen-
tant, tandis que celui des ouvriers payés a la journée a diminué d’une facon générale. Enfin
si le personnel total a pu étre sensiblement rédyit, cela ticnt & ce que connaissanl mieux
ses attributions, ce personnel, au bout d'un certain temps, a pu rendre a4 nombre égal de
meilleurs services.

TABLEAUX RELATIFS AU DEVELOPPEMENT DE L'EXPLOITATION.

Nous compléterons étude qui préeéde par quelques tableaux qui permettront de constater les
développements successifs de I'exploitation, depuis I'ouverture jusqu'a ces derniéres anndes et
fourniront un résumé synthétique de la situation actuelle

1" DEverorpEMENT DE L'EXPLOITATION DE 1887 a 1893.

NOMERE DE TRAINS CIRCULANT JOURNELLEMENT DANS LES DEUX SENS SUR LES VOIES DE
La Sravreanx La Cemwrure-Norp La Cenrure-Sup La Srapreany (1)
[Service urbain). (Nordring). {Stdring). (Grandeslignes et banlioue)
i T T — e T T T — e | — e
ANNEES. Lie. Hiver. Iité. Hiver. Lie. Hiver. e, Hiver.
e _— R R Bl el e Rl e il B -
& 2 % P & 8. ] g w 9 3 & § 5 2 o ] g o
g |54 il 5 || 2 |2 & |54 2 |24 & |2 £ |58
E | £8 ET | 2 |E2| B |EB| = |EE| 8 | & T |EE| E | &=
£ | E= =2 | £ E|E2| E |EZ| & | E £ |E-| £ | Ex
w |/® B @ w |g%l @2 |E¥ | & | A @ || @ A
1887 306 | 340 ] » 39 82 » » 96 84 » n 109 {119 0 )
188%-88 » » 270 | 332 » » 38 38 ) ) 39 39 » » 111 | 111
1888 200 | 346 n » 39 59 » » 58 | 102 n ) 124 | 134 ) "
1838-89 » » 282 | 322 ] » 39 39 n n a4 39 " » 124 | 14
1889 288 | 353 " » 42 62 " n 58| 106 » » 139 | 149 ) »
1889-90 » n 280 | 348 n n 52 02 " n 40 40 n n 139 | 139
1890 318 | 410 " » (i) 71 n n 60 | 108 » » 147 | 157 " 3
1890-91 » n 334 | 338 » » 69 69 » n 45 59 " 0 147 | 147
1891 338 | 376 i » » » 3 b " » 0 » 166 | 182 " »
1801-92 3 ] 338 | 338 » » b P »n » » » » 0 166 | 166
12)
1892 434 | 484 ] » » » » n » » » » 173 | 188 ) n
1892-93 » n 439 | 419 n » 1 0 " n W 0 W » 167 | 167
(1] Cest e service de banlieuo qui fournit généralement les trains supplémentaires des Dimanches el [3tes comptés dans celle colonne.
Pendant les 3 jours qui précedent Jes [&les de Paques, do la Pentecdie et de Noél, et o commencement des vacances scolaires, le
nombre des trains de hauhuu(ﬂ: el do grandes lignes est encore augmenté. Pour les féles de Pdques et de la Pentscdte, le nombre
journalier de ces trains supplémenlaires s'est élevé jusqu'd 33, quand les circonstances élaient favorables,
(2) Ce chifre se décomposo en : Trains de grandes lignes... 79 173
Trains de banlieue..... e W -
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2’ SERVICES URBAIN, SUBURBAIN BT DE BANLIEUE (Kté 1895), trains de voyageurs.

e
des DESIGNATION DES LIGNES. SEMAINE. DIMANCHES. SEMAINE, DIMANCHES . trains |,
ey |, e | e — en
N Trains Trains |Train® Traing |Trains Trains Trai ircu-
SERVICES. réglemen- réglemen-| facul-| Totaux |réglemen-| facul-| Totaux. amnﬂmpagn:‘ wa.wﬂm Totaux. Hc:..nc rdserve,
taires. taires. | tatifs 1 3 tatifs. taires. tatlifs. ation,
_ |
2/ sowvics | Stadtbahn (Westend-Strelau-Rumelsburg..| 161 { — | 161] 164 | a9 | 218| 2ss4.5| — | 2004.5] as30.0| s01.7] 2s82.6] 18
2\ uvmoaw...{ Ceinture Nord {Nord-Ring).............. 124 — 124 80 24 1041 3954.9f — | 8954.9| 2650.7] 454.8] 3105.5 B
mm Ceinture Sud (Sud-Ring)................] 126 — 126 BT [125 212| 8846.0 — | 3846.00 2007.0| 1798.2| 4795.2] 7
i} . .
Wﬂp Grunewald-Stadthahn - Griinau et Konigs-
,m._E SERVICE wusterhausen.., ... oovviiee e vinean & 72 — T2 62 139 201 51 —_ 5.4) 1498.0{ 1889.4| 2887.4 6
AZ JBUBURBAIN. { Westend-Grunewald . ............. . 26 — 26 26 22 48 e 101.4] 101.4 85.8{ 187.2 2
2 DPotsdamer Bhf Ringbahn - Halensee - Gru- .
W mewald, . ... . 20 — 20 20 63 88 216.0f — 216.0 216.0 721.2 8497.2 8
! Total pour les services urbain et suburbain..| 529 — 5201 439 | 427 B66| 12048.2/ — | 12048.2( 9994.0] 4751.1) 14745.1
{ Polsdam. IPurstenwalde, .| .
PAR LA . - - - , -
At — Stadthahn — w1 | — | o 7 |64 |ousy| 4500.1 — | 4599.1| 4599.1[ 1228.0| s820.1] 15 2
) Spandan Strausberg, . .
m (embranchement de Rudersdorf], :
o P . y
2 ! Potsdamer Bhf (grandes lignes) — Werder. 30 — 30 30 26 56 BRR.2[ — a88.2)  s88.2| 798.3] 1686.5 3
w Potsdamer-Wannsee-Bhf-Poledam . . ... oo 197 13 | 2i0] 117 | 52 | 169 9215.5|2264f 3441.9| 2414.3] 810.9] g225.0 il
f-Gross-Lichterfelde . ......... .
F Avhalter Bh 86 | — | ss| s [ — | sl 10514 — | wesna| 1057.a]  — | 10sm.4| 4
0 Zossen . ...
2\ manies | Gare militaire — Zossen (1).............| 6 | 2 sl 6| o2 8| 21091, | s61.0] 2m.0f o1, | ssso
@ GARES Garlitzer Bhf — Grunau-Konigswusterhausen 72 - 72 68 89 157 1054.0] — | 1054.0] 1032.6] 1248.8] 2281.4 b
g | ToMms. (embranchement de Spindlersfeld)
z Lehrter Bhf — Nauen ......oo.oeeonns. 24 | —| 24| 18 8| 26 se0.8] — | e60.8] eav.2] o2se.0| avsel e
@ Stetti hf — Bernaun..... .
Z Stetiiner B ) 51 | —| s 51| 8| 59| 1060.2] — | 1060.2] 1060.2] 151.6] 1211.8)
» — Oranienburg............ /
- ienburg...... .
Nord Bhf — Oranienburg Uoss | =] sl 50 oo 128| msod] — | nisoun| o 188,0] 896.1| 2084. _p 8
n o — Kremmen .......coooiiiiiif
Total pour les gares terminus. .| 519 15 534 430 | 254 G684] 9359.81817.4] 9677.2 8550.9| 4232.7| 12783.6
Total général,.....| 1.165 15 | 1,180 986 | 745 | 1.731]26007.1]317.4| 26024.5| 23144.0| 10206.8| 83850.8

{1} La ligne militaire qui relie Berlin au champ de tir établi dans les bois de Cummersdorf prés de Sperenberg, a 6té construite de 1873 4 1875 on partie par le régiment des chemins de fer et pour le
resle par la Compagnie nlors existante de Borlin i Dresde, Elle est & voie unique, de largeur normale et a une longueur de 45 kil 6 . De Berlin jusqu'a Zossen elle suit parailtlement les voles de la :%um
de Dresde: & partir de Zossen elle bifurque et so dirige vers le sud-ouest jusqu'au champ de Lir. Pour recouvrer partiellomnent du moeins les frais d'établissement de cette ligne et dansun but d'instruction
militaire on o, dés le début, utiliss la seclion do Zossen 4 Sperenberg pour le transport des voyageurs el des marchandises. Plus tard (1888), la section de Berlin-Zossen a été ouverte également au
service publio, Bnfln, on s'occupe actuellement de prolonger la ligne sur une longueur de 25 kil. § jusqu'au champ de tir de Jitterbog. Les fravaux exdcutds par les lroupes spéciales ont été commeneds
en 1804 et seront nchevés incessamment. La gare de Berlin, ¢lablie dans le faubourg de Schoneberg a dd étre réédiflée en 1805 en vue de cette extension da gervice. L'oxploitetion est faite exclusivement

par lautoritd militaire et avee son personnel propre, mais sous le contrdle de le Direction des chemins de fer de I'Elat.
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Les indications trés précises de ce tablean se trouvent utilement complétées par celles de la
carte (PL. XVI) qui fail image et sur laquelle, pour chaque section du réseau urbain et
de banlieue, le nombre de trains circulant journellement dans les deux sens se irouve figuré
par des zones grises ou noire d’épaisseurs correspondantes, les zones grises représentant les
trains urbains, suburbains et de banlieue, la zone noire les trains de grandes lignes. Des
chiffres inserits & coté de chacune de ces zones donnent le nombre exact de ftrains
correspondants. C'est ainsi que sur la Stadibahn qui nous intéresse d'une facon spéciale, on
trouve les chiffres suivanls résumant la circulation journaliére.

Nombre de irains circulant sur les voies urbaines............ e 438
» » sur les voies de grandes lignes.............. 168
» » sur 'ensemble des quatre voies. ..... e .. 606

" Ces chiffres se rapportent au service d'été en semaine (1895): ils sont notablement
augmentés en service d'été le dimanche (1). Quant aux différences entre le service d'é1é et
celui d’hiver, elles se réglent actuellement d’aprés les principes suivants, trés logiques du
reste : maintenir sensiblement pendant toute annde le méme nombre de trains en semaine,
et pour les dimanches et fétes augmenter ce nombre en 61é et le diminuer en hiver (2).

9% NoMBRE DE MACHINES-KILOMETRES EFFECTUES PAR LE SERVICE URBAIN
DEPUIS L'OUVERTURE DE LA STADTBAHN JUSQU'EN 1896,

Du 7 Février 1882 au 31 Mars 4883.............. 1.773.235
Du 1% Avril 1883 1884 ... ... 1.774.682
- 1884 — 48RSl 1.776.467
- 1885 —_ 1886 .. .iiviiin s 1.879.930
— 1886 — 1887 .. 2.075.081
— 1887 — 1888 ... 2.093.567
— 1888 — 1889 ........... ... 2.288.155
— 1889 — 1890 . ...l 2.486.322
— 1850 o 1891 ..., 2.875.854
— 1891 — 1892 .. ............ 3.277.212
— 1892 —_— 1893, ... 4.417.126
— 1893 — 1894........... .. 4.378.545
— 1894 — 1895 . ... 4.577.631
— 1895 — 1896...... e 4.965.381

(1) Voir plus loin (page 128) les derniers développements donnés 4 l'exploitation depuis I'Exposition de 1896,

{2) Une remarque est nécessaire au sujet des discordances apparentes qu'on pourrait trouver entre les chiffres de la
carte et ceux du tableau précédent, qui se rapportent cependant 4 une méme année et & un méme service. Ainsi en
additionnant les quatre premiers chiffres de la premiére colonne qui donnent les nombres de trains des services urbain
et snhurbain circulant sur la Stadtbahn, il semble qu'on devrait trouver le nombre des trains ecirculant journelle-
ment sur la Stadtbehn, voies urbaines. Cependant le total ainsi obtenu (1614124 4 126 4 72 == 483) differe
sensiblement du chiffre réel 438 inscrit sur la carte, Cette différence tient & ce que le tebleau donne le nombre de trains
par service, tandis que la carle donne le nombre de trains par section de ligne. Ainsi un certain nombre de trains des
services de ceinture Nord et Sud n’effectuent pas les circuits complets de leurs services, el ne traversent pas la Stadtbahn,
Ces trains doivent done &tre défalqués du tolal de 483 trains préeédemment oblenu et c'est ainsi qu'on esl ramené au
chiflre réel de 438.
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4° NOMBRE MAXIMUM DE TRAINS-KILOMBTRES ATTEINT CHAQUE ANNEE SUR LA STADTBAHN
AUX JOURS DE CIRCULATION LA PLUS INTENSE.

1882, ... ... 6.320 trains-kilométres. 1890....... 8.250 trains-kilomélres,
1883........ 6.452 > 18M........ 11.083 »
1884........ 6.583 » 1892........ 13.163 »

1885........ 6.862 » 1893........ 14493 (1) »
1886........ 7.690 » 189%4........ 15.723 »
1887........ 8.327 » 1895........ 16.51 »

1888. . .... 7.978 » 1896........ 19.590 » {année
1889........ 7.658 » d’Exposition).

TARIFS, BILLETS, CONTROLE.
1" TARIFS.

A. - Services urbain et de banlicue.

Les tarifs ont ét¢ fréquemment remaniés depuis I'ouverture de la Stadibahn tant sur celte
ligne elle-méme que sur les lignes de Ceinture et de banlieue quis’y ratlachent, mais en opérant
ces remaniements successifs 'Etat n'a pas obéi i des considérations exclusivement commerciales:
il s'est inspiré avant tout des besoins du public et désirant faire bénéficier les populations
laborieuses aussi largement que possible des avantages que le nouveau moyen de transport
15011\'&11; leur procurer, il n’a pas hésité a abaisser les tarifs chaque fois quune hausse sensible
se produisait dans les recettes, se contentant pour le capital de premier ¢tablissement d'un
revenu des plus modestes. Ces abaissements d’autre part ont provoqué des accroissements tout
i fail inattendus dans le trafic justifiant & leur tour des réductions nouvelles, de sorte que, grace
i ce sysléme, Berlin posséde dés i présent des facilités de transport exceptionnelles dans des
conditions de bon marché qui ne sont réalisées nulle part ailleurs.

Premier Tarif.

Le premier tarif appliqué au début de Uexploitation de la Stadthahn (7 février 1882) comportait,
pour la Stadtbahn proprement dite, quatre prix différents pour chaque classe, soit par exemple,
a partir de la gare de Silésic et pour les stations successives, alors au nombre de 8, jusqu'a
Charloltenburg :

o™40 040 0720 0™20 0™30 07,30 0730 0%,40 en 3°classe
0™,20 0m20 0,30 030 0740 07,40 07,40 0%,50 enZ2°classe

En général le prix du billet de seconde classe s’obtenail en majorant de 0™,10 celui du billet
de troisiéme. .

Pour les trajets résultant d'un parcours sur la Stadtbahn et d'un parcours sur la Ceinture le
prix s'¢lablissait en cumulantle prix de la Stadtbahn avec celui qu'un tarif précédemment

{1} Ce chiffre qui répond enviren & 285.760 essieux-kilometres, a été atteint le Lundi de la Pentecdte (1893).
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¢tabli fixait pour le parcours sur la Ceinture: le prix du billet pouvait s'élever ainsi jusqu’a
0",50 pour Ia 3° classe et 0™,70 pour la seconde.

Pour les parcours entre la ville centrale et les banlicues, on opérait d’une facon différente:
au prix du billet de banlieue caleulé jusqu'a entrée de la Stadtbahn on ajoutait une surlaxe
de 07,10 ou 0™,20 suivani la classe pour les parcours ne dépassant pas la station de
Friedrichstrasse : la surtaxe s'élevail & 0™,20 ou 0™,40 lorsque la stalion de Friedrichstrasse
était dépassée.

En dehors des billets simples, il n’existait sur la Stadtbahn que des billels d’enfanis et des
billets d’écoliers. Sur la Ceinture au contraire les billets-ouvriers de journée et de semaine déja
précédemment en usage se trouvaient maintenus, ainsi que les cartes d'abonnement, dont
I'application était méme étendue aux parcours mixtes (Stadtbahn-Ceinture).

Enfin on délivrait encore sur les lignes de banlieue des billets d’aller et retour, applicables
en particulier aux parcours effectués entre ces lignes et la Ceinlure ou la Stadibahn.

Cette tarification compliquée présentail quelques anomalies peu justifiées que I'on ne tarda
pas & faire disparaitre.

(Cest ainsi que I'usage des billets-ouvriers de semaine et des cartes d’abonnement, d’abord
limité aux lignes de Ceinture et de banlicue fut étendu aprés coup & la Stadtbahn, tandis qu'un
peu plus tard sur la banlicue les aller et retour furent supprimés.

Mais en dehors de ces mesures particulicres, les larifs de 1882 restérent en vigueur jusqu’en
1886 sans subir de modificalions importantes.

Tarifs plus récents.
a) BILLETS ORDINAIRES.

Tarif de 1886. — A cette date I'accroissement déja considérable du trafic détermina
I'Administration 4 remanier et & réduire ses tarifs. Le tarif minimum de seconde classe fut
abaissé notamment de 0™,20 & 0™45 et les prix & partir de la gare de Silésie jusqua
Charlottenburg s’établirent de la maniére suivante :

o",10 0"40 0™410 O0™20 020 0™20 0"30 0™30 0™30 en 3° classe.
045 015 045 0™,30 0730 07,30 040 0™,40 0740 en 2° classe.

En méme temps pour les parcours Stadibahn-Ceinture, le systéme primilif consistant a
cumuler les prix des deux portions de trajet fut abandonné et les prix maximum se lrouvérent
ramends 4 0™,40 et 0™,50 suivant la classe.

Mis en vigueur le 1% juillet 1886, ce nouveau tarif cut donné, en lappliquant au trafic de
Pannée précédente, un déficit de 117.000". Au bout de la premiére année on constatait an
conlraire une augmentalion de 387.522" dans les recettes, tant avait été considérable I'acerois-
semenl de circulation provoqué par I'abaissement des prix (1).

(1) Celle augmentation se manifestail méme dans la recelle partielle des secondes classes malgré la réduction de
prix particulierement importante dont les voyageurs de cetle classe avaient bénéficié : lexercice de 1885-86 avail donné :

Pour 656.969 voyageurs de 2¢ classe une recette de. ................. 182.560™
L’exercice de 1886-87 donna :
Pour 1.028.360 voyageurs une recette de. .. .. e ieeei... 232.980m,
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Stmplifications et réductions nouvelles (1886-1890). — Le tarif de 1886 comportait encore
dans le service urbain quatre prix différenits pour chaque elasse. Co nombre ful sucecessivement
réduit & trois en 1887, puis a4 deux en 1889 il n'y ent plus dés lors sur le réseau urbain, que
deux sortes de traiets a:

0"10 et 0™20 en 3° classe.
015 et 0™30 en 2° classe.

Les prix pour les deux classes s'établissaient ainsi dans le rapport simple de 2 & 3 que l'expé-
rience semblait indiquer comme donnant les meilleurs résultats et qui a ét¢ maintenu depuis
lors et méme étendu d'une fagon géndérale 4 tous les services de banliene.

Dlailleurs ces derniéres réductions, qui avaient le grand avantage de simplifier considé-
rablement le travail de distribution aux guichets, ne pouvaient affecler sérieusement les
recettes, car elles devaient profiler surtout aux longs parcours, c'est-a-dire a la catégorie de
voyageurs de heaucoup la moins nombreuse.

Tarifs de 1890-91. — En 1890, tout en maintenant les prix ci-dessus, on introduisit dans
leur mode d’application une réforme radicale qui devait faire bénéficier le public d'impor-
tantes réductions nouvelles.

Jusqu’alors en effet les tarifs avaient eu pour base la distance kilométrique parcourue et
¢’est seulement en arrondissant les chiffres ainsi ealeulés quon élait arrivé a un prix unique
pour un certain nombre de parcours.

A parlir de 1890 au conlraire, on pril pour base non plus la dislance parcourue mais le
nombre de stations traversees.

Ce tarif de sones appliqué le 1% janvier 1890 & la Stadthahn fut étendun le 1% octobre 1891 A
lensemble du réseau urbain, Stadtbahn et Ceinture, ot il est cncore actuellement en vigueur,

Les prix sonl établis comme suit :

3¢ CLASSE. 20 CLASSE.
Pour les cing premieres stations & partir de la station de départ.. ... . om0 0m15
Pour tout le reste du réseau .. .......ovvviiiiiriinrrnenirnaas 0m20 0m30

En méme temps que se transformaient ainsi les tarifs du service urbain, ceux des lignes
suburbaines et de banliene subissaient des modifications analogues sur lesquelles il est
nécessaire d'insister dés & présent & cause de la solidarité qui existe entre les deux services.

Remarquons d’abord que le service de banlieue dont nous avons indiqué précédemment les
limiles se trouvait assimilable dans une cerlaine mesure au service urbain proprement dit
puisqu'il ne comportait comme lui que deux classes seulement (1).

Le nouveau larif mis en vigueur le 1% oclobre 1891 sur le réseau de banlieue fut établi en

(1 n o'y a de voitures de premiére classe qu'(:;.vuplilnnncflcl\wnt dans les Lrains a destination de la résidence royale
de Potsdam et la qualrieme classe qui existe en général sur les chemins de fer allemands a pu étre également supprimée
sans aucun préjudice pour le public, le prix de la troisibme classe ayant él¢ ramene & celui de la quatrieme par suite des
abaissements de tarifs.
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prenant, pour base la distance parcourue et calculé d’aprés le baréme suivant (en arrondissant
bien entendu les chiffres):

3¢ CLASSE. 20 (LASSE.
De 0a TEb.uiieienns vunns g omi0 0m15
De Th B 10K i et i i it b e e 0m20 0m30
De 15K B 20Kt it rant it raesanenasas st ansees naaaas 0m30 0m45
Et par chaque kilométre au del...ooioiiii i 0m030 : 0m045

On doit observer que d’aprés ces tarifs le prix kilométrique se reléve sensiblement & mesure
que la distance augmente.'Ce relévement se justifie par cerlaines considérations qu'il n'esl pas
sans intérét de formuler.

On a voulu éviter d'abord un abus qui était & craindre. Les voyageurs de grandes lignes en
effet, en utilisant los trains de banlieue jusqu'ia la limile de leurs parcours pour reprendre
ensuite les trains de grandes lignes auraient pu bénéficier ainsi de réductions qui n’avaient pas
été failes a leur intention.

Ensuite 1a clientéle des trains de banlicue se décompose en deux catégories de voyageurs,
appartenant les uns a la classe aisée et hourgeoise, les aulres a la classe onvridre ot ces derniers,
en vue desquels les abaissements avaient été plus spéeialement consentis, habitent pluidl a
proximité de la ville ¢t dans les banlieues surburbaines.

Enfin d’aprés un principe général d'exploitation les plus grandes réductions de tarifs doivent
étre logiquement appliquées aux lignes ou aux seclions de lignes ol la circulation est la
plus intense.

Quant 4 I'adoption du nombre des slations traversées pour la délermination des zones dans
lo service urbain, on ne peut faire & ce mode de tarification, qui a l'avantage d'une extréme
simplicité, qu'un seul reproche sérieux : Paugmentation de prix qu'entraine Iouveriure d'une
station nouvelle, mais ce cas se présente assez rarement pour qu'il n'y ait pas lieu d’altacher
a cette objection une grande valeur.

Du reste la question de lasuppression de la seconde zone pour la Stadtbahn et la Ceinture a
déja été agitée : les prix de 0,10 en troisibme classe, 07,15 en seconde s'élendraient alors
4 tout le réseau urbain. Mais sans renoncer pour l'avenir & cel abaissemenl nouveau, on a
reculé jusqu'a présent aussi bien devanl la réduction de reccttes qui en serail la conséquence
que devant le développement ¢norme de la circulation qu'il faudrait prévoir et auquel on
craindrait de ne pouvoir faire face. ’

b) BILLETS A PRIX REDUITS.

Depuis fort longtemps déja les Compagnies de chemins de fer avaient pratiqué le systéme
des abonnements en Prusse. La premiére application en remonte a4 I'année 1842, A cetle dpoque
la Compagnie du Chemin de fer de Postdam ayant été amende a relever ses farifs, accorda le
bénéfice du tarif réduit aux voyageurs qui se rendaient acquéreurs par avance d'un stock de
dix billets & la fois. Mais c’est seulement en 1870 el pendant les anndées qui suivirent que le
systéme des abonnements se généralisa d'une facon définitive. On eréa des abonnements pouf
30 billets d’aller et retour, valables pendant trois mois, puis des abonnements au mois, puis
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des cartes de semaine, enfin des aller et retonr pour une méme journée (ceux-ci principalement
pour les quatriémes classes).

L Kiat aprés le rachal des chemins de fer chercha 4 unifier les difiérents types d’abon-
nemenis et de cartes alors en usage, mais il adopta un systéme différent pour les abonnements
qui intéressaient la masse générale du public et pour les cartes de semaine el les aller el retour
plus spécialement destinés a la clientéle ouvriere. '

1° Abonnements. — Sur le réseau urbain (Stadtbahn et Ceinture), on fixa d’abord deux

prix pour chaque classe suivant I'importance du parcours el trois sortes d’abonnements suivant

la durée :

1" CATEGORIE 22 CATEGORIE
DUREE DE VALIDITE.  (Pouws mancouss). | (Grases pascous).
‘ 3 CLAssE. 2¢ (LASSE. 3¢ Crasse. 2¢ (JLassE.
S 10 = 15® : 28m 36m 45m
[ T 26m Him H8m T2m
12 I0IS. . vt es et sranrnannnnononsnns 45m /5m Gpm 120m
|

En 1883 une réglementation géndérale des abonnements fut introduite sur I'ensemble du
réseau prussien. D'aprés cetle réglementation les tarifs étaient établis sur les bases suivantes:

Pour le 1 mois on comptait le prix de 30 voyages caleulés daprés les tarifs kilométriques
ordinaires ;

Pour le 2° mois on complait le prix de 20 voyages calculés d'aprés les mémes tarifs.

Pour chacun des mois suivanls on comptait le prix de 15 voyages caleulés encore d'apres les
mémes tarifs et lon soumecttait les chiffres ainsi oblenus 4 une réduction croissant avec la
distance & partir de 10 kilométres et pouvant atteindre 50 °/,.

En outre des abonnements dils de famille avec réductions supérieures Staient accordés sous
cerlaines conditions aux membres d'une méme famille.

Les abonnements de famille élaient déliveés, sur le vu d'un certificat fourni par la
municipalité, aux différents membres d'une méme famille. La carte «principale », du chef de
famille, payait le prix intégral d'un abonnement ordinaire, tandis que les cartes « secondaires »
atiribuées aux autres membres de la famille bénéficiaient du demi-tarif.

Cette larification ful également appliquée an réseau urbain berlinois, mais comme le prix des
billets simples n'y était pas caleulé d’aprés la distance, on dul admettre pour établir celui des
abonnements que les parcours répondant aux deux types d’abonnements mentionnés plus haut
correspondaient 4 des longueurs fictives de 4 et 10 kilométres ct I'on arriva ainsi aux chiffres
suivants :

1t ZONE. . 2¢ ZONEH.
0o 7 i o m—— | ——— - —
DUREE DE VALIDITE. T—— ————
48 (CLasse. 2¢ (CLASSE. 3¢ Crasse. 2¢ (CLaAssE.
S mois. . ... e 10m40 15"60 26™00 J9mo0
6 MO8, . ouirvrrnennn ey 17m60 26m40 44™00 66200
12 MOIS. ..ttt iis ciei s iiaiannannan 32000 48m00 80™00 120m00

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



P e

— 62 —
Il v’y ent pas d’abonnements de famille sur le réseau urbain.

Le tarif d’abonnement de 1883 a ét¢ maintenu sur le résean général des chemins de fer
de Prusse pendant les anndes qui suivirent, avec cette seule modification qu’en 1885 on réduisit
4 8 kilom. le parcours minimum susceptible de réduction.

Sur le résean urbain d’autre parton créa en 1887 une catégorie d’abonnements intermdédiaires
calculés sur un parcours fictif de 6 kilom.

En 1893 I'énorme accroissement constaté dans le service des abonnements sur le réseaun
urbain détermina I'administration & inlroduire des simplifications importantes dans ce service.

Jusqu'h cette époque en effet la déliveance des cartes d’abonnement éfait soumise a une
réglementation assez compliquée. Le demandeur élail tenu de fournir sa photographie en
déposant sa demande i un guichet de distribution doit celte demande était transmise a la
Direction générale de Pexploitation. La Direction envoyait la carte an guichet en question
ot le demandenr venait la rvefirer en versant le montant du prix d’abonnement ainsi qu'un
cautionnement de garantie destind & couvrir I'Administration en cas de contravention. Or
en 1893 le burean spéeialement affecté i ce service i la Direction de I'exploitation se trouvait
tellement surchargé de besogne que le nombre des employés occupés i ce travail avait di éire
porté & 33. Il était done indispensable d’adopter une combinaison nouvelle qui permit
d’abandonner la distribution des abonnements aux différents guichets comme celle des billets
ordinaires.

On se décida en conséquence i modifier radicalement la réglementation des abonnements
urbains et & étendre cette réglementation modifiée au service de banlicue pour lequel les
mémes simplifications s'imposaient.

Il n'y eu plus dés lors que des abonnements mensuels dont le prix, égal sur la banlieue
au douzitme de celui de l'ancien abonnement annuel, se trouva ainsi délerminé par la
distance. Pour la Stadthahn-Ceinture on opéra d'une facon un peun diflérente, el les prix des
abonnements mensuels s'établirent de la facon suivante :

1= ZONE. 2¢ ZONE.

e | T
8¢ (LASSE. 20 (Classe. g¢ (lLASSE. 2¢ CLASSE.
Ahonnements mensuels. ... ... 000 guw 4M50 4™50 o0

Le rapport entre les prix des deux classes est, on le voil, & peu prés celui de2 a 3 comme
pour les billets simples.

Celte réglementation est encore en vigueur actuellement sur la Stadtbahn, la Ceinture et les
banlicues: elle a permis, en raison de la courte durée des nouveaux abonnements et de leur
faible prix, de réduire au minimum les formalités nécessaires : on ne demande plus & 'abonné
ni photographie ni cautionnement; d’autre part la faculté de prolongation et le droit au
remboursement particl en cas d’utilisation incompléte ont éié supprimés : enfin la délivrance
des abonnemenis mensuels est complétement abandonnée aux guichets et la Direction de
Pexploitation s’en frouve entiérement déchargde.

Pour les parcours trés fréquentés de la banlicue les carles sont imprimées d’avance : pour les
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parcours moins souvent demandés les cartes sont imprimées en laissant en blanc la désignation
du parcours el le prix, indications que le buraliste remplit & la main.

Enfin les abonnements de famille ont été maintenus sur la banliene, dans I'intérét du public,
malgré la complication imposée par le controle nécessaire des juslificalions diverses que
I'obtention de ces hillets néeessite.

Les résultats obtenus grice an systéme des abonnements mensuels ont paru si salisfaisants
que leur usage a ¢&té généralisé depuis lors et étendu & tout le rdseau des chemins de fer
prussiens.

2" Abonnements d’écoliers. — Les enfanis qui fréquenient les éeoles peuvent bénéficier
encore de réduetions spéeiales. Le prix des eartes d’écoliers qu'on leur délivre s’établil d’aprés
le parcours kilométrique compté a raison de deux voyages parjour et de six jours de circulation
par semaine (de sorte qu'un trajet réel de 1 kil. par exemple est compté comme 12 kilométres
par semaine). Le Kilométre est payé 0,02 en seconde elasse et 0™,0133 en troisiéme.

Lorsque plusieurs enfants appartiennent & une méme famille, ils peuvent obtenir des
réduetions encore plus grandes.

3" Abonnements d'employés el d'owvriers de chemins de fer. — Les employds ct ouvriers
des chemins de fer recoivent de 'Administration des cartes d’abonnement spéeiales & des
condilions que les changements de tarifs des autres abonnements n’ont pas modifiées .

-

4" Billets-ouvriers de semaine et de journée. — Au début de l'exploitation de la Stadibahn
on créa deux types de billets-ouvriers de 3° classe pour les parcours 4 effectuer entre la ville
centrale et un certain nombre de localilés siludes sur la Ceinture ou dans les banlieues
immédiates de 'Est ol se trouvent des centres importants d’habitations ouvriéres. Il y avait:

a. Les billets-ouvriers de journde dont le prix était établi sur la base de 0",0133 par
kilometre.

b. Les billels-ouvriers de semaine dont le prix s’'obtenail en multipliant par 6 celui des
billets de journée et en effectuant une réduction d’un tiers sur le chiffre ainsi obtenu.

Ces derniers billets étaient valables pendant six journées consécutives, du lundi an samedi
d'une méme semaine. Comme les précédents ils s’appliguaient & un trajet déterminé entre deux
stations donndes : ils donnaient droit & l'admission dans lous les trains jusqu'a 8 heures du
malin & 'aller el aprés 4 heures du soir au retour.

En 1883 on introduisit sur la Stadtbahn méme et pour des trajels a effectuer enire deux
stations de cette ligne des billels ouvriers de semaine au prix uniforme de 1 mark.

Dans la suite la taxe de 0™,0133 (1 pfennig 1/3) par kilométre qui servait, comme on vient de
le voir, 4 la détermination du prix des billets de semaine fut abaissée 4 0™,01 (1 pfennig).

Enfin, lors du remaniement général des larifs de banlicue (1 octobre 1891). on étendit les
billets ouvriers a toutes les banlieues et sur la Stadtbahn-Ceinture on introduisit deux lypes de
billets-ouvriers de semaine au prix de :

0™,60 pour la demi-Stadibahn de la gare de Lehrte aux limiles de la Stadtbahn.

0™90 pour le réseau urbain tout entier.
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Griice A ces importantes réductions on put sans inconvénient supprimer les billets-ouvriers
de journée (1).

Enfin il existe encore sur toul le résean prussien des billels-ouvriers du dimanche pour
certaines localités spéciales. Ces billets d’aller et retour valables pour le dimanche et pour le
jour qui le précéde ou qui le suil sont utilisés par les ouvriers qui retenus en semaine loin de
leurs habitations ne peuvent y retourner que le dimanche.

Les billets-ouvriers ne sont déliveés que sur le vu de la carte d'asswrance contre les
accidenis el la vieillesse: celle assurance étant obligatoire en Prusse pour tous les ouvriers
en général, la carte en question peul servir de pigce justificative.

En dehors des billets-ouvriers, il n'existe pas de billets d’aller el retour sur les réscaux
urbains et de banlicue.

5° Billets d’enfants. — Par contre on délivre dans toutes les stations des réseaux urbains et
de banlieue des billets d’enfants & demi-tarif, & destinalion des stations de ces réseaux: tout
enfant 4gé de moins de 10 ans a droil & cette réduction.

6° Billets militaires. — 1L 0y a pas de billels mililaires pour le résean urbain: on n’en
délivre que pour les stations de Spandau el de Potsdam et pour les grandes lignes.

¢) BAGAGES.

Il n'y a pas de service de bagages sur le réseau urbain. Les voyageurs ne peuveni y
transporter avec eux que les bagages peu encombrants lenus & la main, mais I'Administration
esl assez coulante sur le nombre et le volume de ces colis (2).

Le service des bagages n’existe pas non plus sur les trains de petite banlieune circulant sur
les voies urbaines de la Stadtbahn ou de la Ceinture. Les stations du serviee urbain ne sont
pas aménagdes en effet pour la manutention des bagages.

Les autres trains de banlieue font un service de bagages, mais ce service est organisé d’une
facon toute spéciale : le voyageur ne jouit a cet égard d’aucune franchise et les colis enregistrés
sont tarifés non pas d’apres leur poids mais d’aprés leur nombre. Ce systeme est sans incon-
vénienl car on laisse aux employés préposés a ce service la facullé de refuser les colis de poids
ou de dimensions exeessives qui n'auraient pas le caractére de bagages ordinaires. Chaque
colis paie le prix d'un billet de troisiéme classe. Le voyageur n’a donc qu’a prendre en dehors
de son billet personnel autant de billets de troisieme classe qu'il a de colis & enregistrer: ces
billets sont remis par lui au guichet des bagages et pour le reste les choses se passenl comme
a lordinaire.

d) CHIENS.

il n'existe pas de chenils dans les trains urbains et de banlieue. Primitivement les chiens
accompagnés élaient librement admis dans les compartiments. A la suite de protestations nom-

{1} On avait constaté que les billets de journée étaient utilisés moins par les ouvriers que par les promeneurs: les
ouvriers ont généralement avantage & se servir de billets de semaine, car ils travaillent ordinairement au moins une
semaine au méme chantier. Dans le cas dailleurs ol un billet de semaine n'est pas ulilisé en tolalité, le porteur peul sur
sa demande en obtenir le remboursement parliel.

(2) A eertaines heures el dans des voitures de 8¢ classe spécialement aménagees a cel effel el atlelées a un certain
nombre de trains le transport de colis plus encombrants est autorisé afin de permetire sux gens de la campagne
et des faubourgs de se rendre anx halles el marchés du centre de la ville.
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breuses, on a restreint cetle tolérance aux pelits chiens tenus sur les genoux. Les chiens de
grande taille sont enfermés dans les fourgons el confiés & la surveillance du chef de train.

Le prix des billets de chiens est conforme au tarif général des chemins de fer prussiens. I1 est
a peu pres équivalent & celui du billet de froisiéme classe (0™,40 el 0™20 sur le réseau
urbain).

Le nombre des chiens transportés s’est considérablement aceru dans ces derniéres années,
tant dans le service urbain que dans celui de banlieue. (Voir plus loina ce sujet les statistiques
d’exploitation). '

¢) RESOME.

En résumé il existe actuellement dans les différents services urbain, suburbain et de banlieue
la série de billels suivante :

TARIFS ET ZONES
NATURE DES BILLETS. R
D'APPLICATION.

Billets ordinaires. ..............|deux classes : deux zones.
Enfants . veveesa. |deux classes : demi-tarif.
) Billets Feoliers. . ............ deux elasses : tarifés d'aprés la dis-
Stadtbahn. ... tance. i
o prix
j’ Abonnements mensuels. | deux classes : deux zones.
réduils. Cartes d'ouvriers de se-
SERVICE maing.............. |une classe : deux zones.
URBAIN. . .
Meme série de billets que sur la
Stadtbahn avee cette seule diffé-
Ceinture et Stadtbahn-Ceinture. rence que les billets ouvriers
ont leurs prix délerminés d'apres
la distance parcourue.

B1]Ie1.s ordinaires............... | deux classes : sauf sur la ligne de
Potsdam ot il y en a trois.

trois zones jusqu'a la distance de
20kil. au-dela d'apresladistance.

(Enfants ... ..., deux classes : demi-tarif.
Eecoliers. . ............ |deux classes : tarifés d'aprés la dis-
tance. !
Abonnements mensuels. | Tarifés d° apres la distance avee
un minimom de :
2m50 en 3° clasge
Billets 3250 en 2¢ classe.

Service pE BANLIEUE (y compris le sernce

suburbain). .. ... .o ool E

/Abonnements mensuels

". de famille.......... Méme tarif que le précédent pour la
réduits. ( carte du chef de famille, réduction

ﬂ PI‘IK

o F ors d de 50 ¢, pour les autres carles.
artes d’ouvriers de se—

maine. . ... Tarifées d’apres la distance.
Billets ouvriers d'aller et
retour (le Dimanche).
Billets militaires. . .....

B. — Grandes lignes.
Pour les billets de gramlcs lignes leur prix s'élablissail primilivement en ajoutant un

supplément fixe au prix ecalculé jusquh la gare de pénétration de la Stadibahn (Silésie ou
Charlottenburg).
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La valeur de ce supplément, indépendante de 1a longueur du trajet effectué sur la Stadtbahn
mais variable suivant la classe et la nature des trains était fixée de la fagon suivante:

1re CrassE. 2¢ Crassk. 3¢ Crasse. 4¢ Crasse (1).
Pour les express et les rapides............ 1=00 0m80 ™G0 »
{ Pour les trains omnibus . ................ 0260 0m350 am40 0m30

Pour les billets d’aller et retour le supplément était égal & une fois et demie celui de la elasse
correspondante applicable aux trains express.

Dés Ie mois d’aofil 1882 ces taxes [urenl réduites de moitié pour les voyageurs des lignes
de I'Est & destination de la gare d’Alexanderplatz, en raison de la faible distance qui sépare
cette gare de celle de Silésie.

Du c¢oté Ouest on peut remarquer que les suppléments étaient en réalité trés faibles car le
prix du billet auquel s'ajoulait celle taxe, calculé jusqu'a Charloltenburg seulement, se
trouvail sensiblement inférieur & celui qu'on devait payer primitjvement pour alteindre les
anciens terminus.

Actuellement les suppléments fixes ont été complétement supprimés et le prix général des
hillets est établi d’aprés la distance kiloméirique & la station de Friedrichstrasse. Ces billets sont
valables indifféremment pour toutes les grandes stations de la Stadtbahn ou pour les anciens
terminus.

C. — Tarifs appliqués aux (ransports a destination des Halles,

Lors de la eréation du service des Halles, la direction de ce service & la gare des Halles
ayant été confiée & I'’Administration municipale, pour ne pas embarrasser les employés de la
Ville par des questions d’application de tarifs qui sortaient de leur compétence, on avait décidé
de rendre I'affranchissement obligatoire pour tous les envois a destination des Halles, et de
supprimer au contraire pour toules les expéditions au départ des Hallesla Tacullé d’affranchir.

Les prix de transport calculés d'aprés le tarif de 'ancien camionnage consistaient dans une
taxe uniforme représenfant les frais de transporl des gares terminus aux Halles sans lenir
compte des différences d’éloignement de ces gares.

Cette taxe élait, pour les colis au détail, de :

0™40, par 100 kil.
et pour les wagons complels de :

9" par wagon pour les chargements n’excédant pas 10 tonnes,
13"50 — — — 15 tonnes,
18™ — - — 20 tonnes.

(1) La 4° classe n'exisle que dans les trains omnibus.
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Mais on ne tarda pas & reconnaitre que cetle organisation et ces tarifs n'étaient pas de nature
a salisfaire les besoins du grand trafic qui commencait & naitre. Les prix de transport étaient
trop ¢levés et les conditions d’affranchissement ou de non-affranchissement constituaient une
géne sensible. Enfinla limitation des livraisons aux heures de nuit rendait impossible le trans-
port de certaines denrées pour lesquelles le moindre relard peut étre une cause d’avarie.

(est alors qu'on essaya le service de jour dont nous avons parlé plus haut.

En méme temps, par une nouvelle convention avec I'Administration municipale, mise en
vigueur le 1°" mai 1887, la Direction municipale de la gare des Halles était supprimée et cette
gare assimilée & une gare de marchandises ordinaire était exploitée par I'Administration des
chemins de fer, mais les frais de cette exploitation, tant en personnel qu'en matériel étaient
mis & la charge de la Ville.

Gréce a cette transformation l'affranchissement redevenait facultatif, sauf pour les marchan-
dises de trop faible valeur ou trop susceplibles d’avaries. L'avis d'arrivage devail étre remis au
destinataire dans la stalle qu'il occupail aux Halles, et & partir de la réception de cet avis un
délai de six heures lui était accordé pour en prendre livraison. Le déchargement pouvait étre fait
a son gré par lui-méme ou, & ses frais, par le personnel de la gare. Une taxe kilométrique était
subsiituée & la taxe uniforme. Enfin pour les denrées exigeant un transport rapide, la livraison
pouvait étre faite comme nous I'avons déja va en dehors du service de nuit et dans le courant
méme de la journde, au moyen des trains omnibus el de banlicue traversant la Stadtbahn et
pour les lignes dont les trains ne pénétraient pas sur la Stadtbahn, ce lransport dlait effectud
par camionnage sans augmentation de prix, I'excédent de dépense sur la taxe percue devant
étre remboursé par la Ville 4 la Direction des chemins de fer.

Les grandes facililés el les abaissements de frais considérables résultant de ces dispositions
nouvelles ne tardérent pas & faire sentir leur effet et I'énorme accroissement de trafic qui se
produisit bientot décida la Ville & doubler 'importance des Halles par la création du pavillon
de gros dont nous avons déja parlé, Mais cet agrandissemenl nécessita une dépense d'environ
cing millions de marks, ¢t pour rentrer dans ses frais I’Administration municipale se vit dans
Pobligation de frapper les transports des Halles d’une taxe supplémentaire de :

0725 par 50 kil. pour les colis au détail,
2™ par essieu pour les chargements complets.

Drantre part 'Administration des chemins de fer de plus en plus encombrée par la masse
croissante de ces transports et génée par 'exiguité de la gare des Halles se vit forcée, comme
nous l'avons dit, de supprimer le 1° avril 1894 le service de jour. En méme temps, clle arrivait
& constater par de minutieux calculs, que les dépenses de ce service n’élaient pas couvertes par
les recettes, et pour obvier a celte insuffisance elle se décidait & frapper ces transports d'une
surlaxe fixe calculée d’aprés un allongement ficlif de 7 kilométres. Cetle surtaxe s'ajoutant i
celle déja imposée par la Ville produisait une augmentalion pouvant s'é¢lever en moyenne de
6 &8 marks par wagon complet. Cependant ce relévement de tarif n'a pas ralenli sensiblement
le développement du trafic el n’a pas réagi d'une facon facheuse, comme on pouvait le craindre,
sur le prix des denrées. Le transport pour les primeurs, poissons vivanis, ele., se fail
depuis lors par voitures.
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9 COMPOSITION DES BILLETS: CONTROLE.
1) BILLETS ORDINAIRES.

Service wrbain. — On a vu que sur la Stadtbahn Paceés des quais du service urbain avait été
interdit dés le débul de l'exploitation aux voyageurs non munis de billets. Celte mesure
d’ordre, qui a été étendue depuis aux quais des grandes lignes ainsi qu’a toutes les stations du
résean urbain et de banlieue, a permis d’introduire une simplification assez importanic dans la
distribution des billets par la suppression du poingonnage aux guichels. Grice a cette
suppression les billets, dont la validité s'étend & I'année entiére, peuvent étre pris & lavance
et leur période d'ulilisation ne commence qu'a partir de Iinstant ou le voyageur pénétre
sur le quai de départ.

Les quais ne sont accessibles qu'aux personnes munies de billets ou de cartes d’accés spéciales
(Bahnsteig Karte) délivrées au prix de 0",10.

Les premiers billels portaient suivant I'usage ordinaire la désignation de la station de départ
ot celle de la station de destination: on leur substilua dans la suite des billets valables entre
deux stations données et pouvant étre utilisés indifféremment dans un sens ou dans l'autre,
puis des Dbillets identiques applicables & des parcours équivalents. Enfin par une derniere
simplification, introduite le 1* janvier 1893 le
nom des stations d’arrivée et de départ ne figure

Gultig sr Fahrt in [I1. Wag.
Klasse von jeder Station der
Stadi-oder Ringbahno bis
zu der daraaf folganden
fiinften Station
der Stadt-oder Ringbahn
Muss beim Antritt der Fahrt
derchiocht werden
Fahrtuntarbrechung mcht

_ geslattet
Gultig bis 31 December 1833.

BBA

i ap

agenklasse auf
d Stadt-upd Ringbahu
. Muss beim Antnit der Fahrt
| durchlocht werden
Fahrtunterbrechung nicht

| geslattet
| Guluig bis 31 Decernber 1893 |

| Gultig s einer Fahrt in
! W

S.%E
 4982"

plus sur les tickets qui ne sont plus actuellement
que de deux modéles dislincts pour chaque classe
et conformes aux fac-simile ci-contre.

Neta. — La letire majuscule imprimée dans 1'angle inférieur
de gauche (B par exemple) sert a désigner la stalion (Borse)
qui a déliveé le billet, mais cette indication n'intéresse que le
gervice du conirdle. La lettre majuscule perforée (B ou §
hachurés) désigne la station & partir de laquelle le voyageur a
utilisé son billet.

Les billets de 2¢ classe ne different de ceux de 3 classe que
par la couleur qui est verie pour les premiers el brune pour
les seconds el par les prix inserits qui sont 15 pf. et 80 pf. au
lieu de 10 pf. et 20 pf.

Ces nouveanx billets réalisent une simplification trés grande dans le service, car le nombre

des tickets dislinets se trouve réduit & deux pour chaque classe, et cetle simplification profite
également au public puisqu'elle permet au voyageur de se munir & l'avance d'un certain
nombre de ces tickels pris & une station quelconque. Mais ce sysiéme si simple n’a pu étre adoptéd
que grace 4 I'emploi des poingons perforatenrs dont nous allons expliquer le fonctionnement.

Le contrdle se fait par des employés spéciaux postés comme nous Uavons déja dit au haut
des escaliers qui débouchent sur les quais. Quand un voyageur pénétre sur le quai, le contrdleur
poingonne son billet. Ce poingon perforateur porte pour chaque station une lettre caractérislique
et les limites des parcours pour lesquels le billet est valable résullent de ce poingonnage an
départ. A la station d’arrivée le voyageur avant de s'engager dans Pescalier de sortie remet son
billet & un autre employé qui en vérifie la validité par 'inspection du poingonnage sans lequel
le billet est sans valeur. Cette vérification, qui ne nécessite une atlention spéciale que pour les
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billets de premiére zone, exige une certaine habitude de la part del'employé qui en est chargd,
mais la pratique de cetle opération de contrdle s'acquiert en somme assez rapidement (1).

Service de banlieue. — Le service de banlieue avec sa tarification nécessairement plus
compliquée ne se prélait pas pour la composition des billets et Porganisation du controle aux
simplifications radicales que le service urbain pouvait admettre. Cependant les quais ayant été
fermés an public comme sur la Stadtbahn on a pu supprimer le poingonnage aux guichets ot
rendre les billets indifféremment valables pour I'aller et le retour d'un méme trajet. En oulire
on n'a conservé qu'un billet unique au départ d’une station donnée
pour tous les parcours comportant le méme prix.

Pour faciliter le contrdle tous les billets de banlieue portent une
croix blanche en diagonale : ils ont d'ailleurs les mémes couleurs
verte et brune que les billets urbains pour la seconde et la troisiéme
classe.

Nous donnons ici le fac-simile d'un de ces billets.

L'une des slalions exirémes (Karlshorst) est rappelée par les leftres
Kt imprimées dans I'angle supérieur de gauche; les autres stalions
qui limitent les parcours pour lesquels le billet est indifféremment
valable (Lehrter-Bahnhof, Gesundbrunnen, Potsdamer-Bahnhof-
Ringbahn, Schmargendorr) se trouvent désignées par les aulres
initiales L. G. P. Sf. imprimées & la droite Le poingon du contrdlenr
doil étre mis au départ & ¢oté du nom de la station & partir de laquelle le billet est utilisé.

2) BILLETS D’ENFANTS.

Les billets d’enfants ne se distinguent des billets simples ordinaires que par une bande blanche
qui occupe la partie supérieure du billet et sur laquelle le mot Kénd (enfant) se trouve ¢ imprimé.
Ils sont généralement & demi-tarif (0,05 et 0",10 en 3° classe, 07,10 et 0™,15 en 2° classe pour
le service urbain).

3) BILLETS MILITAIRES.
Les hillets militaires se distinguent par'absence de 1a eroix blanche caractéristique des autres
billets de banlicue : la moitié supérieure du billet est blanche, la moitié inférieure brune.
4) Brocs DE BILLETSs.

On délivre encore des bloes ou cahiers de dix billets de 2° et 3° classe, valables pour dix
voyages. Ces billets donnent droit & divers parcours, au choix du voyageur, sur le résean de
banlieue, mais seulement entre les grandes gares terminus de Berlin et un certain nombre de
stations de banlieue.

(1) Le poincon imprime également, mais sans perforation, trois chiffres sur le billel : ces chiffres donnent l'indication
du jour et du mois de l'année ainsi que le numéro du poingon: ce dernier chiffre serta désigner le contréleur de service,

6
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Ces cahiers dont la couleur esl verte pour la seconde classe et brune pour la troisiéme sout

auns assnnd

de trois catégories et I'importance du par-
@d‘% cours que le voyageur peut cffectuer a
R — ‘?v%:’iy;@,,} son:chmx avec chacun L,ies d‘ix billets d'un
Dieser Fahwschoin boroehtigt zu siner em:o\‘? cahier se trouve graduée suivanl ces trois

maligen Fahrt auf einer der nachstchend an- \ calégories;.
gegebenen Fahrstrecken.

(Fahrtunterbrechung ausgeschlossen.)

!
H
H
H
i

Le prix de ces cahiers s’établit de la fagon
II. Klasse. 0,30 Mk. suivante :

o .
N 0.)961 Blm 1 1 -
re 8 39
catégorie | catégorie | catégorie
(potits {parcours (longs
PArCOurs) moyens) pargours)
3 £ -
i dorf
Nordbahi msdor 3¢ Classe .. ..... 1,00 2m,00 3m,00
.:"/' (Wangs c-) Bhf. und 9¢ Classe .. .....| 1m,50 3,00 4m.50

e Sielined] 75 . o Le rapport est celui de-2 & 3 pour les
Lschen Stellnigg W7 st ‘53*\ deux classes comme pour les billets ordi-
i | Zwischen Stetliner Bhl. und Tegel S .
/Q’qu;b’&o naires.
& Nous donnons ici le fac-simile du premier

feuillet d'un de ces cahiers.

5) CARTES D'ABONNEMENT.
Les carles d’abonnement mensuelles, plus grandes que les tickets ordinaires (afin que 1o
titulaire ait la place suffisante pour y apposer sa signature) sont conformes aux fac-simile ci-
dessous pour les deux zones du service urbain.

i ZoNg. 2¢ ZONE.

LogrS  Lgg

Monatskarte Monatskarte

LEthBP Bhf. Giltigmr Rl aufde
Schiesischer Bhf St wd Ringtatn

( Unterschriit des inhabers, ausge- . | Untefschrift des inhsbers, ausge-

schriehener Vormame und Zuname) schriebener  Vorname und Zuname)

I1.KIL. 0,004 ILKI 0,004
(Siehe Riickseite) (Siehe Riickseile)

0000 0000

Les majuscules telles que L S inscrites aux angles supéricurs durecto de la carle de 17 zone
sont les initiales des stations limites (Lehrier Bahnhof, Schlesischer Bahnhof par exemple).
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Les chiffres 9.97 inscrils enfre ces majuscules désignent le mois (septembre) et 'année.
Lorsque ces chiffres ne sont pas imprimés d’avance sur le billet, ils y sont marqués au moment
de la délivrance du billet au moyen d'un timbre humide.

La majuscule Linserite sur le recto de la carle de seconde zone n'intéresse que le controle;
elle désigne la station qui a délivré la carte (Lehrter Bahnhot).

Les carles de troisiéme classe sont semblables & celles de seconde classe mais de couleur
différente.

Comme ces cartes sont personnelles, en cas de doule sur I'identité du porteur le contrdleur
peul demander & celui-ci sa signature pour la comparer & celle de la carte. Clest le seul
moyen de controle quon ait cru nécessaire de conserver: I'énorme débit de ces cartes men-
suelles (plus de 30.000 par an dans le seul service urbain) imposait dans la réglementation de
leur emploi les plus grandes simplifications possibles.

On délivre les cartes mensuelles & tous les guichets a partir du 20 de chaque mois pour le
mois suivant. _

Pour les parcours de banlicue peu fréquentés on se sert de carles ou le nom de la seconde
station laissé en blanc est ajouté & la main par Pemployé ; mais afin d’exercer sur la délivrance
de ces cartes un controle efficace on a adoplé les dispositions suivantes : la carte détachée d'un
livre & souches se compose de trois feuillels : le premier reste attaché au talon, les deux autres
sonf remis au voyageur, mais au premier voyage qu'il effcciue le second feuillet est détachéd
par le controleur et renvoyé a I'’Administration centrale.

6) CARTES D’OUVRIERS DE SEMAINE.

On a vu que les billets-ouvriers de journée ayant été supprimés il n’exislait plus actuellement

1.H

o

o
=
o)
o)

1

=
-

(>3]

—

que des cartes d’ouvriers de semaine de deux espéces, valables

pour la demi Stadtbahn ou pour I'ensemble du réseau urbain.

Ces cartes de la dimension des cartes d’abonnement sont

de couleur grise et celles de premiére espéee sont conformes
g p I

2. E % E 2. an fac-simile ci-joint :
_— E., = : - Les lettres majuscules I, et S désignent les stations entre
3. &5 = @ 3. lesquelles le billet est valable.
o0 E T — Les lettres H et R imprimées dans les angles supérieurs de
2= E3 4 gauche el de droile de la carte signifient aller (Hinfahrt) et
4. XF ‘ retowr (Riickfahrt). Au-dessous de ces leltres se trouvent les
T ~ | chiffres conséentifs de 1 4 6 correspondant aux six jours
5. S. pendant lesquels la carte est valable. Le controleur perfore

la carte & chaque voyage en regard du chiffre correspondant.
Le poingon perforateur marque sur les cartes la letire carac-
téristique de la station a partir de laquelle la carte est utilisée.

7) BILLETS DE CHIENS.

Ces billels, de méme dimension que les billets ordinaires, portentau verso une note spécifiant
que le voyageur doit s'occuper lui-méme de 'embarquement et du débarquement de ses chiens
ainsi que leur transhordement en cas de changement de train pendant le trajet.
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8) CONTRAVENTIONS . BILLETS DE SURTAXE.

En dehors du contrdle qui se pratique comme on I'a expliqué a I'entrée et & la sorlie des
quais, le voyageur est tenu de présenter son billet & toute réquisition, pendant la durée du
trajel. Un voyageur qui est trouvé en seconde classe porteur d'un bhillet de troisiéme classe,
doit payer une amende de 6 marks : un voyageur qui est trouvé sur les quais de service urbain
sans billet ou sans billet valable est passible de la méme amende (1). '

En général le systéme adopté en maliére de contravention consiste 4 frapper le délinquant
d'une amende payable séance tenante, A I'exclusion de loute poursuite ultéricure. Ce sysléme,
trés pratique a lavantage pour I'Administration de simplifier considérablement les choses.

L’amende est représentée par un billet de surtaxe: ces billets de 1a valeur de 0™,05, 0,10,
0,45, 0™,.20, 1™,00 et 6",00 onl une conlenr rose qui les dislingue nellement des billets ordinaires.

Les billets de surtaxe de 0™05, 010, 0" 15 et 0™,20 sont déliveés en dehors de toute
contravention aux voyageurs qui, porteurs d'un billet de 3° classe ou de 1" zone, désirent
monter dans un compartiment de seconde classe ou effectuer un irajet dépassant les limiles
pour lesquelles leur billet est valable.

9) BILLETS D’'ACCiS SUR LES QUAIS.

Ces billets sont délivreés dans toules les gares et plus spécialement par des distributeurs
automatiques.

DISTRIBUTEURS AUTOMATIQUES.

Le serviee de distribution des billets dans les gares a ¢té considérablement allégé par I'emploi
de distributeurs automatiques.

Ces appareils d'un emploi aussi avantageux pour I'’Adminisiralion que commode pour le
public, auquel ils évitent les longs slationnements devant les guichets, sont employés princi-
palement pour la distribution des billeis de 0,05, 04,10, 0,45 et 0™,20 dont le débit est le
plus considérable (billets ordinaires de premiére zone, billets d’enfants, cartes d'accés sur les
quais). Ces billels sont distribués par I'appareil automatique aprés introduction dans le récepteur
d'une ou deux picees de 0,10 (ces pitees en nickel sont un peu moins grandes que nos picces de
1 franc). Dans le cas ol le billet a la valeur de 0",05 ou de 0,15, Pappareil, par une ingénieuse
combinaison, rend au voyageur une pidee de 0,05 en méme temps qu’il lui distribue le billet.

L’ Administration a traité pour I'exploitation des distributeurs automatiques avec un industriel
qui lui achéte & la fin de chaque mois et lui paie comptant la provision de billets qu'il juge
nécessaire pour le mois suivant. Il prend & sa charge Uinstallation et I'entretien de ses appareils
moyennant le droit pour lui d’installer pour chaque appareil distributeur de billels deux appareils
quil exploite & son profit. Ces derniers appareils sont de nature varide. Le tableau suivant
relatif & I'été de 'année 1897 donne le nombre et la nature des appareils automaliques
inslallés dans les différentes gares et stations de Berlin.

{1} Sauf dans le cas bien entendu ol le voyageur pris en coniravenlion présenterait une excuse valable éeartant loute
intenlion frauduleuse de sa part.
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Appareils Appareils’
Appareils . Appareils distribuant distribuant
EMPLACEMENTS. distributeurs palances permetlant des dencées | dos cartes postales
. automaliques. la consultation comestibles , ou des serviettes
. de billets. d*unlivred*adresses. bonbons, en papier
chocolat, ele, pour water-closets,
Stations de la Stadtbahn, . 48 2 ki 41 17
Stations de la Ringhahn. . 5 » » 38 15
Gare terminus de Lehrie, | 4 " 1 5 2
» b de Girlitz. . 5 :: " 2 2
0 » dePotsdam. 3 » " 3 2
" » de Wannsee 3 W » 2 1
» » d’Anhelt., . 7 » w 6 1
0 » de Stettin. . 8 » " 5 2
" " du Nord.. . 3 » W 3 »
Totaux, ..... 84 2 8 111 42

Le nombre de billets distribués par les appareils automatiques pendant le mois de juillet 1897
adlé de:
896,700 billets proprement diis.
309,700 billets d'accés sur les quais,

Ensemble...... 1,206,400 billets.

TROISIEME PARTIE.

DEVELOPPEMENT DU TRAFIC; RECETTES ET DEPENSES
D’EXPLOITATION,

Aprés avoir éludié dans ses origines et ses développemenis sucessifs le réseau des
chemins de fer urbains berlinois, aprés avoir montré les transformations et les progrés
de son exploitation jusqu’a ces dernitres années, il nous reste 4 examiner maintenant
Uensemble des résultats obtenus. Nous nous occuperons d’abord des résullats directs,
c'est & dire du trafic el des receltes ; nous analyserons ensuite les effels mulliples que
la créalion de ce puissant instrument de transporl a déja produits el en particulier
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Pinfluence considérable exercée par la Stadtbahn sur la ville de Berlin, sur ses aspects,
sur son expansion, sur le mouvement de sa population, sur les conditions ¢conomiques de
I'existence de ses habitants.

I ¢tude du trafic que nous allons aborder se rattache d’ailleurs de la facon Ia plus élroite a
celle de Pexploitation qui a fait I'objet du précédent chapitre. Sil'augmentation dansla fréquence
des trains et lo bon marché des transports réagissent en effet directement sur le trafic,
réeiproquement les accroissements du trafic sont de nalure a provoquer a leur tour de
nouveaux développements dans I'exploilation et de nouvelles réductions dans les larifs.
Les deux choses dans une bonne exploitation doivent marcher de concert: aussi ces deux
chapitres de notre étude sont-ils deslinés & se compléter T'un par l'autre.

1* — VOYAGEURS.

1 est fort difficile dans un réseau complexe comme celui qui nous occupe d'arriver & des
notions tros précises sur le mouvement des voyageurs. Ge mouvement se compose, en effel,
d’éléments nombreux el divers : circulation entre stations de la Stadtbahn, entre stations de la
Ringbahn, cntre Ringahn et Stadtbahn, entre Ringbahn ou Stadtbahn et banlicues, enire
Stadtbahn et grandes lignes, et malgré le soin extréme et l'intelligente atlenlion avec lesquels
I’ Administration des chemins de fer prussiens recueille tous les documents statistiques dignes
de quelque intérét, il n'est pas aisé, on le congoit, d’isoler les nombreux ¢léments qui
conslituent cet ensemble multiple. La difficult¢ s'est encore accrue dans ces derniéres années
par les facilités méme que I'Administration a accordées au public en autorisant l'emploi
d’'un méme billet pour différents parcours équivalenls et par la simplification que nous
avons signalée et qui consiste & ne plus inscrire sur les tickels le nom de la station qui les
délivre. Ces mesures excellentes n'onl quun inconvénient, c'est de rendre la lache du
statisticien de moins en moins facile.

Pour avoir des données précises, il faul s'en tenir, comme I'a fait le Ministére des Travaux
publics de Prusse, & la statistique des billets délzvrés par chaque station. Ces billets étant
soigneusement classés d’aprds leur destination d’abord (billets wrbains, de banlieve et de
grandes lignes), d’aprés leur nature ensuile (billels simples, billets ouwvriers, abonnements),
leur nombre renseigne assez exaclement sur le mouvement des voyageurs au départ dans
les stations considérées, et si 'on admet — ce qui est plausible — que pour une station donnée,
le mouvement i Iarrivée el le mouvement au départ sont a peu prés équivalents, le renseigne-
ment ainsi obtenu peut s’étendre au trafic total.

C’est dans cet ordre d'idées qu'ont été établis les tableaux suivants. Malgré quelques
lacunes (1) ils suffisent pour donner une notion trés netle de la marche constammenl croissante
du trafic et des recelles. Nous les compléterons encore par quelques graphiques qui
permetteront d’apprécier d’un seul coup d’eeil ces progrés si importants et si rapidement
accomplis el pourront donner lieu & d’intéressanles remarques.

(1) Pour des motifs que nous ignorons, les stalistiques n’ont pas été établies pour un certain nombre d'exercices.
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Période de 1884-85 a 1895-1896.

l. — SERVICE URBAIN (Stapr-uxp-RiNeBAuN-VERKEHR) (1)

Tableauw A,

NOMBRE DE BILLETS DHELIVRES
{Les cartes d'abonnement, billets ouvriers, billets d’écoliers, sont comptés comme biliets simples

———— e —
BILLETS DELIVRES BILLETS DHLIVRES
par les stalions de la Stadtbahn parles stlations de la Ceinture.
EXERCICES | = e .. ——
DE LA CEINTURE POUR
DE LA STADTBAHN DE LA STADTBAHN LA CEINTURE DE LA GEINTUHE TOTAUX.
poar (¥ compris les stations
LA STADTBAHN pour de Potsdam-Ceinture, pour
(G de Silésie- . .
' d;&::tcn; Ip-; ¢ LA CEINTURE. s::r:;“;::x:;t’::fo LA STADTBAHN.
alau- 215 gl
' % * o ’ s ! ”% ° %
1884-85.] 7.607.300 | 70.8 921 .250 8.6 1.607.590 | 15.0 606.450 5.6 | 10,742,509 | 100
1885-86. 8.781.673 | 1.9 925,933 7.6 1.860.000.1 15.3 B26.817 5.2 12.144.4243 | 100
1886-87.1 10,559,695 | 68,3 1.452.598 | 9.4 1 2.516.456 | 16.3 923 .834 6.0 | 15.452.578 mnl
e T e —— T —— h—
1886-47. 12,012,288 7.1 9,440,290 22,8 | 15,452,598 | 100
1890-91. 22.097.5985 6.5 6,784,130 23.5 | 28,881,965 | 100
| 180192, 24,100,324 4.0 3.445.9016 26.0 | 82.546.240 | 100
1893-94 . 26,891,461 BR.8 12,181,857 31.2] 89,093,818 | 100
189495, 28,218,809 6R.D 12,976,047 31.5| 41.194.856 | 100
1895-496. 30,605,136 67.5 14,712,645 32.5| 45.817.781 | 100
RECETTES CORRESPONDANTES.
1884-85,] 1.321,793™ | 68.2 218,07°%m 11.3 262,974 18.6 133.004m 6.9 | 1.936.838™ | 100
1885-36.] 1.459.049 68,4 234,957 11.0 205 .246 13‘8 144 . B8R 6.8 | 2,185.040 100
1886-87.} 1.661.416 | 66.0] 303.512 12.0| 367.818 14'( 186.816 | 7.4 | 2.522.562 | 100
i « D
e — o™ ~ - —_—
1886-87. 1.967.928m 8.0 554.634m 22.0 | 2.522.562 | 100
1890-91. 4,183,563 H2.8 1.167.720 27.2] 4.301.283 100
1891-92. 3.498 337 71.4 1.412,189 28,6 4.910.526 100
1898-94. 4.060,741 67.7 1.940.162 32,3 6.000,903 100
1894-95, 4.450.658 . 67.8 2.114.7938 32.2 ) 6.565.451 100
1896-97. 4,985,243 668 452,493 1 33.2] 7.887.736 100

(1) Peur faciliter la comprehension de ces tableaux nous engageons le lecleur 4 se reporter aux plans schématiques
(Pl. XIIT) sur lesquels les lignes affeclées a chacun des trois services urbain, de banlieve et de grandes lignes, se
trouvent nellement distinguées,
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A ces chiffres il convient d’ajouter encore les suivants :

. 3 - BILLETS BILLETS DFACCES
BILLETS DB CHIENS DE SURTAXES {1 SUR LES QUAIS.
EXERCICES |~ | A e -~ OBSERVATIONS.
Sommes Soemmes Sommes
Nombre. pergues. Nombre. percues. Nombre. percues.
Mares. Marcs. Mares.
1884=85.] 22.955 92,883 47.19% 2,150 —_ — {1) Pour changement de classe, coniraven-
1885-86.] 26.100 | 8.173 | 59.349 | 9.324 — - lions, ete.

1886-87,] 85.202 4,298 T9.952 | 12.946 — -

1890-91.| 66.549 8,019 146,273 | 18.047 — —

1801-92.] 67.352 §.040 203.518 23,025 8. 620 .862(’-) [2] La eréation de ces billets date du 1°7
Octobre 1890.

=1

1803-94.] 81.375 9.192 | 318,164 | 34.414 565.522 | 56.552
1894-95.1 82.730 9,214 | 925.416 | 84.378 | 662.460 | 66,206
1805-96.] 98.972 11,075 | 892.705 42,127 682.860 | 68,286

Rappel des circonstances ayant pu favoriser le développement du trafic :
5 Janvier 1885.... .. Ouverture de la station de Thiergarlen ;
Mai-Octobre 1886..  Exposition des Beaux-Arts ( prés du Lehrler-Bahnhof') ;
1% Juillet 1886......  Abaissement de farifs ;
1% Octobre 1891.... Nouvel abaissement de larifs ;
1% Avril 1893....... Introduction des carles d’abonnement mensuelles ;
Mai-Octobre 4896.. Exposition industrielle (dans le parc de Treplow ).

Tableaw A'.

CLASSEMENT PAR NATURE DE BILLETS
- 3 o . ABONNEMENTS
EXERCICES BILLETS SIMPLES BILLETS OUVRIERS pour adulles el éeoliers
Tt | e, P e | e TOTAUX

' 2¢ classe. 4% classe. de journée. de semaine. 28 classe. 3° classe.
1884=-85 627.978 9.879.029 83.235 149.1385 252 2.970 10.742.599
1885-86 656.969 | 11.230.316 83.6775 165.805 442 5.216 12.144.423
1886-87 1.028.89606 | 14.106.231 80.891 220.244 666 7.180 15.452.578
1890-91 3.039.970 | 25.009.633 97,658 643.613 4,567 16,515 28.881.965
1891-92 39.619.420 | 28.007.192 46.468('} 842,943 7.878 22.839 32.546.240
1893-94 4.584.971 | 83,886.881 » 913.827 49,705 147.984 39.073.3818
1894-95 5.022.602 | 34.968.201 » 921.3862 65.642 217.049 41.194.856
1895-96 5.619.157 | 3B8.260.218 n 1.092.756 82.100 263.550 45,317.751

RECETTES CORRESPONDANTES

m. m. m. m. . m. m.
188485 180.827 1.517.738 23.742 148.239 12,673 593.619 1.936.838
1885-86 182.560 1.667.880 24260 163.259 17.384 79.697 2.185.040
1886-87 232.930 1.920.926 24.144 225.161 21,027 98.974 2.522.562
1890-91 539.825 2.950.985 23.956 516.012 93.574 177.681 o 4.801.283
1891-92 634.537 3.245.289 ]4.462(") 646.362 138.835 231.021 4.910.526
1893-94 7186.741 8.779.219 n 661.163 223.674 550,076 6.000.903
1894~95 855.758 3.959.557 ] 640.336 338.058 771,747 6.3 _.—151
180596 954,879 4.326.942 n T3R.710 423.990 949,655 7.387.736

(1} Les billels onvriers de journée ont été supprimés comme on l'a vu, le 197 Octobre 1891, La diminution constanie du nombre
des billets onvriers de journées depuis I'exercice 18%5-86 jusqu'd Pépoque dé leur suppression, s'explique par des changements de larifs

qui rendaient plus avantagenx les billets de semaine,
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Tableaw A,

RECETTE MOYENNE PAR NATURE DE BILLETS.

BILLETS SIMPLES BILLETS OUVRIERS ABONNEMENTS
TS e T e T | | T —m P e
2¢ classe. 3¢ classe. de journée. de semaine, 28 classe. 3¢ classe.
pf. pl. pf pl. m. m.
1884-85 28,8 15,4 28,5 99,4 50,29 18,05
1885-86 27,8 14,9 28,38 98,5 39,33 15,28
1886-87 22,1 13,6 29,8 98,2 31,357 13,70
1850-91 17,8 11,8 30,8 80,2 20,49 10,76
1891-92 17,5 11,6 41,1 6,7 18,82 10,12
1893-94 17,2 11,8 » 72,4 5,63 3,72
189495 17,0 11,8 » 69,5 9,15 3,56
1805-96 16,9 11,3 (1) W 67,1 5,16 4,51
(1) On pourrait étre surpris de voir les moyennes s'abaisser ainsi presque jusqu’au nivean des tarifs minima [0™ 15 en 2 classe,
0™ 10 en 3°) : Pexplication de ce fait se trouve dans l'existence des billets d’enfants qui ne comportent, pour la premiére zone, qu'un
prix de 0@ 10 en seconde el 0™ 05 en Lroisiéme,

Le premier de ces trois tableaux est élabli de fagon a renseigner sur la répartition du trafic
des voyageurs urbains entre la Stadtbahn et la Ceinture. Nous devons observer & ce sujet que
les simplifications successives introduites dans la réglementation des tarifs onl eu pour effel
de rendre la constalation de cette réparlition de moins en moins facile. Clest ainsi qu'a partir
de exercice 1890-91, les billets délivrés par une station élant devenus indifféremment valables
pour tous les parcours équivalenls & partir de cetie slalion, la dislinclion entre ces billets
suivant la destination (Stadtbahn ou Ringbahn) n’a plus été possible. Par le fail qu'un billet
pris a une slation peut étre également utilisé & partir d'une station différente, les conclusions
qu'on pourrait tirer des données statistiques du tableau A, se trouvent méme entachées
d'une certaine incertitude. Cependant on peul admettre qu'en général le nombre des billets
déliveés par une station répond & peu prés exaclement & son mouvement de voyageurs au
départ.

Le second tableau (A") donne le classsment du trafic par nature de billels avec les receties
correspondantes.

Le troisiéme tableau (AY) fournit, par l'indication des recetles moyennes, des éléments de
comparaison et de discussion fort intéressants.

St I'on conslale en effel par le lableau A, 'augmentation incessante et considérable du trafic
aussi bien sur la Stadtbhahn que sur la Ceinture, le tableau Ar fail ressortir Iimportance irés
prépondéranle des troisitmes classes et I'énorme développement qu'ont pris, depuis 1890
notamment, les billets ouvriers de semaine el les cartes d’abonnement.

On remarquera d’autre part sur le tableau A" la décroissance continue des recettes moyennes,
décroissance qui se maintient méme pendant les périodes ou n'interviennent pas de nouveaux
abaissements de tarifs. Cette déeroissance qui natteinl nullement la recetle tolale — comme
on le¢ voit clairement par les chiffres du tableau A — ne peut sexpliquer que par une
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augmentalion relativement plus forte du nombre des voyageurs a petits parcours, c’est-a-dire
de premiére zone (1). :

Les tableaux précédents, malgré I'intérét qu'ils présentent, ne renseignent pas cependant sur
une des données les plus importantes au point de vue de I'exploitation ; le nombre réel des

(1) Les ingéniours allemands se sont livrés, au sujet des effuts produits par les abaissements de tarifs, & des caleuls
qui, malgré leur caractere hypothétique, offrent cependant un certain intérdt et dont, & titre de curiosité, nous reproduisons
ici deux exemples. Ces exemples se rapportent aux réductions des tarifs opérées en 1890,

Si I'on se reporte aux tableaux précédents, pour y noter en particulier les résultats relatifs oux deux périodes de quatre
excreices chacune qui ont précédé et suivi celui de 1890-91, on y releve les ehiffres suivants (en nombres ronds).

DEUXIEME CLASSE TROISIEME CLASSE
.——-"_-__-—-——""/“"-__"r-_—*_'
EXERCICES| e |AGCROISSEMENT| ppepprns|  woumpng  |ACCROISSEMENT| pycgrrps
. pendank . o pendant 1
de billets delivres, la période. moyennes. de billets délivrés. 1a période. moyennes
Pi. L.
1886-817 1.000.000 22.7 14.100.000 13.6
200 o, 80 °f,
1890-91 3.000.000 17.8 25.100.000 11.8
. 80 °fy 40 9/,
189495 5.000. 000 16.9 85.000.000 11.3

Supposons, par une premiere hypothése, qu'aucune modification n’ait ét¢ apportée anx tarifs en 1890. On peut admetire
(et c'est la une cupposition plutdt optimistcs)'que les accroissements auraient été, pendant la premiére période considérée
ce qu'ils ont éLé pendant la seconde, c'est-i-dire de 60 °f, au lieu de 200 9/, en 2° classe et de 40 °/, au lien de 80 °f, en
troisitme. Le nombre des billets délivrés en 1890-91 aurait done été de :

1.600,000 pour les secondes classes,

19.740.000 pour les troisitmes classes,
ot comme les recetles moyennes seraient restées sensiblement les mémes qu'en 1886-87 (en négligeant les cffots
relativement faibles de la décroissance continue signalée plus haut), les recettes totales auraient été de

363.200 m. pour les secondes classes au lieu de 539.000 m.
2.684.000 m. pour les troisiemes classes au lien de 2.950.000 m.
I'abaissement de tarif a done produit un aceroissement de receties
de 175.800 m. pour les secondes classes -
265.400 m. pour les troisitmes classes

soit 441.200 m. an total.

11 est vrai que cet aceroissement de recettes, qui répond & une augmentation de 6.800.000 dansle nombre des hillets
délivrés et par suite & un aceroissement plus notable encore dans le nombre des voyageurs transportés, n'a pas été sans
aceroitre les frais d’exploitation dans une assez large mesure ; cependant, il n'est pas admissible que cette augmentation
ait pu dépasser Pexcédent obtenu dans les recettes el, en conséquence, I'abaissement du prix des places, si avantageux
pour le public, n'a pas été onéreux pour 1'Ktat.

Faisons actuellement une autre hypothése. La réduction de tarif a ramené le prix des secondes classes a 8lre exaclement
une fois et demi celui des troisibmes, alors qu'il en était le double en 1884-85, du moins pour les petils parcours.
Supposons que la réduction ait porlé également sur les deux elasses, et qu'elle ail réduit par consequenta 73 °f, de sa
valeur primitive le prix des secondes classes comme elle I'a fait pour les troisibmes. On peut admetire que dans ces
condilions, la recette moyenne des secondes se serait abaissée dans les mémes proportions que eelle- des troisiemes, c'est-
a-dire de 28,8 pfennigs a 21 plennigs et que, semblablement, le¢ nombre des billets de secondes surait passé de
627.000 en 1884-85 & 2,200.000 au lieu de 5.000.000 en 1894-85. En supposant — et ¢'est la une hypothése plutot
exagérée — que l'accroissement total du nombre des billets délivrés ait été le meme, malgré la réduction moindre
du prix des secondes, la différence de 2.800.000 en moins sur les billets de secondes, aurait dit se retrouver en plus sur
les billets de troisieme. Ainsi au lieu de

5.000.000 billets de seconde & 18 pf. 9 donnant une recette de 855.700 m.

on devrait compter :
9.200.000 billets de sceonde & 21 pf.  donnant une recette de 460.000 m.
el 2.800.000 billets de troisieme 3 11 pf. 3 donnant une recette de 320.000 m.

780.000 m.

d’otr une différence en plus de 75.700 m. aitribuable a la réduction plus grande des secondes classes,
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voyageurs transportds. On doit remarquer en effet que les billets compris sous la désignation
de billets ouvriers ou d’abonnements et complés comme billets simples dans les fotaux du
tableau Ar, correspondent en réalité i des parcours mulliples, et comme d’autre part, ainsi
que nous 'avons fait observer, la proportion de ces billels ne cesse d’angmenter, l'écarl enlre

Millions Fia. 1 le nombre des billets délivrés et celui des
1g. 1. R , )
80 e voyages réellement effectués s’accentue
! 17.200.000 . :
/ chaque année davantage.
10 : . I1 est fort difficile de se readre compic
85.090.000 . A
/_ de la valeur de cel écart et son évalua-
G0 | s sbo ol tion ne peut élre, on le congoil,
Py qu’approximative.
i & . * -
50 ! | A Si I'on admet que les porteurs de billets
) | Saaspoood | . rers iligd s bi ‘une
! & woaae  ouvriers ont utilisé leurs billets d'une
so | L L o0 oo /4,,355 facon compléte, on doit caleuler que
| . . . . . N
| & | p3.013 518 chaque billet-ouvrier de journée repré-
a0 | e Ahsteap sente deux voyages et que chaque billet
R | de semaine en représente douze.
| o i Quant aux cartes d'abonnement, leur
) - - B 3 , s
s 2100 00 nature a varié, comme on l'a vu précé-
12904 000 demment. Mais pour les derniers exerci-
10— Anseg—t— : H s A
- ces (A partir de 1893) ces cartes ont élé
(| | ramendes d un type unique, celui des
0 Y SRS R S
v e o ® o o = 2 ® a4 o» o abonnements mensuels. Il est donc plau-
<@ s 2e &8s 0d oo . .
- T S-S A - sible d'admetire que les abonnés ont
=23 822828383

du effectuer avec chacune delles une
soixantaine de voyages, soit deux voyages par jour en moyenne. En appliquant ce mode
d’évaluation pour les trois derniers exercices et en adoptant pour les exercices précédents
des coefficients de multiplicité moins simples, mais en rapport avec le prix des billels on
arrive aux chiffres suivants :

Tableauw A™.

NOMBRE APPROXTMATIF DES VOYAGES EFFECTUES (service urbain).

BXERCICES BILLETS SIMPLES BILLE":CE;E:,S_!E" ABONNEMENTS TOTAUX
188485, et eennnnns 10.580.332 1.780.620 644.400 13.024.352
T885=80. .0 vene e ieanans 11.992.960 1.989.660 1.131.600 15.094.220
T S, 15.215.488 2.750.928 1.369.200 19.535.616
T A, 28.217.270 7.7723.356 4.216.400 40.157.026
IB91-92. 0 i e anens 41.673 080 10.115.316 6.043.400 47.831.796
189304, .0t ivrnnannnannns 37.971.802 10.965.924 11.261.340 60.199.066
189405, . . i rreaniaanann 39,990,803 11.056.344 16.961.460 68,008,607
189506, ..o vneenrreanann 43.879.375 13.118.0%2 20.739. 000 77.731.447

[ Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



—_ 80 —

Ces chiffres sont sans doute encore au-dessous de la réalité, mais ils doivent s'en rapprocher
beaucoup plus que les totaux du tableau A; ils correspondent a une recette brute moyenne
d’un peu moins de 0 m. 10 par voyageur.

Les courbes de la Fig. 1 (page 79) font nettement ressortir la marche croissante et constamment
accélérée du trafic et la proportion plus grande chaque annde des billets ouvriers et des
abonnements (1).

Répartition du trafic le long de 1a Stadthahn et de la Ceinture. Il est intéres-
sani de se rendre comple de la fagon dontle trafic se répartit entre les différentes stations de
la Stadtbahn et de la Ceinture. Le tableau suivant donne le nombre des billets délivrés par les
différenies stations de la Stadtbahn, et comme le nombre des voyageurs que recoil une station
esl en général & peu prés égal 4 celui des voyageurs qu’elle expédie, les chiffres de ce tableau
renseignent  suffisamment sur la facon dont le ftrafic urbain se distribue le long de la
grande artére centrale.

Tableaw Av.

NOMBRE DE BILLETS DE SERVICE URBAIN DELIVRES PAR LES DIFFERENTES STATIONS DE LA STADTBARN.

NOMS

188485 188586 1886-87 1800-91 1891-02 1893-94 1894-95 1895-06
DES STATIONS.

,550.990] 2.676.845| 2.808.487

Gare de Stléste. .. ..]1.049.052(1,048.780] 1.348.668] 2 2,902,272 3.006,913
Jannowitz-Briicke, .| 649,048 644.571 827.0958] 1.975.174| 2.189.1858] 2.196.847] 2.109.459] 2.269.314
| Alexander-Platz. .. .|1.681.979|1 896.268| 2.054.076] 3.127.845 3.254..'114 3.244.249] 3.280.218| 3.458,498
Bourse...........| 774.021] §10.663] 1.101.469] 1.926.276| 2.169.215| 2.523.085| 2.0622.110| 2.969.774
Friedrichstrasse . .. .|1.910.444|2.259.339] 2.881.362| 3.575.416] 3.808.325| 4.318,104] 4.697.021| 4.963.817
Lehrter-Bahnhof.. .| 816.478| 037,750) 1.434.919] 2.016.101| 2.162.848] 2.180.279| 2.153.570| 2.306.472
Bellevne..........| 883,171 514,275 T41.730] 2.300.274 2.588:.863 2.770.748] 2.804,9v4| 8.144.351
Thiergarten (1). ...} 161.788] 897.071| 1.035.779] 1.453.872| 1.448.902] 1.476.522| 1.473.274] 1.544.984

Zoologischer-Garten. | 385.553| 321.762 445,859

—

L488.983) 1.825.370( 2.609.450) 3.197.869| 3.564.737

Savigny-Platz {2) . ) » » » » » » »
Charloitenburg .. ... 123.2101 126.091 153,049 628.040 909,495 1.515.019| 1.808.166| 2.214.410
Westend , . .. ..| 984.808] 401.086 487.424) 1.124.405( 1.071.559] 1.208.921) 1.079.946] 1.161.861

Toravx (3)....|8.528.550|9.6567.606] 12.012.288) 22.097.785| 24.100.324| 26.801.461| 28.218.809|30.605.136

OBSERVATIONS. — Les stations dont les noms sont en italiques sont celles puvertes a la fois aux services urbain, de banlicue et de
grandes lignes.

(e tableau, comme son titre I'indique, ne renferme ni les billets de banlieue ni ceux de grandes lignes.

{1) Quverle lo b janvier 1885, — (2) Ouverle Ie 197 aoit 18%. — (4] Ces totaux reproduisenl ceux des colonnes (1) et (2) du tableau A,

(1) En dix ans d'apres le tableau précédent le chiffre des billets ouvriers a plus que sextuplé, celui des abonnements
est devenu plus de 20 fois plus grand.
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Nous complétons les indications de ce tableau par un schéma graphique (Fig. 2) qui fournit
également pour les siations de la Ceinture des indications analogues.

Fig. 2. — CARTE SCHEMATIQUE DU RESEAU URBAIN INDIQUANT POUR GHAQUE STATION LE NOMERE DE BILLETS
DE SERVICE URBAIN DELIVRES PENDANT LES EXERCICES 1885-86, 1800-01 mr 18U5-06.

Nora. — Les chiffres indiquent en milliers le nombre des billets ; I'échelle représentative pour le diamitre
figurant la Stadtbahn et pour la gare de Potsdam a élé réduite au quart.
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Pour permeltre au lecteur de se rendre mieux comple de la situalion respective de ces
différentes stations, au milien de I'agglomération berlinoise, nous indiquerons en regard du
nom de chacune d'elles, le point de Paris qui, par sa position, la nature et U'importance de sa
fréquentation, semble occuper une situation a peu prés analogue dans la circulation parisienne.

Gare de Silésie —  Bastille. — Gare de Lyon.
Jannowilz-Briicke —  Ponl Sully. — Quai des Célestins.
Alexander-Platz —  Boulevard de Sébastopol. — Les Halles.
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Borse —  Bourse.
Friedrichstrasse —  Les Grands Boulevards. — La rue Drouot.
Lehrter-Bahnhof —  Les Champs-Elysées. — L'ancien Palais de I'Industrie.
Bellevue —  Le Quartier de I'Europe : le Parc Monceau.
Thiergarten —  Le Bois de Boulogne.
Zoologischer-Garten —  Le Jardin d’acclimatation.
Charlottenburg

Neuilly.
Westend — wy

Le mouvement le plus important est celui des deux grandes stations centrales de
Friedrichstrasse et d’Alexander-Platz. Le nombre de billets déliveés par ces deux stalions
représente environ de 30 & 40 °/, du nombre total, el la proporlion s’établit dela facon
suivante pour les huit exercices auxquels les statistiques précédentes se rapportent :

st&‘sﬁiins. 1884-85 1885-86 1886-87 1890-91 1891-92 1803-04 1894-85 1805-06
Friedrichstrasse ,........ 22,5 | 28,4 °% | 19,8 o | 16,2 %, | 15,8 o | 16,1 % | 16,6 % | 16,2
Alexander-Platz .. ......| 19,79 | 17,5 ¢ | 17,0 ¢ | 14,2 %, | 18,5 ol | 12,1 o | 11,6 %/ | 11,3 °}
On remarquera toute fois que le trafic de ces deux ;é Fig. 3.

grandes slations, toul en continuant & se développer, tend E  1clhne 2Lone 17°Ebne Wiine
4 perdre cependant de son importance relative par rapport = . -
a celui des autres stations de la Stadlbahn.
Jertaines stations, comme celles du Thiergarten, du *

Jardin Zoologique et de Lehrter-Bahnhof notamment,

présentent des accroissemenls de trafic exirémement 0 |
considérables. La fréquence des Expositions ouvertes au \
public, dans des locaux et terrains contigus & la station de us 1 ,
Lehrter Bahnhof, contribue beaucoup a la prospérité de \
cotte station. Quani au Thiergarten et au Jardin Zoologi- 20 ;
que, ce sont (comme notre Bois de Boulogne el notre '
Jardin d'acelimalation) les promenades favoriles de la 15 ‘

population pendant les dimanches et jours de [éte, el
I’abaissement des tarifs a en pour effet d’augmenter encore
I'affluence des promeneurs qui font usage du chemin de
fer pour ces déplacements. ,

Enfin quelques-unes des stations de I'Ouest de la
Stadtbahn, celles de Bellevue ct de Savigny-Plaiz par
exemple, sont établies dans des quartiers nouveaux,dont la
création de la ligne urbaine favorise et hite singuliérement
le développement, et qui, réciproquement, alimentent chaque
jour davantage le trafic des stations appelées & les desservir.

Nous reviendrons sur cette intéressante question dans la
derniére partie de cette étude. '

10

38 (Classe 78 Classe

[—_—‘ Billers simples
% Cares dabonnemnent mensuelles

m Billete ouvriers de semaing
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Distinction entre les longs et les petits pareours. — On pout se proposer de recher-
cher quelle est la proportion qui s’établit pour les voyages effectués entre les longs et les petits
parcours. A ce poinl de vue le classement des billets peut se faire en deux catégories, selon
qu’ils s’appliquent & la premitre zone (trajels ne dépassant pas la cinquiéme station), ou i la
seconde (trajets dépassant la cinquiéme station et pouvant s’étendre a tout le réseau). Pour des
motifs mentionnés plus hant, les statistiques de co genre deviennent fort difficiles 4 établir
depuis les derniéres simplifications apportées 4 la réglementation des billets. Nous pouvons
encore en présenter une trés compléte pour Uexercice 1893-94. Elle se trouve résumée dans
le tableau suivant que nous accompagnons d'une représentation graphique (Fig. 3 de la page
précédente).

REPARTITION DU TRAFIG URBAIN ENTRE LES PETITS PARCOURS ET LES LONGS PARCOURS
{exercice 1893-94).

NOMBRE DE VOYAGES EFFECTULS PART
- proportionnelle
Petits parcours | Grands parcours dansle
ENSEMBLRE total général
1™ zone 2¢ zone 0fo
Billeta simples . { Stadtbahn...|  8.036.884 179.979 8.516.363
. PleS.eees | Ringbahn . .. 847.092 221.516 1.068.608
“ .
g 3.883.476 701.495 4.584,971 8,7 4,6
Q
2 Abonnements Stadthahn . . . 1.544.280 320.340 1.864.620
7 mensuels Ringbahno . .. 241.980 159.660 401.640
o
@ 1.786.260 480.000 2.266.260 4,0 3,2
Total pour la 2¢ classe,. ...... 5.669."36 1.181.495 6.851.231 | 12,7 | 7.8
Billets simples Stadtbahn ., .. 19.607.987 38.287.907 22.845.804
Ples .- Ringbahn . . . 8.571.682 1.969.255 10.540.937
a 28.179.669 5.207.162 43.3986.831 63,5 . 34,0
% Abonnements { Stadtbahn ... 4.604.580 1.704.240 6.308.820
8 mensuels Ringbahn . .. 1.157.160 1.023.540 2.180.700
o
2 5.761.740 2,727,780 8.480.520 | 13,0 | 17,8
o
2 Billets ouvriers Stadtbabn . . . 1.096.128 3.548.888 1.644.516
= de semaine Ringbahn . . . 3.685.682 2.635."776 6.321.408
4.181.760 6.184.164 10.965.924 10,8 | 40,4
Total pour la 3¢ elasse ....... 88.723.169 14.119.108 52.842.275 | 87,8 | 92,2
~ o . (1)
TOTAL GENERAL.............. | 44.392.905 15.300.601 59.693.506 [100,0 |100,0
(1) Les chiffres de ce tableau correspondent & des voyages effectués et onl été caleulés par la méme méthode
que ceux du tableau de la page 79. La legére différence entre le total général 59.893.506 du tableau ci-dessus
el celni de 60.199.066 (page 79) s'explique. par ce fait que dans le présent tableau les sbonnements mensuels
figureni seuls tandis que les billets d'écoliers se trouvent également com t_és dans le tableau de la page 79.
Quant a la répartition des voyages entre la Stadthahn et la Ceiture, elle a été faite d’apres la provenance des billets.

Ce tableau fait ressortir la prédominance générale des petits parcours pour les billets simples
et les abonnements des deux classes : pour les billets ouvriers, au conlraire, ce sont les grands
parcours qui sontles plus nombreux.

Répartition du trafic entre les différents mois de Pannée: Journées de trafie
exeeptionnel. — La réparlition du trafic entre les différenis mois de I'année se trouve
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indiquée par le graphique suivant pour la période 1889-1893. Les ordonnées de la courbe
représentent pour la Stadibahn le mouvement tolal (urbain, de banlieue et de grandes lignes).
Mais la prédominance considérable du mouvement urbain permet de lui appliquer en particulier
les observalions générales auxquelles I'inspeclion de ce graphique donne lieu.

Fig. 4. — MOUVEMENT MENSUEL DE LA STADTBAuN DE 1839 o {803 iNcLus.
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C’est ainsi qu’en dehors des accroissements continus qui se manifesient d’année en annde,
on conslale exisience d’un premier maximum annuel correspondant au début de la saison
d’été (mai-juin), et celle d'un second maximum, assez nettement accusé quoique beaucoup
plus faible, tombant vers la fin d'octobre. Le premier peut 8tre considéré comme coincidant
avec lesfotes de la Pentecdle qui provoquent toujours en Allemagne un énorme mouvement
de promeneurs et d’excursionnistes, le second répond a la fin des vacances.

On trouvera plus loin un tableau statistique (page 103) qui fournit également surla réparlilion
mensuelle du trafic d’inléressanles indications, déduites non plus du nombre des voyageurs
transportés, mais bien du chiffre des recettes brutes : ces recettes s'appliquent comme la courbe
du graphigue précédent i la Stadibahnseule et & 1'ensemble des trois services qui y fonclion-
nent simultanément. :

Nous venons de constater 'influence des fétes de la Pentecdle sur les variations mensuelles
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du trafic. C'est & ces Jours de féte (au lundisurlout) que correspond généralement pour la
circulation des voyageurs le maximum d'intensilé journaliéro. 11 n'est pas sans inlérél de noter
les chiffres atteints pendant ces journées exceptionnelles. On les trouvera pour les anndes
1894:95-96 dans un tableau synoptique que nous avons reporté plus loin (page 89) parce qu'il
renferme également les résultats analogues pour les services de banlicues.

Répartition du trafie entre les différentes heures du jour. — Lesvariations dans
I'intensité du trafic aux différentes heures du jour suiventune marche Lrés caractéristique mais
fort différente selon qu'il s’agit d’un jour ouvrable ou dun Jour férié. En semaine, malgré le
nombre des promeneurs qui, en été surtoul, est encore considérable, le mouvement prédo-
minaunt, sur le réseau urbain, est celui des ouvriers, des employés, des commercanls, en un
mol des voyageurs qui se rendent & des heures détermindes & leur travail ou a leurs affaires.

Ce mouvemenl est représenté en grande partie par les porteurs de billets ouvriers, ou de
carles d’abonnement dont le nombre, déjh si important, tend chaque année 4 s'aceroitre. De 13
deux maxima principaux dans l'intensité de la circulation des jours de semaine, le premier,
entre 6 et 9 heures du matin, le second, entre 5 et 8 heures du soir. On constate en
outre, une recrudescence notable quoique beaucoup plus faible vers le milien de la journée,
cnire midi et deux heures. Les dimanches et jours de fétes au contraire, un fort maximum se
produil vers 3 heures de Taprés-midi, et un second & peu prés Ggal vers 9 heures du soir,
e qui s'explique facilement dailleurs si I'on tient compte de ce fait que la population
berlinoise a conservé 'habitude de faire son principal repas vers le milieu de la journée, entre
L heure et 2 heures de aprés-midi, et de souper le soir entre 9 et 10 heures.

Fig. 5. — VARIATION DE LA CIRCULATION SUR LA STADTBAHN AUX DIFFERENTES HEURES DE LA JOURNEE.
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Ce dernier résultat se trouve assez clairement indigué par le graphique ci-dessus qui résulie
@'un poinlage soigneusement effectué pendant un dimanche du mois d’aotit 1892 entre les
slations de I'riedrichstrasse el de la Bourse. Les deux lignes, I'une pleine, 'autre poncluée,

1
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représentent la premidre, le mouvement total des voyageurs dans la direction Friedrichstrasse-
Bourse, la seconde, le mouvement en sens inverse. On constate pour les deux directions I'équi-
valence i peu prés exacte dumouvement d’aller vers 3 heuresde 'aprés-midi, et du mouvement
de retour vers 9 heures du soir, el la prédominance des déplacements vers les banlicues de
I'Ouest, se trouve aussi trés netlement accusée.

2 SERVICE DE BANLIEUE (VoRORT VERKEHR).

Lo service dos banlieues de Berlin comprend, ainsi que nous I'avons expliqué au précédent
chapitre, les trains de banliene eirculant sur les voies de la Stadtbalin et ceux aboutissant aux
anciens terminus. Mais bien que la Stadibahn soit Vobjet spécial de notre étude, 'homogénéité
trds compléte du résean de banlieue au point de vue de T'exploitation et des tarifs, et la facullé
accordée au public d'utiliser & son choix certains billets pour différents parcours, rend les
&léments de co réseau si étroitement solidaires, qu'il nous semble nécessaire de donner d’abord
un apercu général sur le lrafic d’ensemble des banlieues, sanf A revenir ensuile avec plus de
détails sur la part importante de ce trafic qui appartient en propre i la Stadtbahn.

Teafic général des lignes de bhanlicue. — Le trafic général des lignes de banlieue a
pris, pendant ces derniéres années, un développement considérable qu'il faut attribuer d'une
part & l'influence de la Stadtbahn, et d’autre part aux réductions de tarifs (ue nous avons
mentionnées plus haut el qui ont été appliquées a partir de 1891.

Le tableau suivant qui se rapporte i la période 1890-1895 permet de constater ce développe-
ment. I1 fait ressortir & la fois Paccroissement notable et continu des receties tolales et la
diminution constante de la recette moyenne par voyageur transporté. Ce dernier résultat ne
sanrait étre attribué uniquement & I'abaissement des tarifs, puisqu’il se continue au deld de
1892, date de la derniére réduction. 11 s’explique par ce fait que l'angmentation de circulation
* a porlé surtout sur les voyages a petits parcours, ainsi que cela ressort effectivement du
second tablean ot la répartition du trafic par zones se trouve indiquée.

Réseau pE DANLIEUE.

NOMBRE _ ) RECGETTES MOYENNES
des voyages effectués (1) RECETTE TOTALE. par voyage
(marks) (pfennigs)
1890-91 [2) 23.380.9385 6.463.275 27,7
1891-82 30,718,147 6,886,822 22,4
1892-93 34,575,187 7.475.806 21,6
1803-94 37.971.511 8.097.829 21,3
1894-95 41.048.738 8.,365.692 20,4
{1} Le nombre des voyages elfectués a été obienu par un caleul semblable & celui quia élé appligqné plus haut dans le cas du
service urbain.
{2) Les nouveaox tarifs ayant ¢té appliqués & partir do 1°7 oclobre 1891, on a compld les exercices du 1eF octobre de chagque
année au 30 septembre de l'annde suivante.
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RepaRTITION DU TRAFIC ET DEs RECETTES ENTRE LES DIFFERENTES ZONES.

1e ZONE 2% ZONE 3% ZOXNE 4® ZONE

{jusquta 7 kil. 5). (jusqua 15 kil.) [Jusqu'a 20 kil.) {au deld de 20 kil.)

EXERCICES [ = | e e | e | e

VOYAGEURS recelles VOYAGEURS recettes VOYAGEURS recettes VOYAGEURS receties
transportés, MOYENNes transportés. MOYennes transportés, Moyennes fransportés. moyennes.
{plennigs) (plennigs) {pfennigs) [ plennigs)|
1890-91 7.922.000 10.7 T.614.000 22.9 3,952,000 30,3 4,548,000 63.1 |
1861-92 11.471.000 8.9 4.981.000 17.9 3,089,000 28,9 5.6%6.,000 52.6
1802-93 13,896,000 8.5 10,804,000 18,0 3,746,000 28.1 6,127,000 52.3 |
3.699.000 27.9 6,558,000 51.7 |

1893-94 15,655,000 8.4 12,063,000 18.3
I . 1

Pendantla période de cing années & laquelle ces résultats s'étendent, I'aceroissement a 6té
de 75,6 °/, sur le nombre des voyageurs transportés el de 24.9°, sur le chiffre des receties
totales. L'influence considérable des billets ouvriers de semaine et des abonnemenls mensnuels,
se manifeste par ce fait que pour les trois premidres zones, la recette moyenne n’atteint pas le
prix du billet de 3° classe, bien qu’en réalilé 1a proportion des secondes classes y ait 616 de prés
de 25"/, en moyenne.

Répartition du trafic de banlicue entre les diffiérents mois de Vannée., — [a
répartition mensuelle du trafic de banlieue résulte du graphique ci-joint ot donne lieu 4 des
remarques analoguesa celles que nous avons formulées & propos du service urbain, avec
cette différence que l'influence de la saison d’été s’y trouve encore plus accenlude.

Fig, 6. — MoUVEMENT ET RECETTES MENSUELLES DU SERVICE DE BANLIEUE (1390-1895).
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Répartition du traflc de banlicue entre les différentes lignes. — La faculté
aceordée au public d'uliliser & son gré certains billets pour des parcours équivalenls sur
différentes lignes, rend impossible, on le congoit, une délermination rigourense de la part de
trafic attribuable i chaque ligne en particulier. Cependant on peut considérer cette répartition
comme assez exaclemenl représenlée par le graphique suivant, qui monire limportance
prédominante de la Stadtbahn et celle des banlieues-Ouest et Est en général (Ia Sladibahn el la
Wannseebahn représentent ensemble environ 70°/; du trafic total).

Fig. 1. — ACCROISSEMENT DU MOUVEMENT DE BANLIEUE DU 1or ocrosre 180 au 1% ocrosre 1845

AVEC LA PROPORTION ATTRIBUABLE A CHAQUE BANLIEUE DANS L'ENSEMBLE DE CE TRAFIC,
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Cette prédominance se reproduit également dans le Irafic des journées cxceptionnelles
comme celles de la Pentecdte. Le tableau suivant qui se rapporte a la fois au service urbain et
au service de banlieue faitressortir ce résullat etmontre que le mouvement urbain et de banlicue
s'est élevé & prés d’un million dans une senle journéeen 1896 ; 'influence de 'Exposition indus-
trielle n’a certainement pas été étrangére i ce résultal, mais, ainsi que cela a lieu en général
lorsque les circonstances sont favorables, I'accroissement dd A I'Exposition s’est en grande
partie conservé pendant I'exercice suivani.

SERVICE URBAIN ET DE BANLIEUE

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES PENDANT LES FRTES DE 1A PentrcOTe (Annédes 1894-95-96-97).

DESIGNATION DES LIGNES. DIMANCHE LUNDI
-
1894 381.514 420,424
I. — Stadt et Ringbahn (y compris Grunewald) .................. . 1895 349,330 396,121
1806 141,394 510,020
\ 1897 382.1502 433.449
[ 1894 §7.913 106,949
1. — Gare de Potsdam (lignes de Werder el de Wannsee)........... \ 1893 86,478 107.297
1896 112,032 180,348
1R9T 110,488 121.774
1804 15.612 20,953
HI. — Gare d'Anhalt & Zossen et Gross-Lichterfelde............ .. .. 1835 15. 267 20.796
1896 15.682 19.509
1897 15.604 22,220
1894 52,600 76.816
IV. — Gare de Gorlitz i Konigswusterhausen., . ...........00ev0r...) 189 42.042 73,230
1896 9,267 102,204
1894 66.247 98,4858
1894 18,391 27,016
V. — (Gare de Silésie & Furstenwalde ..ovuuuus i nrnnrrsrnisenns 1895 16.397 25.653
1796 21,583 29,098
1897 25.960 43.294
{1804 5.463 6.296
VI. — (Gare de Silésie & Rudersdorf et Strausherg.................. 1895 5.304 6.555
1896 6,603 7.476
\ 1897 7.004 7.824
1894 28,218 45.280
VII. — Gare du Nord & Oranienburg et Tegel............. ... ... .. 1895 28.903 42,889
1896 40,894 57.293
1897 40.589 56,824
1894 12.539 14.187
VI — Gare de Stettin & Bernau ....vveveeerrerereereneeeirnaean. 1895 14.506 12,843
1896 13.867 14.053
1897 11.974 16.483
1894 20.658 21.298
IX. — Gare de Lehrte & Naumen, ..oy i raiinnnesrnacoareensonans 1895 17.538 19.812
1896 22,788 23.346
1897 21.3857 20.950
1894 622,908 T39.169
TOTAL. oo ) a8es | 576.265 705,196
1896 Ti04.035 993,847
1897 682,075 B06.176
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Trafic spéeial de la Stad¢thahm. — Le trafic spécial de la Stadthahn se frouve
analysé dans les lableaux suivanls analogues & ceux que nous avons déja fournis pour le

service urbain.

1°, — BANLIEUE-OUEST.

Tableaw B.
. | or wasnsee 3 FRIEDENAU Do la_garo PART
SPANDAU SPANDAU NNSEE | DE £ R a hare de_recetle
- . A WERDER i ZEHLENDORF | B il ‘ ufﬂ;rcjntc
EXERCICES (Résean {Réseau (Résean (Résean GRUNEWALD. Schmargendorf TOTAUX. Sta‘:}tbﬂ“lhn
d'Altona). de Magdebdurg) | de Magdebourg) | de Magdebourg) Halensee et @ la

Grunewald.

Ceinture (2)

l

1» — Mouvement dirigé de Berlin vers la Banlieue-Ouest.

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES PAR LA STADTBAHN, LA CEINTURE OU LA GARE D'ANHALT (1) POUB LES STATIONS

o *la o fa *la
1884-85 119.541 26,0] 68,840 | 15,0 1.184 | 0,8] 214,466 | 46,7 53.487 | 12,0
1885-86 127.748 27,70 75,974 | 16,4 1.263 | 0,3] 190,728 |41,3] 65.895 | 14,3
1886-87 158,683 26,50 90,777 [ 15,2 1.810 | 0,2] 234,011 | 39,2] 113.018 | 18,9
1890-91 495,715 45,20 160,921 | 14,7 1.068 | 0,2] 288,088 | 26,3] 148,615 | 13,6
1891-92 584,549 51,9] 208.165 118.,5 2,948 | 0,2] 880,983 | 29,4 » o Mow
1803-94 902,927 48,6| 877,255 |[20,3] 16.108 | 0,9] 561.712 [ 30,2 » »
1894-95 852.823 50,0] 874,272 | 2l,9] 22.271 | 1,3] 457.586 | 26,8 » »
1895-96 877,008 46,0] 409,803 | 21,51 27.641 | 1,5] 591,286 | 81,0 » »

2. — Mouvement dirigé de la Banlieue-Ouest vers Berlin.

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES PAR LES STATIONS CI-DESSUS POUR LES GARES DE LA STADTBAHN ET DE LA CEINTURE.

“fa lo o *la *la Ce trafic se
1884-85 60,818 | 27,4] 62.215 |2s,0] 87.010 | 17,1 987 | 0,4] 60.066 | 27,1| trouve partiel-
1885-86 67,391 | 27,7 67.768 | 27,9] 47.001 | 19,4 495 | 0,2] 60.816 | 21,8| lement compris
. dans celul do la
1886-97 | 104,086 [ 29,9] 97.000 |27,9] &52.281 | 15,1 8T | 0,2) 93.470 26,9
Ceinture,el pour
) 3) ) _ le resta il figure
1800-01 | 461.147 | 62,0 66.256 | 8,9] 58.804 | 10,6 954 | 0,1] 136.587 | 18,4
dans les chiffres
189192 | 720.747 | 72,8 » p | 122,746 | 12,4 2.900 | 0,8) 143.276 | 14,5) 4030 précedente
colonne.
1898-94 810.996 53,0] 825.005 |21,2] 81.590 | 2,1| 363,492 | 23,7 »
I a été sup-
1894-95 817.345 55,1) 821,014 | 21,6] 45.152 | 3,0f 301.215 | 20,3] primé le 30 sep-
1895-06 818,946 50,5| 330,782 | 21,0 58.127 | 3,8] 400.070 | 25,2 tembre 1890.

459,524
461,608

597.799

1.095.307

1.126.648

1.857.997
1.706.902

1.905.828

221.991
243.026

347.714

T43.698

989.669

1.531.084
1,484,726

1.620.984

CI-DESSUS.

*a
100
100

100

160

100

100
100

100

m.

141.617
134.819

166,687
345,308
272,856
295,005

264,300

287.680

52.081
60.477

84,177

187.604

195,647

278,982
269,608

277.540

(1) Serviee supprimé le 30 septembre 1890.

{2} Dans ce tablenu, ainsi que dans les suivants, la recetle affiirente i 1a Stadtbalin comprend outre le produit des billetz de voyageurs, celui des billels de

chiens, des surtaxes et du transport des bagages.

{8) Service supprimé le 30 septembre 1890,

G
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Tableaw B
CLASSEMENT PAR NATURE DE BILLETS
DILLETS SIMPLES BILLETS BILLETS OUVRIERS CarTrs
{y compris militaires). daller et retour de journée et de semaina D’ ABONNEMENT
BXBROIGES | ~ . | e o —— o~ | | OBSERVATIONS.
s . vers la banlieue .
vers vers vers vers _ vers Vers vers
In la et la
banlisue Berlin. - | paniieue.| Berlin. de de Berlin. |y oieqe.| Berlin.
. ) journée. | semaine. .
188485, 149.944] 127.390] 309.366) 93.727 » » 449 214 425 0 o 1
) a is 1o
1885-86.] 173.876 133.013|287.588| 108,184  » » 10 | 194 | 1ego | tneusues e
I886-87.] 241.834| 188.209]350.108| 153.117 » 5.671L | 4.269 191 2.119 o
2] supprimés le
1% octobre 1891.
1890-01.] 444,803 407.038] 508.702| 204.564] 32,879 | 108,187 40,085 786 | 2.011 e imés 1
oo oam| 15 4= o man - - . _ 3 supprimés le
1891-92.] 694.008{ B11.533] 368.287) 157.454] 28.586 | 45.027| 19.442 695 1,240 | ° Ler oztobre 1891,
12) 13)
1893-94,|1,802,083]1,520,274 — —_ — 55.205) B8.517 619 2.292
1894-95,.11.674.064 (1,466,979 —_ _— —_ a1.584] 14,819 1.254 2,928
1895-96.]1.881.649(1,580,519 — - — 22.613| 34.854 | 1.566 | 6.061
2°. — BANLIEUE-EST,
Tableaw C.
K1ET2z-RUMMELSBURG LICHTENEERG- Liowe nE GHRLITZ bE 1::‘;‘5;51’1‘5
) , FRIEDRICHSFELD JUSQU'A . . afferente & la
EXERCICES. JusQU'a ERENER A FREDERSDORF KONIGS WUSTERHAUSEN TOTAUX STADTBARN
[ Réseau de Berlin ). {Réseau de Bromberg). {Réseau de Berlin). c el a la
. JEINTURE.
|
i, — Mouvement dirigé de Berlin vers la Banlieue-Est.
NOMBRE DE BILLETS DELIVRES DE LA STADTBAHN ET DE LA CE[NTURE POUR LES STATIONS CI-DESSUS |
© o of of
fo - J Raccordé le 187 . _ 1 M
1884-85. 206,256 | 75,8 097,078 24,7 | décemb. 1885. » 303,835 100 33,800
188586, 202,648 | 73,4 84,117 23,6 11.982 3,0 308.742 100 38,585
1886-87. 350.653 63,8 08.693 18,0 100,413 18,2 549,759 100 63,940
1890-91.] 622.398 | 51,4 | 228231 | 20,0 | 298.136 | 25,6 | 1.143.765 | 100 169.066
1891-92.] 1.100.5%0 | 71,9 163. 668 10,7 266,731 17,4 1,530,969 100 204,903
1830894 . 2.0968.016 2.068.016 100 307.061
1804-95. 3.011.742 3.011.%742 100 328,627
1895-96. 3,448,485 3,448,485 | 100 371.648
2° — Mouvement dirigé de la Banlieue-Est sur Berlin.

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES DES STATIONS CI-DESSUS POUR LA STADTBAHN ET LA CEINTURE.
1884-85. 164.213 | 83,0 38.576 17,0 — » 197,580 100 36,586
1885-86. 177.940 | 78,0 86.408 15,0 20.166 12,0 R243.514 100 49,781
1886-817. 269.982 | 63,5 37.104 ,0 105,326 25,5 412.412 100 87.574
1890-91. 118.650 | 45,8 | 194,455 | 21,8 301.132 | 32,9 914.427 | 100 91,563
1891-92, 620,922 41,9 275.802 18,6 585,183 49,0 1.481.407 100 135.671
1803-04.1 1.393.511 37,1 549,543 14,6 1.815.877 | 48,3 | 3.758.981 100 396,730
1804-95.1 1.395.757 46,6 556.3821 14,6 1.857.662 14,3 3,809,740 160 403,185
1895-96.] 1.540.285 | 84,5 677.087 15,2 | 2.242.706 | 50,3 | 4.460.578 100 479 .494
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Tableaw C

CLASSEMENT PAR NATURE DE -BII,LE'I‘S. . _‘
I BILLETS SIMPLES BILLETS ) ____ﬂir_’iis__tftnwnm"s CARTES
EXERCICES [y compris militaires). d'aller et retour de journée de semaine DABONNEMENT
o — e —— it | T T T —— et e —— el
vers la Vers vers la VEers vers la vers vers la VErs vers la Vers |
| banlieue. Barlin. hanlieue. Berlin. banlicue. Berlin. banlieue. | Berlin. | banliene. | Berlin. !
1884-85.. 156,577 90,1301 184,940 46,847 49,915 36,546 2.511 23.083 302 283
1885-86. . 158.405] 108.692] 181.726 65,561 53.563 35.822 4.526 | 28.9 522 590
1886-87. .| 177.578] 195.974| 206.004 | 142,676 67,635 U6.5661 T.B81 | 96,350 6061 851 |
1890-91.. 365.741| 481.213] 504.387 | 285.478 230,533 148,610 | 81.929 47.0001 2,175 1.846
1801-92,. 865, 482]1.116,2701 372,551 144,962 | 250.552 | 149.597 | 10.334 68.773] 2.050 1.865
1805-94, .[2.876.439(3,647.733[ 82,877 - 3,768 7.680 | 46,223 93.273] 3.719 10,295
1804-05, ,|2.865.72613,606.478] 102,310 2,486 5.587 | a6.665 | 91.022] 4.525 | 16.653 |
i 1805-96, .18.291.418|4.327.418] 104,688 — 2.5 6.606 | 45.279 | 107.186] 4.529 1‘3.1}"1:3|

3" BANLIEUE-TRANSIT.

En dehors des deux mouvements de Banlicue-Ouest et de Banlieue-Est, il existe encore un
mouvement de Banlicue-Transit, assez insignifiant, il est vrai, mais dont il faut cependant tenir
comple dans une étude compléte, ne fut-ce que pour conslater son peu d'importance. Ce
mouvement s'effoctue i travers Berlin et par la Stadibahn entre banlicues opposées. 11 a donné
pendant les périodes que nous examinons les résultats suivants :

Tableaw D.

SPANDAT SPANDAU :{’e]‘%ﬂ[:;‘:;‘e . R PART DE RECETTES
EXBERCICES (Gare du réseau (Gare du réseau s W’erd’d iréseau TOTAUX - afférente
de Magdebourg) d’Altona) @ er \resea i 1n Stadtbalin

de Magdebourg|

1 Mouvement Ouest-Est.

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES DES STATIONS CI-DESSUS prsiGNEEs DE LA Banvisur Quest
POUR LES STATIONS DE KieTz A IREKNER SUR LA BANLIEUE EsT.

*lo °lo “la °lo M
1884-85........... 326 18,1 369 20,4 1.112 61,5 1.807 100 631
L885-86........ ... 846 17,6 541 27,5 1.050 54,9 1.967 100 a8l
1886-87...... . 482 18,6 837 32,4 1.269 49,0 2,588 100 994 |

1}
1890-91. .0 0vnennnn 2‘2,£) 6,8 1.082 32,7 1.977 59,7 3.310 100 1.185
1891-92... ... 000t — — 2,273 39,7 3.309 50,4 5.722 100 1.467
Grunewald

1893-94....00nuns T4 0,5 B.796 60,0 5.742 39,5 | 14.552 100 3.097
1894-95. ... .vnn.s 58 0.3 | 11.388 | 6o,a | 7.428 | 90,4 | 18.874 100 4.460
1895-96. v i uuinaras 135 0,8 10.963 58,3 9.0 40,9 18.808 100 4.257

20 Mouvement Est-Ouest.

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES DES STATIONS DE Kigrz A HRENER POUR LES STATIONS
DE LA BANLIEUE QUEST CI-DESSUS DESIGNEES.

e ————— e ——

188485, .. .00 e 170 14,8 9 1.015 85,7 1.185 100 388
1885=86. .o vunvn v 226 18,4 1.001 81,6 1.227 100 418
188687 cuinirrrnns 236 16,7 1.178 83,3 1.414 100 470
1890-91........ 1.531 48,1 1.658 51,9 3.184 100 842
1891-92. . 00unennns 2.521 44,4 3.155 55,6 5.676 100 1.308
Grunewald
1898-94. ... .un .t 74 0,4 8,709 50,5 8.477 49,1 | 17.260 100 8.402
1894-95. 0 vnvunnon 136 0,8 8,484 17,3 9.321 51.9 | 17.941 100 3.418
189596, . v vvvenn. 202 1,5 6.096 46,6 6.738 51,9 | 13.086 100 2,682

(1} Service supprimé depuis le 30 seplembre 1880
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Les chiffres des receties comprennent, en dehors du prix des billels de voyagenrs, le pro-
duit des billets de chiens el des excédents de bagages.

Le classement des billels par catégories spéciales résulle du tableau suivant :

Tableaw IN.

BILLETS SIMPLES BILLETS CARTES D'ABONNEMENT
N ) [y compris militaires) D'ALLER ET RETOUR
EXERCICES T — i | — P i |
Ouest-Est Est-Ouest Ouest-REst Esl-Ouest Ouest-Est Het-Ouest

E3BA-85. .. ..o, 233 365 963 620 1 —
L885-86........... P 899 570 1.066 657 2 —
I886-87, . .......0vin ‘. 1,233 662 1.353 52 —_
I800-91. .. ivvuevnnnnn. 1.591 1.4385 L7119 1.749 - —
1891-92. ... .. .eiein . 4.586 4.559 1.136 1.117 — —_—
s e T 14.552 16.939 — —_ — —
IB94=05. ... .. ... 17.718 17.828 1.156 — —_ -
180506, ... 17.356 12.985 1.452 — —

Ce mouvement de banlieuc 4 banlicue & travers Berlin est, on le voil, un peu plus considé-
rable de I'Ouest & I'HEst qu'en sens inverse. Mais il ne conslitue en définitive qu'un facteur
jusqu’a présent négligeable par rapport aux auntres éléments de circulation de la Stadtbahn.

 En appliquant auservice de banlieue la méthode qui nous a déja servi dans le cas du
service urbain pour I'évaluation approximative du nombre des voyages effectués, on arrive aux
résulfats suivants :

NOMBRE APPROXIMATIF DES VOYAGES EFFRECTURS (Service de banlieue de la Stadtbahn ).

BANLIEUE OUEST BANLIEUE EST
TOTAUX
e ——— T m—— T — T —
de Berlin de la Banlieue TOTATT de Berlin de la Banlieue . géndraux.,
vers la Banlieue| vers Be r‘IEnl TOTAUX jvers la Baullieue vers Berlin TOTAUX
|
189394 2.500.000 1.760.000 4.260.000 4.725.000 5.400.000 9,125,000 1 13.385.000 |
1394-95 2.125.000 1.820.000 3.945.000 3,785,000 5.800.000 9.585.000 | 13.530.000
1895-46 2.250.,000 ‘ 2.350.000 4,600,000 4.320.000 6.790.000 11.110.000 15.710. 000

On na pas lenu comple dans ce tableau du trafic en transit qui est, comme on 1'a vu,
de fort peu d'importance.

Les différences considérables qu'on constate entre les chiffres de I'aller et ceux dn retour,
s’expliquent par ce fait que les billets d’aller et retour, les billets de semaine et les abonnements
mensuels sont comptés dans le total de la stalion qui les délivre.

On doit se rappeler en outre, que certains billets sont indifféremment valables pour la
Stadtbahn et les gares terminus. (Vest ainsi qu'a 'Ouest, les billets d’aller et retour pour
Spandau délivrés par la Stadtbahn donnent droit au retour par la gare terminus de Lehrie,
tandis que ceux pris 4 la gare de Lehrte soni valables au retour jusqu'a la station de
Friedrichstrasse sur la Stadibahn. Une disposition analogue s’applique, pour la gare terminus
de Potsdam, aux billels d'aller el retour a destination de la ligne de Magdebourg (stations
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comprises enire Wannsee et Werder). A I'Est, les billels ouvriers et les cartes d’abonnement
délivrés sur la Stadibahn pour la ligne de Gorlitz donnent droit au retour par la gare
terminus de Gorlitz, et réciproquement, les billets délivrés par cette dernidre gare sont
facullalivemenl valables au retour, pour la gare de Silésie.

[II. SERVICE DES GRANDES LIGNES (FERN VERKEHR).

Trafic général des grandes lignes. — On n’a [ait, pendant longtemps, aucune
distinction pour I'établissement des slatistiques enire les voyageurs & grandes distances et les
voyageurs de banlicuc. Aussi les courbes ci-dessous relatives & la période qui a précéds
le rachat par I'Efat, et qui s’élend depuis Torigine des chemins de fer jusque vers 1875,

Fig. 8. — MouveMmeENT DES GARES DE BErLIN pE 1838 A 1876 (VovaGgrurs).
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s'appliquent-elles au mouvement total des voyageurs arrivant ou partant de Berlin, de sorte
que les grands accroissements qu’elles indiquent, & partic de 1870 notamment, doivent étre
atiribués sans doule, pour la majeure partie du moins, au développement considérable qu’a
pris le mouvement de banlieue vers celte époque. Ces courbes résultent des documents
statistiques fournis par les Compagnies alors existantes, el comme ces statistiques n’ont pas
¢té dtablies par des méthodes toujours identiques, les chiffres qu'elles renferment ne sauraient
tlre acceplés avec la méme conflance que ceux des stalistiques ultérieures. Dans leur ensemble
cependant, elles peuvent étre considérées comme donnant une image assez fidéle de la
marche croissante du trafic, qui s’élevait & une dizaine de millions de voyageurs vers 1875.
Quant a la répartition de ce trafic enire les différentes Compagnies, elle est fournie par le
second graphique (Fig. 9) qui compléte le premier a ce point de vue.

Depuis le rachat, les différentes lignes ont éi¢ groupées en un certain nombre de grands
réseaux ayant chacun une Direclion spéciale. Plusieurs de ces réseaux aboutissent & Berlin et
leurs lignes se lrouvenl ratlachées a la Stadtbahn, comme nous Pavons expliqué dans un
précédent chapitre. Nous avons expliqué également de quelle facon et dans quelle mesure les
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trains de grandes lignes avaient été admis & circuler sur la grande artére berlinoise. Les
stalistiques, out la dislinction enire voyageurs de grandes lignes et voyageurs de banlieue est
désormais soigneusement établie, donnent surle frafic actuel, sa répartition suivant les lignes el
suivant les classes, des indieations que le graphique (Fig. 10 page 96) résume pour l'année
1894-95(1). On peut juger d’aprés les chiffres de ce graphique (4.200.000 voyageurs au départ
en nombres ronds) de la part importante qui devait étre atlribuée au mouvement de banlicue
dans les résultats antérieurs a 1876.

Fig. 9. — REPARTITION DU TRAFIC-VOYAGEURS
ENTRE LES DIFFERENTES COMPAGNIES.

Fig. 11. — VARIATIONS MENSUELLES
DU TRAFIC-VOYAGEURS SUR LES GRANDES LIGNES.
(NOMBRE DE BILLETS DELIVRES AU DEPART DE BERLIN
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(1) Nous devons reproduire ici une observation déja faite a propos du service de banlieue ; la facullé laissée aux
voyageurs porleurs de billels d’aller et retour, de cartes d'ahonnement, ou de billets circulaires de substitner faculta-
tivement un trajet & un autre, ne permet pas d’etablir ces statistiques avec une rigueur absolue ; aux billets circnlaires,
par excmple, distribués dans telle ou telle ville de provinee et donnant le passage par Berlin, correspondent des deéparts
de Berlin, qui ne se trouvent nalurellement pas comptes dans le chiffre résultant du nombre des billets délivrés par les
garcs de Berlin, et dont on n'a pu tenir compte que par Vapplication d'un coefficient déduit de résultats expérimentaux.
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Fig. 10. — NOMBRE DE VOYAGEURS DE GRANDES LIGNES AU DEPART DE BERLIN AVEC LEUR REPARTITION
PAR DIRECTION ET PAR cLASSE. (1804-1805),

— 96
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Répartition du tralie des grandes lignes entre les différents mois de Pannée.
— La répartition du trafic des grandes lignes entre les différents mois de l'année résulle du
graphique précédent (Fig. 11) relatif au méme exercice (189495). Ce graphique donne
lieu & des observalions assez analogues & celles que nous avons précédemment formulées &
propos des services urbains et de banlieue, avec cette différence que 'influence des fétes de la
Penlecole el de Noél, s’y trouve encore plus nellement accusée pour les 3° el 4° classes
principalement.

Trafiec de grandes lignes propre a Ia Stadtbahn. — e mouvement a Uarrivée
pouvant étre considéré comme sensiblement dgal au mouvement au départ, on peut
évaluer & 8 millions 1/2 en nombre rond, le nombre tolal des voyageurs de grandes lignes
pour I'ensemble des gares de Berlin pendant les derniers exercices. 1l nous reste 4 établir
actuellement la part qui doit étre attribuée a la Stadtbabn dans ce lolal. Cette détermination
résulte de 'examen des tableaux suivants :

Tableaw E

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES PAR LES STATIONS DE LA STADTBAHN POUR LES DIRECTIONS CI-DESSOUS {].)

Résean
. Polsdam- . en . , Résean de Berlin Sorli
' Exerciges Magdebourg Nordhausen Lebrie Hambourg de Bromberg. {1,1gn]:as]‘£};1nclf Girlitz Totaux
°lo °lo o *la °la °fa o “fo
183485 25.!‘:0‘2;3,0 23.15912,7|61.435|7,2|21.266(2,5] 312,688 36,9) 404 284} 47,71 — — H48,434(100
188580 26.'75“:3,1 23,9082, 8]57.514|6,7[21.245|2,0) 313,571 36,6] 405,814 47,3] #.930 1,0] 857.242/100
1886-87 32.855-:3,(3 23.338|2,6]55,5809(5,9]18.608[2,01 332,324 36,5] 403.536| 44,2]47.551| 5,2] ©12,391(100

—

L182,312(100

1890-91139.163|3,3]|34.580[2,9{78,261|6,6|48.506(4,1] 453.768| 38,0 440.,766] 37,0]97.259] 8,1

N e, e
1801-02)19.934|1,7]56.479/4,7|71.220(6,0[31.506|2,7] 469,182] 39,3 544,189 4 L192,460(100

an
=

1893-94| 1.989/0,2[99.079(8,5/68.000(5,0| 2.188]0,2| 436.809| 37,6 553.007 | 4%,6]1.161.252(100
1894-05| 1.868}0,2|97.127(8,7]68.715]5,7| 9.395]0,3] 405.463| 86,4 542.489 [ 48,7]1.114.057|100
5,1 49,5)1.190.5%0[100

1R95-00] 1.736[0, 1|95, 0618, 2160, 154 2.639)0,2] 439.365] 96,4 588,635

Ce tableau doit éire complété par le suivant :

Tableaw F
BILLETS | SURTAXES BAGAGES
EXERCICES do | STPRISMENIS, | T — OBSERVATIONS.
chigns. |Piels dacedsl posgg 1otan. Execédants. i
AUX quais.
kil. kil
1884-85 2,727 2.494 6.578.521 1.967.767
1835-86 2.794 2.177 6.615.453 1.066.284
1826-87 3.344 1.481 7.030.940 2.179.614
1890-91 3.771 12,174 6.621.360 2.571.064 S . N . .
- . rrex 111 . - et {1) Création des billets d’acciés aux guais des stations
_ = 91 m=

1201-92 4,056 42,1721 6.768.556 2.285.717 pendant Pexercice 1891-92.
1893-94 5.000 236.987 6.542.489 2.330.083
1894-95 5.245 221.588 6.958.668 2.710.568
1395-96 0.202 640,926 7,157,590 2.889.040

(1) Les variations brusques qui se manifestent aprés lexercice 1891-92 dans le trafic des lignes de 'Ouest (Postdam-
Magdebourg, Hamhourg et Nordhausen) doivent étre attribuées aux modifications qui ounl élé introduites & eetle époque
dans le service des grandes lignes el que nous avons signalées précédemment.
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Tableaw E ©

PART DE RECETTE AFFERENTE A LA STADTBAHN (Y COMPRIS LE PRODUIT DES BILLETS DE CHIENS,

SUPPLEMENTS ET BAGAGES).

Polsdam- Réseau de Reésean

EXERCICES Nordhausen Lehrie Hambourg Glrlitz TOTAUX
Magdebourg Bromberg de Berlin

m. oy m. °fy m. LN m. oy o m. *fq m. 2/ m. °fa

1884-85 | 22.196 |8,9] 19.182{ 7,7 | 52.523 | 21,1 17.821 |6,9] 64,906 | 26,0{73.198 20,4 » n | 249 ,326{100
| 1885-86 | 23.049 |9,0] 19,883 | 7,8 50,627 |19,8] 18.070|7,1| 64.601 | 25,3]74.859| 20,4} 4.035| 1.6 255.124(100

1886-87 | 26.905 (9,8 19.227 | 7,0 | 49,637 | 18,1] 16.529 |6,0] 68,698 | 25,1(76.902| 28,0/16.481 6,0] 274.382(100
1800-91 | 20,563 19,3 18,281 | 8,3 ] 85.065 ] 15,9| 20.872 |9,4] 44,665 | 20,2[54.343| 24,6 '37.09'“ 12,3] 220.886 1(](]‘
1891-92 | 10.299 |5,2| 22.455 |11,8| 85.106 | 17,6 5.417|2,7] 46.578 | 23,4] 19.202 39,8 199.057 100=
1803-94 1,115 |0,5) 28.625 (13,5 84.158 ] 16,0 864 (0,4] 54.337]25.4 94.501 44,2| 213.600(100
188495 1.076 {0,5] 28.024 j13,4] 34.313 | 16,4] 2.166|1,0| 48.180 | 23,0 95.991 45,7} 209.750 100‘
1BO5-96 928 |0,4] 28,103 {12,1] 30,140 | 12,9] 1.560(0,7] 53.533 22,9 118,941 51,0] 288.205 ].Uﬁl

Les billels délivrés se

classent par

Tableaw E ™

catégories suivant Jes indications du tableau suivant :

BILLETS VALABLES BILLETS VALABLES BILLETS D'ALLER ET RETOUR BH‘I'ETS CARTES
pour tous les trains y compris pour les Lrains omnibus ot daller

EXERCICES les express et rapides (y compris les billets militaires) billels circulaires rof;ur dabon- | TOTAUX

T —— e e e | T T

diouvriers

1™ glasse.| 2% clusse. 3¢ classe. |17 classe.| 2% classe. a2 glasse. 4% classe. |17 classo.| 2° classe. | 3° classe. 48 classe. nement
1884-85 | 19.224 | 104.528 83.795 1.505 17.228 | 115.828 | 360.531 3.550 | 38.708 99,865 J.672 » 848.43j
1885-86 | 17.616 94,676 80.309 1.568 17.104 117,241 365,604 3,990 | 42,093 | 110.482 6.526 » H57.232
1886-87 | 17.095 90,030 T7.9395 1.318 17.749 | 123,110 | 994.760 5.155 | 66.925 [ 125.372 7.939 3 912,39]]
1800-91 | 20.329 91.8R0 79.709 2.012 21,248 | 114.595 | 582.017 | 15.297 | 89.010| 158.469 | 17.745 61 f1.192.3810
1891-92 | 17.321 74,985 63.65] 1.922 21.644 | 108.220 | 593.912 | 14.448 | 76.835 | 179.004 | 38,883 135 1.192.451
1893-94 | 15.131 65,752 61,874 1.623 20.166 | 114.627 | 644.238 8,512 | 61.182 | 127.9656 | 40.110 122 1.16].253;
1894-95 1 15,966 66.871 66.598 1.411 19.910 | 111.688 | 631.5661 6.327 | 55.790 | 113.638 | 24,084 218 1.114.057‘
1895-96 | 19.578 75.3%2 69.752 1.467 21.771 127.063 | 660,995 7.450 | 62.267 | 121.567 | 23,201 162 1.1.'.}0.59"‘

En doublant les chiffres relatifs aux aller et retour et multipliant par 60 celui des carles
d’abonnement, on reconnait que les totaux doivent élre portés en nombres ronds et pour les
trois derniers exercices &

1893-94....

1895-96...........

1.400.000
1.325.000
1.400.000

Ces derniers tolaux représentant des voyages simples.
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Les renseignements analogues nous font malheureusement défaut pour le mouvement des
grandes lignes & destination de Berlin, mais si I'on admet, ce qui semble assez plausible, un
mouvement sensiblement égal dans les deux sens, on peut évaluer 4 un pen plus de 2 millions
el demi la circulation totale des voyageurs de grandes lignes sur la Stadtbahn.

Résumé du mouvement des voyageurs. — Le mouvement des voyageurs sur le

réseau métropolitain se résume dans les chiffres du tableau suivant pour les derniers
exercices.

Tableaw I

RECAPITULATION GHENERALE DU NOMBRE APPROXIMATIF DES VOYAGEURS TRANSPORTES PAR LA STADTBAHN

ET LA HINGBAIIN ET DES RECETTES CORRESPONDANTES.

OGRS . SERVICE SERVICE i
EXERCICES SERVICE URBAIN DE BANLIEUE. DES GRANDES LIGNES (1), TOTAUX.
I i
A. — Voyageurs transportés.
v. °fo V. °lo V. %fa V. °lo
1893-94 60.199.066 78 13,385,000 18 H 2,800,000 4 76.984.,066 100
1804-95 68.008.607 81 18.530.000 16 2,650,000 3 84.188.607 100
"
1895-96 77.731.447 | 81 15.710.000 | io . 2.800.000 3 06.241.447 | 100
“
B. — Recettes (v compris billets de chiens, surtaxes, billets d'accés sur les quais).
m. . m. m.
1593-94 G.101,001 T 1,284,277 17 427.200 5 T.H12.568 100
1894495 6,675,279 80 1.278.508 15 419.500 9 8.368.372 100 |
1895-496 7.509,224 80 1.423.101 15 466.410 5 9,308,735 100
(1} Pour les grandes lignes, les chiffres fournis par la statistique et qui se rapportent au mouvement au départ seulement, ont
€lé doubléds pour tenir comptle du mouvement inverse,

Nous compléterons encore ces renseignements statistiques par trois tableaux dans lesquels
figurent un certain nombre de résuliats déja inscrits dans les tableaux préeédents. Mais ces
résultals s’y lrouvent présentés avec un groupement différent qui peut offrir un certain
intérét.

Dans le premier de ces trois lableaux (lableau G) on trouvera pour chaque exercice ot
pour chacun des services urbain, de banlicue et de grandes lignes le classement par nature
de billels de tous les billets délivrés par les stations du réseau urbain. Dans le second
(tableau Hj, Ie nombre global des billets et la parl lotale de recette afférente au résean urbain
se¢ trouvent indiqués pour chacune des stations de ce réseau. Dans le troisiéme enfin (tableau K)
figurent depuis I'ouverture de la Stadibahn les recelles mensuelles de celle ligne pour la
section comprise entre la gare de Silésie et Westend.
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Tableau . — NOMBRE DE

— 100 —

BILLETS DELIVRES PAR LES STATIONS DE

LA STADTBAHN ET DE LA CEL\ITL‘-RE.

{EXERCICES

DESTINATIONS.

VOYAGEURS.

e

BILLETS
D'ALLER

BILLETS D'OUVRIERS.

-]

LPPLEMENRTS

BAGAGES,

Totanx.....

20028485

295.9%52

25.772

L -+ 160.648] 851.807

51.862.684(1

L811.256

121,587

17.363.220

Pour la comparaisan de ces chillres avee ceux qui ont étd donnds précédemment, il est essentiel d'observer que les billets de transil el ceux délivrés par les ba
ou les grandes lignes @ destination de la Stadibahn ou de la Celnture ne figurenl pas dans ce lableau,

BILLETS . ) T~ | ABONNE- oL billets CHIENS.
ET HETOUR 0N TOTAUX. et )Il ets POIDS TOTAL Excgm.
SIMPLES. (¥ compris MENTS. d'acees sur
billets de journee.|de semaine. les quais.
circulaires).
—
Stadthahn et Ceinture. .| 10:501.942 5.065] 83.235 149,135 3.222 | 10.742.599 47,197 22,255 — -
Banlieue-Ouest, .. ..... 149.944) 809,366 — 214 459.524 877 1,781 216.770
1884-85.] Banlieue-Est. ....... .. 155,577 184.940) 49,015 2.511 302 $93.335 2.804]  1.305 | 235.100
Grandes lignes........ 02,639 142,128 3.672 — — 848.434 2.404,  2.727 [6.578.521
Totaux.. ... 11.510.102] 641.494] 186,822 151.646 3.828 !2.443892;‘ 53.372| 28.268 17.025.891
Stadthahn et Ceinture, .| 11.8841.61] 2.674] 85.675 165.803 5.658 | 12.144.4238 DY. 344l 26.109 —
Banlicue-Ouest. ....... 179.8%6] 287.538 — — 194 461,608 1.684 1.714 267.540
1885-8G.| Banlieue-Est........ ‘e 158.405] 181.726] 53.563 4.526 522 308.742 3.797 l 1.750 285,565
Grandes lignes. ....... 694.251f 156.455  6.526 — - 837,232 21771 2,794 |6.615.453
Totaux.....[12.911.143] 628.308) 145.764 170.331 6.974 | 13.862.005)  67.007] 32,367 [7.168.563
Stadtbahn et Ceinture. .| 15.132.060 2,537 80.891 229,244 7.846 | 15.452.578 T0.652) 85,202 —_
Banliene-Ouest. . ... ... 241.834| 850.103 — 5.671 191 5Y97.799 4.923 2.312 2531 . 898
1886-87.| Banliene-Est.......... 177.578|  286.004] 67.635 7.881 661 549.759 5.810 9999 281,410 1654
Girandes lignes. . ...... 726,997 177.452 7.939 3 012,891 1.4310  3:349 |7.030.940(2.179.§
Totaux. . ... 16.278.469] 826.006] 156.465 242,796 ].701 [ 17.512.527 90.516|] 43,255 |7.594.248|2.442.8
Stadtbahn et Ceinture. .| 28.136.795 2.817] 7.658 643,613 21,082 [ 28.841.965] 146.2738|| 86,549 — -
Banlieue-Ouest. .. ..... 444,808 508.702] 92.879 108.187 736 1.095.807 1,799 3.438 360.856
1800-01.] Banlieue-Est. couuvvvns 365.741| HO04.387| 230.583 31.920 2,195 | 1.148.763 7.493 5.282 378,199
Grandes lignes........ 911,730 262.776] 17.745 — 61 | 1.192.812] 12.174]1  3.771 |6.621.360
Totaux.....|20.859.069|1.278.682| 367.815 TR8.729) 24,054 | 92,313,549 167.739% 79,040 |7.869.415
1
Stadtbahn et Ceinlure. .| 31.624.438 2,174 46.468 842,043 80.217 [82.546.240| 282,188 §7.852 — -
Banlieue-Ouest,....... 694.098| 863.287| 28.536 45.027 695 | 1.126.6438 952 3.677 311.014] 170
1891-92.| Banlieue-Est, ......... 865,482 872.551] 250.552 40.334 2.060 | 1.580.969) 180.211 5 Q62 464,085 998
Grandes lignes........ 823.655| 260.787) 388.883 - 185 | 1.192.460 42.172 4,956 | .T68.556]2.285.
Totaux.....|34,067.673|1.007.799| 359.439 998.304] 33,097 | 56.306.312| 505.473)| 81.847 [7.543.655(2.7%.
—
Stadtbahn et Ceinture. .| 37.971.802 — — 913.827| 187.689 | 39.079.318] B883.686/| 81.575 — -
Banlieue-Ouest...... .. 1.802.083 — - 55.205 619 | 1.857.997 — 5.008 | 283550 263
1803-04 .| Banlieue-HEst, ......... 2.876.439 32,877 3.758 16,223 9.719 | 2.963.016] 108.267 9.462 286.380
Grandes lignes. .o....s 623.411] 197.6090] 40,110 — 1922 1.161.252] 236,987 5.000 16.542,489/:
Totaux.....| 43.573.785] 280.486] 43.868 [1.015.345| 102,149 | 45.055.583]1.228.940(| 101.135 |7.112.3899
Stadtbahn et Ceinture, .| 39.990. 803 - — 021,362 282.691 | 41.194.856| 987.776|] 82.730 —
Banlieue-Ouest. .. .....| 1.674.064 -~ — 31.584 1.254 | 1.706.902 — 4.410 275.460
1894-95.| Banlieue-Est. ......... 2.865.726] 102.340 2.486 36.665 4.525 J.011.742 71.430 9.899 322,800
Grandes lignes........ 914.000| 175.642] 24.084 331 | 1.114.057| 221.588) 5.245 [6.958.668|2.7
Totaux..... 45.444 598 277.082| 26.570 O989.611] 288.801 | 47.027.557(1.280.794|| 102,284 |7.556. 928
Stadtbahn et Ceinture. .| 483.879.375 —_ —_ 1.092.556| 945.650 | 45.817.781|1.075.565|| 98.972 —
Banliene-Ouest. ... .. ..] 1.881.649 — — 22,613 1.566 | 1.905.828 — 6.816 346. 600
1895-86.] Bapliene-Est.......... 3.291.418] 104.688 2.571 45.279 4.529 | 5.448.485 94,765/ 11.007 354,830
Grrandes lignes........ §76.048| 191.284] 23.201 — 62 | 1.190.590f 640.926 5.202 |7.157.790
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Tableaw H. DETAIL DU TRAFIC PAR STATION. ( Mouvement au départ)(1)
‘ 1884-85 - 1885-86 1886-87 1890-91
Nombre Part de recette Nombre Part de rccetle Nombre Part de recette Nombré Part do recelte
de afférente de afferente de afférento de afféronte

STATIONS.

billets délivrés
(non compris

& la Stadlbahn
el i la Ceinture

billets délivrés
(non compris

4 la Stadtbahn
eld la Ceinture

billets délivrés
(non compris

@ la Stadtbahn
el i la Ceinture

billets délivrés
[non compris

4 la Stadtbahn
et & la Ceinture

chiens, [¥ compris chiens, {y compris chiens, ¥ compris chiens, (¥ compris
suppléments chiens, suppléments chions, suppléments chiens, suppléments chiens,
etoartes d'acoes| supplémenls |el cartes d'accis| suppléments et cartes dacees suppléments ||et cartes d'acces| suppléments
i aux quais). el bagages]. aux quais). et bagages). aux quais|. et bagages). aux quais). et bagages).
|
A. Stadtbahn. M M M M
de Silésie.......ooviiiiiinn. 1.721,554 234.862,19) 1.713.282 238.739,60] 2,106.044 208,034,385 9.716.513 530,738,335
powitzbritcke.. ... ... ... . ... .. 669,100 144.667,42 662.615 145.494,20 856,214 174.379,00] 3.744.,234 596,506, 66
Mlexanderplatz, . .. ... ..o oias 1.951.702 485.16%,88] 1.977.672 346.774,07)  2.405.986 395.147,11| 2.030.817 304,249,55
< I T 93,391 189.046,93 820.536 147,123,657 1.128.414 174.744,05|] 2.019.759 3830.816,71
sedrichstrasse. .. ... ... o .00 2.418.275 564.422,60] 2,744,898 590.838,26] 2.034.849 640.285,87) 4.861.950 T06.746,24
er-Bahnhof... ...l B28.890 | 142.922,95 949.703 | 150.438,26) 1.450.825 | 204.203,06/ 2.015.685 | 244.805,48
------------------------- 590.542 | 108.900,17 520.614 | 97.357,60 U53.262 | 127.083,98|| 2.843.867 | 830.656,72
...................... 161,924 23.748,50 901.219 131.907,85] 1.041.169 155,121,80) 1.461,237 199,241,85
pdin Zoologique, . ..........uun 426,376 111.,703,98 387.170 106.079,58 525.521 123.,698,60/| 1.576.836 254,427,438
................... 162,360 44,995,386 165.101 40,969 ,67 197,846 48,091,24 795,769 | 116.948,79
........................ 407.180 | 105.337,68 424,481 | 110.167,48 516,283 | 125.068,95 1.153.312 | 218,004,07
10.126.393 11.950,115,66| 11.276.291 [2.115.090,19) 13.915.663 |2.465.888,13) 25,249,529 {3.838,231,85
eau international ., ....... ..., » » " " » + 8.763 3.701,40
Totaux......... 10,126,393 [1.950.115,66] 11.276.291 [2.115.000,19] 13.915.663 2.465.888, 13| 25.258.292 |3.836.933,25
B. Ceinture.
ernheide. .. .. ool i n 2 » » » " » »
bit (actuellement Beusselsirasse). 70,245 10,382,860 4,575 10.700,50 89.659 12.574,30 210,851 88,951, 85
lﬂdmg 283.333 44.409,40 304,690 7.128,385 366,153 H57.059,80) 608,002 124 788,85
undbrunmen . .. ... e.u.. 136.815 81.113,55 144,640 31.569,25 208 .646 38,220,380 379,892 76.881,65
Snhanser-Allée. . .... [ 131.3803 20.133,60 43,347 21.910,65 162.343 24,253, 15 374,448 64,655,775
enzlaner-Allée. .. vvvrvriirennn, » n 9 » » n » »
WESSENSEE. . .\ \usvrve s vnnnnerns 94,252 13.663,25 112.140 16.568,20 141.081 20, 295,90 381,287 56,308,635
dsherger-Allée, ... ........ n 0 " 11 » » » »
atioir Central...:..... SN 94,524 19.518,75 96.840 7.858,90 126.486 19,720, 35 221.063 82.875,70
drichsherg (Francfurter Allée). . 96,432 20.6497,90 110,892 24,639,035 182,952 32,3883,90 446,495 72.518,25
u-Rummelsburg. .. .......... 424,612 T2.805,85 419,550 78,455, 40 536,742 84.051,15)] 1.025.682 148.918,90
lmhaua;.:.Stmsse, ............... 19,406 4.840,25 50,675 10,976,25 93,671 18,483,50 876.279 73.942,60
........................ 67.931 13.745,45 80,176 13.883,10 132,497 19.725,95 280,758 41.880,10
..................... - 163.562 42.576,80 165.473 43.995,00 213,242 51.275,55 476,691 112,705,25
....................... 113.3888 18,826,795 119.596 19.466,795 156.161 25.342,55 235,971 43.818,50
.................... 153.908 23.255,75 171,588 26.831,40 214.916 894.497,85 286,433 57.1438,30
ner-Bahohof ............... 230,556 41,309,25 288,942 46.415,65 412.196 60.23'.),20‘ 610.252 90.823,60
ersdorf-Friedenau.. .. ........ 89,565 11.565,20 128,269 16,881,225 203,148 25.240,95) 305,909 47.586,10
................... 43.4878 9,582,50 57.836 12.726,55 146,147 21.804,30 325,303 49,085,053
Gorsehen Strasse. . ......... » » » » » » Y »
........................ 43,362 11.455,55 50,397 12,603,140 83,446 17.962,15 361.636 0.195,65
Tolaux,........[ 2.262,017 407,436,901 2.519.826 447.559,65] 3,483.816 563.130,85/| 6.906.442 |1.197.570,75
C. Gare d’Anhalt.
iter-Bahnhof (pour Grunewald). 55.487 15.091,20 65,805 13,415,80 113.018 15.%52,11 148.615 28.194,50
Totaux ZEnéraux. ..., ... 12.443.897 |2.372.643,76] 13.862.012 |2.576.065,64] 17.512.527 4.044.771,09]] 32,813,349 15,062.698,50
n c“ableau, 4 la différence du tablean A relatif & la Stadbahn seule, renferme les billets délivrés pour toules les destinations.
8
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Tableaw H. (Surre)

1891-92 1893-94 1894-95 1895-96
T ——— | T
Nombre Part de recette Nombre Part de recette Nombre Part de recclle Nombre Part de reg
de afférente de afférente de afférenle de afférenyy

billets délivrés | & la Stadibahn |} billets délivrés | 4 1o Stadtbahn billets délivrés | A la Stadibafin | billets délivrés | 4 la Stadg,
{non compris fet i la Ceinturej| (non compris |et & la Ceintare (non compris |et 4 la Ceinture| (non compris et & 1o Cejg

STATIONS.

chiens, y compris chiens, (¥ compris chisns, {y compris chiens, (¥ comp
suppléments chiens, suppléments chiens, supplémenls chiens, suppléments chiens,
et cartes d'acces| suppléments |[et cartes dacces| suppléments |etcarles daceés| suppléments Jebcartes dacces| suppléme
BUX uais). et bagages). aux quais). et bagages]. aux quais). et bagages|. aux quais). ct bagagy

A Stadtbahn. M N .

Gare de Silésic., .. veveoneeeneann.| 4.014.368 | B4R.811 17 4.701.635 686,257 | 4.602.994 678.831 | 4.901.510 718,
Jannowitzhriicke.. .. ..... e Lo 3974900 B30.211 93 2.405.516 368,551 2.315.826 374.745 2,516,414 | 4004
Alexanderplatz. . .. ..oovei oo 2.258.068 | 988,760 83| 4.428.408 686.508 | 4.430.82v 704,674 | 4.681.520 T48.3
BOUSE. 4 vvvvenrceiiie e 2.244 231 | 952,081 93| 2.669.862 401,707 | 2.742.990 415,647 | 3.114.597 4738
Friedrichstrasse, . oveevevoveennn) 47735255 | TH1.758 39 5.539.061 831.885 [ 5.904,017 003.556 | 6.204.148 971,
Lehrter-Bahnhof. . ..o oo veen v ooentn 2,208,944 | 267.153 69 2.215.407 278.880 | 2.224.875 287.560 | 2.384.410 309,53
Bellevue, . .ovvvrneiieneeeiannnn. 2,688,019 | 883.017 25 2.900,994 460,900 | 3.020.506 513,041 | 3.203.542 564,
Thiergarten. .. ..o oevuevurrrsne s 1.434.010 | 200,661 00| 1,497,736 218,708 [ 1.495.955 234,800 | 1.571.311 249,
Jardin Zoologique ... ............| 2,002,281 | 318,260 50 2.007.773 452.848 | 3.522.204 586.219 | $.957.194 689
Charlottenburg........ ...t o] totoslgse | s8. 108 90 1,799,271 273.457 | 2.098.374 855.687 | 2.547.486

Westend .. ..... e eeaea ] 11087789 205,830 o0} 1.282,427 233.674 1.147.565 221.272 1.238.968

=
ot

27,782,361 L1499, 456 49% 52.3-.18.090 887,369 99,505,185 D.275.082 | 36.461.100
Bureau international , . ...........t 10.166 4,358 4GL 11,945 5.066 12,2388 4,972 33,280

[

TolauX. .\ eveens 97.742.527 [4.153.844 93| 92,360,085 | :.892.4385 | 83.517.373 | 5.280.954 | 36.494.380
B. Ceinture.

Jungfernheide.. ... oovev it » W " ] 103, 286 15.554 138,586
Moabit (ectuellement Beusselstrasse). 278,238 43.255 00) 422,619 66,312 520 478 83.402 651.025 107.%
Wedding, ...onn.. 767,581 147,088 75 1.253.511 210,945 | 1.275.082 225,091 1 384.051 251,18
Gesundbrunnen . ..o, veeeeree aen 493,081 94,279 00 772.059 187,159 728,658 189.684 87,867 158,48
Schonhauser-Allée. ... ovveiennanes 358,529 59.637 05 442,814 74,044 466,066 82,472 513,266 93.1
Prenzlaner-Allée. .. ...ooovn ot n » | 276,183 47.186 289, 644 50,247 914,020 57.48
W eRiSEENSEC. e veree s enanmereren H00, 596 T4.796 90 525,851 85.742 528,031 86G.302 513.578 93,
Landsberger-Allée. .. ...... e » 0 » n » 0 145,658 22.1
Abattoir Central, vovvvvanernnenns 257,250 35,890 40 810,069 17 236 342,442 46.856 336,009 49,0
Friedrichsherg (Fraucfurter—;’\llé{.'). . 530,774 §4.400 15 595.479 10..414 B48.014 111.187 681.019 124,
Stralau-Rummelsburg. . .. .v.een o] 1,116,988 | 160.746 T4 1,336,243 182,824 | 1.402.053 196.224 | 1.564,991 225,
Warschauer-Strasse... ..o 518,213 104,388 60 815.913 146.233 §33.430 146,787 908,886 158.0
TIEPLOW. s vv v ee e ecnnens 333,140 51,189 18 486,108 69.086 570,939 82.819 756,655 107
Rixdorf ...... e 630.519 | 140,417 83| 1.047.842 198,242 | 1.126.190 211.004 | 1.208.269 232,
Tempelbof. oove e 239,113 47.584 10 420,943 68.968 395. 680 67.526 417.327 71
Schoneberg. .... .. 322,154 61.091 20; 717.864 110.848 840,179 133.199 982,959 160.9
Potsdamer-Babohof. .. ... .. 86,727 134.224 65 » » W » " »
Wilmersdorf-Friedenau. . . . .. AP 323,701 51.948 60{| 1.232.879 163.008 1.294.703 175.748 | 1.581.780 210.
Schmargendorf. .. ..uveveeeeeeaene 365.187 55.862 95 438,311 71.682 472,137 81.288 539.580 96.
(Gross-Gorschen Strasse . ... ...... 0 0 374,429 57.556 956.240 58.336 378.206
Halensee .. ooveneeeeennns 606.454 | 112,561 25 821.311 126,479 897.230 14p.988 | 1.142.944

Totaux. ........] 8.653.785 [1.472.423 62{ 12.695.548 2.021.822 | 13.510.184 2.197.002 | 15.368.304

C. Gare d’Anhalt.

Anhalter-Bahnhof (pour Grunewald). » » » » » » »
Totaux généraux......... 46,396,912 |5.626.268 57| 45.055.583 6.916.757 | 47.027.557 T.477.956 | 51.862.084

OBSERVATIONS. — On doit observer que, suivant une remarque deja faite, le nombre réel de voyageurs transpories est tries supérieur aux chiffres ci-dessus, parce que
billets d'aller et relour, les billets d'ouvriers et les carles d'abonnement ne sont complés, dans ce tableau, que comme billets simples. o
En outre il est important de remarquer que dans les denx tableans précédents, il n'est tenu comple que des billets ddlivrés par les stations de la Stadibahn et de la Celt

Sil'on veut évaluer le nombre total des billets délivrés donnant droit @ un pareours sur Je réseau urbain, il convient d ajouter aux totaux précédents :
1% Les billets délivrés des stations de banlieue pour Berlin [on trouvera ces chiffres au bas des tableaux B et C.
20 Les billets de banlieue en transit (lableau D;. ont
39 Les billets délivrés des slations de grandes lignes a destination de la Stadlbahn: ces derniers chiffres pour lesquels les renseignements nous font défaut
considéres precedemment comme approximativement éganx au nombre des billets délivrés de la Sladtbahn pour les grandes lignes (tableau E;j.
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Tableaw K.

RESUMEE COMPARATIF DES RECETTES MENSUKLLES DE LA STADTBAHN (SECTION DE LA GARE DE SILESIE- W ESTEND),
DEPUIS L'OUVERTURE DE Lo LIGNE (7 Févmier 1882) juseu’s L’Exercice 1895-96.
Ce tableau comprend la part afférente i la Stadtbahn sur toutes les recettes de Vexploitation proprement dite

pour les trois services urbain, banlieue et grandes lignes dans les deux sens.

1883-84

1885-86

1886-87

1881-82 1882-83 1884-85 1887-88 1888-89
m. m. L/ m. fy m. % m. e . o m. ol m, °fa
» 168.160 841 | 168.539 709 | 244.082 900 | 260.631 | 10,02 | 967.044 8,86 | 273.650 878 | 304.189 8,73
» 200.99 | 1041 | 265.862 | 4449 | 238.049 | 10,04 | 276.187 | 1062 | 975.354 944 | 32076 | 1028 | 360.289 | 1045
" 180.568 9,04 | 234.34 | 10,70 | 250907 | 10,92 | 254.408 979 | 334.282 | 11,09 | 203.046 940 | 325.031 9,42
» 208.M0 | 1046 | 248.500 | 10,45 | 235.466 990 | 268.279 | 10,32 | 998.32 9,90 | 311.344 998 | 343.361 9,95
Aot » 184.878 926 | 258.658 10,88 248.985 10,46 | 249.818 9,61 12.379 10,37 | 293.323 941 3,343 9,95
| » 182.414 942 | 234.523 9,87 | 220.39 9,26 | 227.987 877 | 278.14 9,23 | 268.230 8,60 | 313.009 9,08
l petobre s B 170.474 8,54 | 199.039 8,37 | 178.254 749 | 205.486 780 | 9261.393 8,68 | 271.740 871 | 296.728 8,60
Byovembre.......... . » 124170 6,22 | 141.234 5H 162.123 6,39 | 177.075 6,81 198.149 6,58 | 214.151 6,87 | 234.613 6,80
§ipécembre. ... ® 132.874 | 685 | 150.283 | 6,32 | 156.218 | 6,57 | 170.999 658 | 191485 | 634 | 243.744 685 | 244.815| 740
[ » 128.769 644 | 146.1456 6,15 | 155.744 6,55 | 177.086 681 | 203.219 6,74 | 244.74 689 | 234.33 6,79
136.801 | 141.748 709 | 137.323 5,78 | 147.378 6,19 | 153.493 590 | 181.622 6,03 | 196.833 6,31 | 202.564 5,87
141447 | 173.049 8,66 172.379 7,25 172.663 7,26 | 178.629 6,87 212.156 7,04 | 247144 7,92 250.22 7,25
277.948 |1.996.533 | 400, » (2.476.929 | 100, » [2.379.366 | 400, » [2.600.076 | 100, » |3.013.285 | 100, » |3.118.509 | 100, » |3.449.49 | 100, »
O0BSERVATIONS :
Date de PAQUES........|.......... o doril 8% 13 avril 5 avril 25 avril 10 avril 17 avril
i Date de la Pentecote..|.......... 28 mai 13 mai 187 juin 24 mai 13 juin 29 mai 2 mai
Exposition d'hygiéne..|.......... mai-octobre sesamisssni]eissiiniiiaiaiainna O T
i guverture de la sta-
| tonde Thiergarten. |......oooof o o s Gjanvier 85 l...iiiiiiieaneaan. e e eeaes e e e arearanes
ji Raccordement avec la
ligne de Gorlitz . ... . B T TN P 197 gelobre 85 . F N .-
| Bxposition artistique. [..........| . e e s mai-octobre e . .
Report des trains de
i Hambourg a la gare
i de Lehrte...........].......... B LTI DD PO . e
rt des trains de
agdebourg a la
gare de Potsdam...|..........|..oooo b e ]
1889-90 1890-91 1891-92 | 1892-93 1893-94 1894-95 1895-96
m. %o m. oy mn. % 1. o m. ofo m. | o m. oy
344.169 8,49 385.751 8,47 379.930 818 439.795 8.92 4384.622 9,12 465.806 RO9, 999 8,96
395.124 9,75 432. 660 9,95 512.089 11,03 438953 8.89 507.793 9,56 577.823 10,11 611.262 9,14
411.583 10,16 384.059 883 426.3H 948 450963 915 453450 854 476.581 i £40.752 956
399.789 9,87 408.838 941 434.879 9,36 463 . 860 941 487.67 918 536.893 9,39 586.674 8,75
374.146 9,23 404.164 9,30 434.5%0 9,36 429,884 8,72 4 .237 8,50 49%.670 8,69 568 . 446 8,49
357.6U 8,82 372.048 8.56 388.715 8,37 403 . 864 8.19 434.392 8,18 499.141 8,73 592.536 884
35.373 8.67 364.176 818 418.163 9,00 453.104 919 455.674 8,58 479 297 8,38 546.701 8,16
206.349 1H 334.269 7,69 336.21 7,24 381.783 7,15 384.393 7,24 432.585 7,56 504.392 7,48
282.534 6,97 315.429 7,26 327.312 7,05 373.711 7.58 404 963 7,62 458.922 8,03 530.538 7,92
270.599 .68 305.231 7,02 331.4H 7.44 364.205 7.39 401.857 7,67 438 U7 7,66 504.133 752
25399 6,4 287.907 6,62 308.398 6,64 327.561 6,64 362.969 6,83 397.706 6,96 472.263 7.0
316.55 78 352.703 841 346102 745 402.504 847 482.209 9,08 457.610 8,00 544.833 8,13
4.053.059 | 100, » | 4.347.225 | 100, » | 4.644.331 | 100, » | 4.929.477 | 400, » | 5.341.530 | 400, » | 5.717.281 |100, » | 6.699.529 100, »
OBSERVATIONS :
iz de Paques....... 21 avril po OuTil 90 R 17 avril { Savn e 14 avril
Bate de 12 Pentecite . . 9 juin 95 mai 17 mai 5 juin 21 mai 153 mai 2 juin
tion d'hygiéne..|..................... O [ . PR . .
tig de la sta-
0 de Thiergarten.|. . . . B R [ T
h‘W‘ﬁlemenl avec la
Bgne de Gortitz. ... ..o e e JU T S, RETURSRTRRITS ST ceeeian
tiunarﬁs\:ique.. Ceean N O . P B cenerasesbinn
B, T
mhi r
hmggm ................ B I 17 juin 91 . L) EEC T TE R aen .
des trains de
gdehourg 4 la
de Potsdam...|. R 1°f pelobre 91 [oociennns Pevreeeraans . . . D I

NOTR, _ 1.5

On

. chiffres de ce tablean ont été oblenns en caleulant, dans le mouvement [voyageurs el hagages & aller et an retour) des {rois services urbains, banliene
cm:des lignes, lu part de receties spécialement attribuable 4 la Stadibahn. Cest en ajoutant aux chiffres analogues pour I'exercice 1892-63 ceux qui se rapportent a la
Laipy,, O dUon @ établi le total général de 6.275.000 m. fignrant plus loin dans Pévaluation des recetles brutes et représontant le produit du trafic-voyageurs de la

e et de la Stadtbahn pour l'exercice en yuestion. leve 5 i
i ’emarqqera que d'apriss les chiffres du tableau ci-dessus, la recette journalibre moyennoe dans la Stadlbahn s'est élevée de5.244 m. en 1882 4 12.689 m. en 1891-92,
Bceroissement de 142 °/, : pour Pexercice 1805-96 elle atleint 18.356 m.
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2° MARCHANDISES.
A. Stadtbahn.

Le trafic des marchandises n’a dans 'exploitation de la Stadtbahn qu'une importance relati-

emenl secondaire. En dehors des bagages (banlicues et grandes lignes) et d'un transporl de
marchandises en grande vitesse mentionné au chapilre précédent, il se réduil a I'approvision-
nement des Halles Centrales, dont le service n’a été réguliérement organisé, comme on I'a déja
vu, qu’a partir de 1887.

Le tableau suivant donne depuis cette époque jusqu'en 1896 le nombre de tonnes annuel-
lement transportées ainsi que les recettes correspondantes.

EXERCICES ARRIVAGES EXPEDITIONS TOTAUX RECETTES

(Tonnes) [Tonnes) (Tonnes| (Marks)
1887-88...... T 11.305 2,106 13.501 151.199
188880, . . ieeiiirnnannas 40.484 4.0u8 44,582 446,184
1889-90. ..o iver i aes 20,330 4.252 39,582 486.881
1890=-91. . viii i iineaiaas 33.7M7 4,906 38,623 698,185
188192, i vvverrvnnrannas 44,471 4.992 49,463 792,236
1802-938, . . 38.025 5.821 43.546 790,230
1808-94. L iiii i innnasnns 52,621 1.283 06,804 #67.004
T804-00, .t ri i 54,380 2,936 57.816 671.444
1895-96.. coeee i 60.112 2,878 ) 62.990 917,456

On remarquera la prédominance, (rés naturelle des arrivages sur les expéditions. Les envois
par wagons complets entrent, d’ailleurs, pour la plus grosse part dans ces chiffres, qui, en
dehors de fluctuations qu'expliquent les relévements de tarifs dont il a été question précé-
demmenl, accusent une progression générale tant dans les masses transportées que dans les
receties. Il convient d'observer toutefois qu'une trés faible pariie seulement de ces receties doit
otre atlribuée au transport sur la Stadtbahn. Pour I'exercice 1892-93 par exewmple, celte part
a 616 estimée i 32.000 m. seulement (voir plus loin page 114).

B. Ceinture.

La Ringbahn, comme autrefois notre Petite-Ceinture et comme notre Grande-Ceinture
acluelle, sert & échange des marchandises entre les différents réseaux de chemins de for
qu'elle relie. Le transit des marchandises y est de ce chef trés considérable el a molivé comme
onTa vu, la eréation d’une double voie qui lui est spécialement affectée. En outre la Ringbahn
dessert, comme notre Pefite-Ceinture, un certain nombre de gares de marchandises éche-
lonnées sur son circuil et en parliculier la gare aux besliaux que nous avons décrite et qui,
conligue au Marché aux bestianx el aux Abattoirs Centraux, est I'analogue de notre gare aux
bestiaux de La Villelle.

Nous entrerons dans quelques détails au sujet de ce trafic de marchandises qui constitue un
appoint important dans les revenus du réseau métropdlitain berlinois et qui a pris une extension
considérable surlout depuis que des abaissements et des simplifications de larifs ont facilité son
développement. Si dans le chapitre spécialement consacré al'étude des tarifs, nous n’avons pas
parlé de ces tarifs de la Ceinture, c’est que les quelques mots que nous avions & en dire
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devaient trouver naturelloment leur place & propos des résulials d’exploitation dont nous avons
& nous occuper ici.

Lorsqu’a lorigine, la Ceinture construite et exploitée par I'Etat (page 26) servait a jonc-
tionner entre eux des réseaux de chemins de fer apparlenant presque tous 4 des Compagnies
privées, son irafie n'élait pour ainsi dire quun trafic de transit. C’est ainsi qu'en 1874 sur une
recette tolale de 1.630.000 marks, 285.000) marks seulement (soit 17 %) devaient étre attribués
au trafic local, c'esl-a-dire aux marchandises & destination ou an départ de Berlin; encore le
transport des bestiaux entrait-il pour la plus grosse part dans celte faible somme. A cette
époque d'ailleurs, aucune expédition ne pouvait étre faite par I'intermédiaire de la Ceinture
d'une gare terminus de Berlin pour les réseaux n’aboulissani pas & ceile gare, (1) et
lorsqu’en 1879, I'Adminisiration des chemins de fer, désireuse d’augmenter les facilités
accordées au public, élabora un nouveau réglement autorisant les envois de ce genre, les
CGompagnies rendirent & peu prés illusoires les effels de cette mesure en prélevant pour les
courts trajels & effectuer sur leurs raccordements propres, des taxes si dlevées que la lutte avec
le camionnage en était rendue impossible.

La raison de cel état de choses se trouvait dans les dispositions réeciproques des diverses
Compagnies qui se faisant trés souvent concurrence n’avaient aucun désir d’attirer dans leurs
gares de marchandises, presque toujours exigues et dont les agrandissements étaient fort dispen-
dieux, un trafic élranger sur lequel elles ne pouvaient percevoir que des sommes insignifiantes.

(’est seulement & partir du rachat par I'Etat que cette situation prit fin et que la Ceinture
au point de vue du frafic des marchandises put étre véritablement mise en valeur.

Suivant un principe général les tarifs sont calculés sur tous les chemins de fer prussiens,
d’aprés la plus courte distance par voie ferrée entre la gare d’expédilion et la gare de
destination, sans tenir compte du parcours réellement effectué. Par I'application de ce prineipe,
les frais d’expédition pour les différentes gares de Berlin (Ceinture ou terminus) se sont trouvés
considérablement réduits, an point méme que dans certains cas ils n’atteignent pas ceux que
comporterait 'envoi & la gare lerminus du réseau de provenance.

Drautre part, on se décida a supprimer en 41888, pour le trafic local dabord, et pour le trafic
de transil ensuite, un supplément fixe correspondant 4 un parcours fictif de 4 kilométres qui
avait été introduit dans les tarifs de Ceinture (sauf pour les transports de gare de Ceinture a
gare de Ceinture) afin de tenir compte du caractére particuliérement dispendieux de la cons-
truction et de 1'exploitation de cette ligne (2).

Les effets de ces diverses mesures ne tardérent pas & se faire sentir et se manifestérent par
un développement rapide du trafic local dont le tableau @ peut donner une idée.

Dans ce trafic local, le trafic intéricur, c'est-a-dire de Berlin pour Berlin, ne figure, bien
entendu, que pour une parl peu importante (marchandises encombrantes et faiblement taxées);
on congoit en effel qu'en tenant compte des frais de transport indvitables jusquaux gares et
depuis les gares, I'avantage du bon marché doive rester au camionnage. (Vest donc principale-
ment le trafic entre Berlin el 1a province ou I'étranger qui s'est nolablement aceru.

(1) Cette faculté n'existait alors que pour les gares de Ceinture entre elles, les gares de Ceinture et les gares lerminus,
enfin, les gares au-dela de Berlin appartenant & différents réseaux : & partir de 1879 elle ful étendue aux gares
lerminus entre elles.

(2) Les surtaxes de ce genre, qui se rencontraient assez fréquemment sur les chemins de fer allemands, avaient étg,
supprimees en 1887 sur lous les chemins de fer prussiens : pour la Ceinture de Berlin celte surtaxe représentait une
recelte considérable — plus de 360.000 marks en 1885 — et 'importance de ce chiffre fit qu'on hésila pendant quelque
termps & deécider la suppression de cetle laxe supplémentaire.
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Tableau a. — DrveLorreMENT DU TrRArFIc MARCHANDISES DANS LES GARES DE CEINTURE.
i TONNAGE (1)
DESIGNATION RECETTES
EXERCICES ~ .
DES GARES. EXPEDITIONS. ARRIVAGES. CORRESPONDANTES (2],
lonnes. tonnes. marks.
1879 10.050 29.230 196,217
1887-88 60,443 90,492 681.984
Westend ... ... e 1892-93 29.589 184.813 982,937
189495 17.368 156,181 953.810
1896-97 24.990 172.287 1.068.526
1879 6.650 32.700 8.170
. . 188788 44.689 93,250 713.000
Moabit......oouiiiinian. 1892-93 70.235 193.390 1,246,000
189495 67.616 177.668 1.262.653
1896-97 78,192 235.057 1.857.076
1879 342 44.520 106.594
1887-88 2.1729 60,035 393.800
Wedding. .. .ovvviiiiinnn 1892-93 2,144 67.908 459 .820
1894-95 1.837 54.48] 397.450
( 189697 1.186 64,322 423.513
1882-83 32,867 15.826 308,550
188788 30,836 18,254 335.000
Abattoirs centraux........ 1892-93 32.781 8,214 1.251.689
{ouverle 1881). 1894-05 33.311 8.333 1.745 .84
1896-97 47.131 9.612 407,251
1879 4.558 55,769 3.587
1887-88 12,766 105.878 266,800
R 1892-93 31.847. 151.818 360.188
1894-95 37,347 163.971 439,338
1826-97 37.161 212.743 495.196
1879 64" 2.5564 652
1887-88 3.284 10.952 66.943
Friedrichsh 1892-93 8,409 64,100 272, 464
TICATICASDCIE + voveverees 189495 9,449 §8.871 70,607
1896-97 8.205 67,7170 360,177
1879 118 4,591 3.815
188788 4,467 29,049 196.855
Rixdor? 1892-93 9.882 80,283 409,525
IXAOFLs v veee s SRR 1894-95 11.778 71.691 401,017
1896-97 21.637 100.411 525.866
1879 729 1.987 R.512
1887-88 3.345 43.880 193.000
1892-93 1.732 68.192 274.492
Tempelhof...... Ceaeenas 1894-95 9,208 50.9223 272.385
1896-97 11.228 42,256 228.819
1879 282 2.028 15.264
1887-88 1.049 50.750 166.350
1892-93 1.625 188.420 506,275
Wilmersdorf-Friedenau. . .. 1894-95 10.395 141,058 169,262
1896-97 15,422 144587 368.639
1879 » n »
1887-88 91 6.692 23.008
1892-93 1.332 65.184 210.019
Halensee . ...eveeevinnnn 1894-95 9.335 72,680 182,903
(omverte en 1883} { 1896-97 7.310 87.917 213,097
|
Nalure des marchandises :
Arrivages : Charbon, — Matériaux de construction : pierres, bois, fers, cheux. — Laines. — Soufre. — Céréales, Houblon. —
Foin, paille. — ele,
Expéditions - Machines et pitces de machines. — Coke. — Verres, porcelaings. — Chiffons. — Lainages. — Cuirs. — Bestiaux.

Fumier. — Albumine .— Suif. — Os. — Farines, elec.
(1) Non compris les bestiaux.
{2) Y compris les bestiaux.
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) Pierres de construction, brigues, poleries, ardolses, chaux et ciments, bitume.

{5 Papiers, produils chimigues, pétrole, épicdries, poissons.

Tableaw b, — MOUVEMENT TOTAL DES MARCHANDISES A L'ARRIVEE ET AU DEPART DE DERLIN.
1883 1890 : 1895 _
TRANSPORTS TRANSPOATS TRANSPORTS TRANSPORTS TRANSPORTS |y, vsponts
par TOTAL. ol par . TOTAL. °fs per TOTAL. oy
voie ferrée, par eau. voie ferrée. par eau. voie ferrde. par eau.
A. — Arrivages.
Produits agricoles (1)....... 542.757 334.235 876,982 15 622,685 395.003 1.017.688 _ 11 683,086 565.193 | 1.249.179 | 13
Produits forestiers (2)....... 103,792 380,357 486,149 9 303,131 416,298 T19.424 8 298,143 361,855 659,998 7
Produits miniers (3) ........] 1,492.551 211.526 1.504.077 30 2.191.368 836.491 2.527.859 28 | 2,198,189 682,404 | 2,825,608 | 90
Matérinux de construction (4). 208,807 1.876.547 R.175.854 88 067.459 9.043.665 4,011,124 45 T31.898 | 2,968,766 | 3,695,164 | 40
Divers (5) vovsviirvnnesvns 356,944 103,846 460,790 8 584,281 129,236 718,519 8 770,858 128,512 899,370 | 10
| ‘4
| B. — Expéditions.
Produits agricoles .....o00.. 260,372 122,915 383,287 48 284,833 145,927 430,760 39 302,255 193,123 495,878 | 87
Produits forestiers,......... 11,982 23.181 35.163 4 28,332 14.582 43.114 4 94,410 10.648 45.058 4
Produits miniers ........... 78.502 20.629 108.131 13 132,811 38,950 191.79750 16 168,913 395.700 204.708 | 15
Matérisux de construetion.... 34,024 60.606 94,830 12 55,581 92,100 147,690 13 56,802 159.448 216,250 | 18
Divers.....oveeiiirnnncnins 147.474 81,463 178.987 23 240,271 71.870 312,141 28 296,885 83.301 379.086 | 23
C. — Mouvement total.
! Produits agricoles .......... 803,129 437.150 1.260.279 19 907.518 540.930 1,448,448 14 986,241 .,__.m.m.w.wm 1,744,557 | 16
{ Produits forestiers, ......... 117.774 403,588 521.312 8 381.463 431.075 62,5388 8 8332.558 872,508 705.056 7
Produits miniers ... .vovva .| 1,566,053 241,155 1.807,208 28 2,324,179 875.450 2,609,620 27 | 2.362.117 668,194 | 3,080,311 | 28
Matériaux de construction ... 342,831 1,987,158 2.269.984 35 1,023,040 3.185.774 4,158,814 41 TRE.200 | 9.123.214 | 8,911,414 | 87
Divers .o veniineinnnnrns 504.418 135.309 639 .77 10 824.552 201.106 1.025.658 10 | 1.067.243 211.818 | 1.279.056 | 12
{1} Cérdales. — Vins, bibres, spiritueux. — Sucres bruls et raffinds. — Tabacs. — Matitres textiles. — Fruits et légnmes. — Bestiaux, volailles, sel. — Engrais.
(2] Bois en grume, bols débités, traverses do chemins de fer, bols de chauffage.
[8) Charbong, wminérais, métaux, sel.
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Le tableau & qui donne pour la période 1883-1895 des renseignements synoptiques sur le
mouvement total des marchandises & I'arrivée et au départ de Berlin permel de se rendre
comple de l'importance relative du trafic des gares de Ceinture. Ce tableau fait ressortir, en
outre, le développement considérable du mouvemenl des marchandises pendant ces dernidres
anndes, développement auquel les améliorations réalisées dans les conditions de transport ne
sont certainement pas élrangéres; il donne enfin la proportion des transports par voie ferrée
aux transports par les canaux dela Sprée ; ces derniersont une grande importance, notamment
pour les bois el les matériaux de construction.

Les facililés nouvelles qui ont rendu possible une utilisation plus compléte de la Ceinture ont
eu cerfaines conséquences qu'il est intéressant de noter. Elles ont produit d'une part un
désencombrement sensible des gares terminus de marchandises ; d’autre part, un déplacement
lent des établissements industriels de Berlin qui se sont transportds vers les régions suburbaines
— Gesundbrunnen, Wedding, Moabit, en particulier —ou le bon marché relatif des terrains et
la proximité des habitations ouvriéres et des gares de Ceinture leur offraient des conditions
d’installation avantageuses.

Notlons en passant que les réductions de tarifs exceptionnelles qui avaient été consenties par
certaines Compagnies, pour le transport des briques et des charbons agglomérés par exemple,
ont été étendues par I'Etal A tous les réseaux, de maniére A rétablir I'égalité de traitement pour
les industries similaires des diverses régions avoisinant la capitale.

Pour terminer cette question du trafic-marchandises sur la Ceinlure, il nous resie 4 donner
quelques chiffres relatifs au transport des bestiaux.

MOUV’EMENT MOYEN ANNUEL DU MARCHE AUX BESTIAUX ET DES ABATTOIRS CENTRAUX
PENDANT CES DERNIERES ANNEES,

Beeufs...... 175.000 dont 50.000 réexpédiés et 125.000 abattus.
Veaux...... 135.000 — 20.000 — 115.000 —
Porcs....... 650.000 — 150.000 - 500.000 —
Moutons.... 700.000 — 340.000 — 360.000 —

Soit au tfotal..... 1.660.000 tétes de bélail dont 560.000 réexpédiées.

La valeur du bétail ayanl passé annuellement surle marché aux bestiaux est eslimée a
125 millions de marks environ.

Plus des 5/6 des arrivages proviennent des lignes de 'Est. Dans le seul mois de Mars 1896,
les lignes de I'Est (réseau de Bromberg) ont amené & la gare des abattoirs 110 lrains
de bestiaux.

La recette du transport des bestiaux s'est élevée pour I'exercice 1892-93 & la somme de
1.750.000 marks en chiffres ronds.

3. REVENUS ACCESSOIRES

Loeation des arcades, des rez-de-chaussées des stations et des parcelles de
terrain dépendant de la Stadtbahn. — Nous avons déja signalé, a4 propos de la
description du viadue, I'utilisation qu'on avait faite de ses arcades en magonnerie pour des
locations 4 I'industrie et au commerce.
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Le nombre total des arcades numérotées du viaduc est de 597, mais la jouissance d'un
certain nombre de ces arcades a été abandonnée gratuilement, a4 titre définitil ou temporaire,
aux riverains expropriés lors de la création du viadue, d’autres onl été ahandonnées, a tiire
gratuit également, au service de la navigation, & I’Administration du Thicrgarien etc.; le
nombre des arcades disponibles pour la location a donc varié comme l'indique le tableau
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suivant, qui permet de se rendre compte de 1'état des locations & la fin de chaque exercice.

a. — HTAT DES LOCATIONS
NOMBRE
DATES des arcades disponibles ARCADES LOUEES ARCADES A LOUER
pour la lecation
an 31 Mars 1882, ..., 000, 453 58 395
— 7 IBEE, .. 453 115 338
— 1884, . ........ van 455 118 847
- 1885, .. vvnynn s - . 460 148 312
— IBBG, . e 462 208 204
— 1887, . eeinnns eres 462 247 215
— 1888, .. i 475 284 191
— IBBO. . vee i 475 301 174
_ IBO0. ..t . 477 318 159
- 8Ol 477 318 159
— 1892, i iinn e 477 330 138
— J L 477 361 116
—_ 1894, .. i, 477 370 107
— LR T 477 360 108
J— 1896, .. ... 0 iunnn.. 477 392 85

A ces arcades, viennenl s’ajouter encore les locaux aménagés en boutiques dans les rez-de-
chaussées des stations. )
Le tableau suivant indique le montant des loyers pergus pour ces diverses locations de 1882

a 1896.

b. — MoONTANT DES LOYERS PERCUS POUR LA LOCATION DES ARCADES ET REZ-DE-CHAUSSEE DES STATIONS,
| 1"® SEGTION 2¢ SECTION 4® SECTION 40 SECTION 5¢ SECTION T
Yxercices| de 1a Fruehtstrasse |  de Jannowilz- du Kupfergraben | d’Alexanderufer de la ENSEMBLE
‘ i Jannowitz-Briicke Bruoke 4 Alexanderufer |4 la Fasanenstrasse Fas‘ﬂnt“nstrassc

au Kupfergraben aun Savignyplatz

|"I février é g § § -g’ g § % E g 3’ E
au £z A £l g1z gz S

| 31 mars bl i | < | < | i Zl&

m. m. m. in. m. m.

| 1882 49910 | — ] 2.872/ 18 | —| 7.198|35| — S N - — | —|—1 10.589] 58| —
; 1882-83 3.585) 14 | — | 25.152|16 | 2| 59.678| 44 1 10,7505 41 | — — — | —1 99.070f115] 8
1 1883-84 4.362| 15 | — | 92.132126| 5| 68.535| 80 L] 27.664] 42| — — — | — | 132.693|118] 6
1884=85] 13.039) 15| 3| 48.188|34 | 12| 80.209 55| 3| 28.466]| 14 —_ — | — | 169,902|148] 18|
1885-86] 18.317 15| 81 51.162/30 12| 87.5441 65| 3} 87.211| 89| — — — | — | 194.234|208] 23
1386-87] 20.440{ 20 8] 77.400133 | 17| 95.515{ 72| 31 43.778|102| 2 — — | — | 237.133|247{ 30
1887-88] 21.053] 21 91 184.626|67 |34 ]103.976/86] 3] 54.282/110] 38 _— — | — | 813.937|284| 49
1888-80] 22,6200 21 | 10| 158.372|73 | 44. ] 111.28G[ 89 2| 63.867[114|10 535 4] — | 358.680|301] 66
1889-90] 22.995[ 21 [ 11 ] 170.203] 82 | 46 | 125.884| 90 | 3| 96.776/122| 17 810| 3| — | 396.668|318| 77
1890-91] 21.926| 21 | 10| 180.253| 80 | 44 | 130.425]{ 90| 3| 83.400]123| 28 1.027 4| —1417,031]318] 85
1891-92] 23,949 19 | 11 | 223,106 82 | 40 ] 142,122{ 901 3| 94.776{145] 21 S0l 3| — | 484,823|339| 85
1892-93] 26,147 21 | 15 | 282.576( 86 | 13 | 157.352] 89| 6| 104.191]162] 38 1.793] 6| — | 522.059|364[102
1803-94] 28.005| 22 | 151 247.653] 92 |51 | 165.395| 87| 6 |'108.634[161} 41 1.941) 8| — | 551.718{870[113
1894-95] 31.329| 22 | 21 | 267.524| 94 | 51 | 165.970| 91 61 106.200|149] 46 3.686] 13 | — | 574.7091369[124
1895961 30.464] 22 | 21 | 275.565( 96 | 51 156.1‘1:7 921 6] 115.047|166/] 46 4.8691 16 — H82.692 392[124
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Au produil de ces locations, il convient d’ajouter les onbrs des buffets de stations,
ceux des locaux occupés par I'Administration des Postes, et enfin le revenu locatif des
excédents de terrains appartenant 4 la Stadthahn.

Ces différents loyers ont donné les recettes suivantes :

¢. — MONTANT DES LOYERS PERGUS POUR LA LOCATION DES BUFFETS DE STATIONS,
DES BUREAUX DE VPUSTE ET DES TERRAINS.
BUFFETS
LXERCICES DE STATIONS. BUREAUX DE POSTE TERRAINS (1) TOTAUX
du 7 fév.an 31 mars . m. e .
1882 982 » 9.232 10,214
| 1882-83 11.292 17,692 66.509 95,583
1883-84 12.650 17.982 28,886 59.468
1884-85 13.473 18.484 47.450 79.857
1885-86 18.748 19,597 60,536 94.081
1886-87 18.742 20,336 63.688 97.711
1887-88 13.525 20.3386 - 63,876 97.787
1888-89 18. 000 20,384 65,200 103.584
1889-90 18,833 20.389 65,723 104,943
1890-91 20,000 20,336 04.823 95,159
1801-92 28.435 20,336 55.016 103,787
1802-93 33.300 17.180 58,320 103,800
1808-94 33.300 17.180 51.024 101.504
1894-95 33.800 17.180 49,928 100,408
1895-96 83.900 L7180 48,232 99.813
{1} Les diminutions du prix de location des terrains constatées en 188384 et @ partir de 1890-01, proviennent de 'aliénation d'une
partie de ces lerrains: les augmentalions doivent étre atiribuées au relevement des loyors.

En cumulant ces divers loyers, on arrive enfin pour le produit total des locations aux
chiffres suivants :

=

EXERCICES (LOYERS LOYERS = ENSEMBLE.
DU TABLEAU h. DU TABLEAU C.

m. m. m.
B - 5 10,569 10,214 20.783
1882-83. . eeirincsnar st iarannns 99,070 95,583 194.653
B 132.693 59.468 192,161
B 1T o . 5 169,902 79.357 249259
TARG—80. et v e snarianenencessannnnns 194,234 94,081 288.315
B2 237,133 97.711 334 844
IRBT-BB .. i eiinirrssnnn s snnnnss 313,937 97,787 411.674
IBEB—80 . it iiarnrrrsnnsanarcrsnnnns 308,680 103,584 462,264
1889=00. . . iis i i s e e e . 306.668 104.945 201.613
1890-01. ot e i i nrcnn i snanns s 417.031 05.159 512.190
189192, i it i sttt 484 823 103.787 HBR.610
1892-08. .t i cvenirernnnrecterrsaceed 522,059 103.800 625 .859
189894, ... i it is hiaaaa 851.718 101.504 653.222
1894-95..... htaamreeeesenaae e 574.709 100,408 675,117
5 e 0B82.692 99.312 682.004
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On doit observer que dans la période de cing années (1837-1892), le produit total des locations
s'esl aceru de 76 °f,. Celle augmentation considérable doit é&tre attribuée principalement a la
mise en valeur d’un grand nombre d’arcades qui, faute d’acces, ne pouvaient étre primitivement
utilisées.

Le percemenl de la rue latérale < An der Stadtbahn » entre les stations de Jannowitz-Briicke
et de la Bourse a beaucoup contribué a cet heureux résultat. Cetie ruen’est pas encore ouverle
sur loule sa longueur , et il esl & prévoir qu'aprés son complet achévement, une nouvelle
augmentation se manifestera dans le revenu des arcades.

Une aulre rue latérale, la Bachstrasse, a été également ouverte entre Sigmundshof et la
Cuxhavenerstrasse (quartier du Thiergarten), et I'Adminisiration de la Stadtbahn a méme
pariicipé & la dépense de cette opération, en raison des avanlages qu'elle espére en retirer pour
ses locations en bordure, Mais dans ce quartier encore peu biti el irés peu commercant, les
résuliats obtenus ne sont pas aussi satisfaisants jusqu'a présent que dans le centre de la
ville.

Ailleurs on s'est borné a créer des passages de 6 métres de largeur pour rendre sur certains
poinis les arcades accessibles.

Nous reviendrons plus loin, & propos des résullats généraux, sur le mode de création de
ces rues latérales.

On voil par le tableau & comment se répartit la valeur locative du viaduc le long de la
ligne: c'est la partie cenirale (2° et 3° sections) qui fournit naturellement les plus forts
loyers.

La nature des localions est des plus variées : on renconire sous les arcades de la Stadtbahn,
de grandes brasseries, des eslaminets, des marchés alimentaires, des bureaux de poste, des
bureaux d'expédition, des dépdts de marchandises, de matériaux de construetion, de décors
et d'accessoires de théatres, des écuries el remises, des ateliers de serrurerie, des expositions
diverses, des locaux scolaires, efc., elc. Toutefcis on peut remarquer que I'aménagement
général des boutiques n’est pas de nalure & y allirer le commerce de luxe qui aurait pu donner
des revenus encore plus rémunérateurs. Dans les rez-de-chaussée des stations on trouve des
débits de tabac, des bureaux de poste, des commerces de fruits, des changeurs, des libraires,
enfin des bureaux de la Société du factage berlinois.

Les prix de location les plus élevés se trouvent atteinls au voisinage des grandes stations
cenlrales et pour les boutiques qui présentent un double accés facile par une rue (ransversale
el par une rue latérale au viaduc. Par exemple une grande brasserie, contigiie 4 1a slation de
Friedrichstrasse, paie, pour 8 arcades de 12 métres de longueur, un loyer de 62.634 marks,
soit environ 80.000 francs (1), qui serait encore susceptible d’étre augmenté aujourd’hui si le
locataire n’avail pas loud 4 bail.

Il n’y a pas d’appartements proprement dits sous le viaduc, cependant quelques personnes
y logent, notamment le gardien de 'Exposition (prés de la gare de Lehrte): la voie n’étant
qu'a 7 ou 8 métres au-dessus du sol en moyenne, et les arcs des voltes étant peu surbaissés,
on n'a disposé nulle part d’eniresols sous les arcades, mais au voisinage des Halles, on a
creusé récemment des caves dans le sous-sol.

(1) Ce loyer comprend la jouissance d’une parcelle de terrain conligué au viadue.
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Des précautions spéciales, dans le détail desquels nous ne pouvens entrer ici, ont permis
d’éviter trés complétement les inconvénients qui pourraient résulter des infiltrations d’humidité
ou des trépidations. Par exemple dans les brasseries installées sous le viaduc, on constate quele
bruit des trains est assourdi el trés faible et qu’il est dominé complétement par celui des
voitures circulant dans les rues voisines.

Les brasseries sont chauffées par des circulations de vapeur irés bien comprises ; les foyers
et les générateurs sont installés en dehors du viadue, du edté qui n’est pas bordé par une rue
latérale, dans des parcelles de terrain altenantes au viaduc, et dont la jouissance est donnée
au locataire des arcades. Cest 1 que se trouventi également les cuisines.

Le long de la Lineburger Strasse et dans I'Exposition on a simplement construit & cdté du
viaduc des cheminées ¢n brique dans lesquelles s’engagent les luyaux en tole venant des
foyers placés sous les vottes.

Enfin, dans la partie du viaduc qui suit le Konigsgraben, et qui a éi¢ construite en dernier
lieu, on a eu soin de ménager des cheminées dans la magonnerie méme: ces cheminées
s'élévent, a droite et & gauche du viadoe, dans la balustrade et au-dessus des piles.

[.a ventilation se fait naturellement el trés suffisamment par les ouvertures qui exisient
toujours sur les deux faces du viaduc.

En dehors des loecations, nous ne mentionnerons que pour mémoire, cerlains revenus
accessoires lels que le produit de Paffichage dans les gares qui n'existe que depuis peu
d’années et sur lequel nous ne possédons que des renseignements insuffisants.

RECAPITULATION GENERALE DES RECETTES BRUTES : FRAIS D’EXPLOITATION,
RECETTES NETTES.

Récapltulation générale des recettes brutes. — En résumé, les receltes du réseau
métropolitain constitué par la Stadtbahn et la Ceinture comprennent :

1° La totalité des recettes du {rafic wrbain.

2° La part des recetles du trafic de banliewe ct de grandes lignes, atiribuable au réseau
urbain.

3° La part analogue du trafic des Halles.

4 Le trafic de marchandises de la Ceinlure (y compris celui du Marché aux bestiaux et des
Abattoirs).

5° Le produit de la location des arcades el locaux divers dépendant de la Stadibahn et de la
Ceinture.

La totalisation de ces différents ¢léments de receltes conduit pour les derniers exercices aux
chiffres suivanls, qui représentent le produit brut de Texploitation du réseau métropolitain
berlinois.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 113 —

Recerres srutes (Stadtbahn et Ceinture).

A. Vovaceuss, .,

1894-95

1893-94 1895-96
marks. marks. marks.
Trafic urbain............] 6.101.091 6.675.279 7.509.224

Trafic de banliene , ... ...

1.284.277 ) 7.812.568

Trafic de grandes lignes(1)] 427,200

1.273.,593 | 8.368.372
419.500 '

1.423.101 ; 9.898.735
466.410

Trafic des Halles........ 75.900 91.900 88.100
tadtbah
B. MarcHANDISES fs, adtbann)
Trafic de Ceinture (2),... 3.882.000 3.382.000 3,382,000
{Ringbahn)
C. PRODUIT DES LOGATIONS (3)....viuvs evnns 653,222 675,117 682,004
TOTAUX [C) P 11.923.,6%0 12.517.389 13.550.839

(1} Rappelons que les recetles du trafle des grandes lignes ont été doubldes pour tenir eompte approximativement du mouvementau retour
qui ne Higure pas dans les statistiques précédentes.

(2} L'estimation exacte de la recelle du trafic marchandises de la Ceinture étant trop difficile 4 faire, nous n'avons pu nous procurer i cet
égard qu'un renseignement approximatif, déduit de la considération du nombre dessienx-kilométres ot applicable & l'exercice 180293, A défaut de
documents plus préeis, nous avons appliqué sux exercices suivanis le chiffre de 3.382.000 marks ainsi obtenu ; étant donnde la progression
constante du trafic, ce chiffre, selon toute vraisemblance, doit lre infériour a la réalité.

{3 T conviendrail d'ejouter aux revenus locatifs de la Stadtbaho le produit de la location d'un certain nombre de locaux aménagés sous les
viadues de la Ringbahn, notamment aux abords de la gare de Postdam, mais faute de renseignements précis sur ces locations, nous ne les men-
tionerons ici que pour mémoire.

[4) Ces tolaux devraient &tre encore augmentés du produit de quelques recettes diverses, telles que location dimmeubles appartenant &
D'Administration des chemins de fer, produit de 'afflchage dans les gares, etc., ete. Mais nous manguons de renseignements sur ces élémonts
de receltes, sauf pour l'exercice 1802-93 ; les chiffres relatifs &4 cet exercice que nous donnons plus loin, font voir d'ailleurs que limportance
de ces recettes secondaires est relativement faible.

Quant aux receites brutes des exercices antérieurs, nous ne possédons que les documents
du tableau K, relafifs & la Stadtbahn seule (gare de Silésie-Westend). On trouvera plus loin
la représentation de ces résultats par une courbe graphique (Fig. 12, page 117).

Dépenses d’exbloltatlon, coeflicient d’exploitation, reeetie nette, importance
relative des différents éléments de recettes. — En regard du total des recettes, il
conviendrait de placer ici le total des dépenses. Malheureusement,il est fort difficile d’arriver &
une évaluation, méme approximative, des frais d’exploitation propres au résean formé par la
Stadtbahn et la Ceinture. Cette exploitation se trouvant, comme on 1’a vu, intimement mélée a
celle des lignes de banlicue el des grands réseaux aboutissant 4 Berlin, on comprend sans
peine qu'il soit impossible d'isoler exactement du chiffre général des dépenses relatives a
l'exploitation de toules ces lignes la part spécialement attribuable an réseaun urbain dans ce
total.

Si, conformément & l'opinion émise par certains auteurs, et pour lenir compte des sujélions
multiples d'une exploitation de celle nature, on porte & 85 °), la valeur du coefficient d’exploi-
{ation sur le réseau urbain, on devra prendre les 15 ¢f, des chiffres du précédent tableau eomme
représentant les recetles nettes (en exceplant bien entendu de ce calcul le produit des locations
qui devra étre réduit d'une vingtaine de mille marks seulement). On arrive ainsi en arrondis-
sant les chiffres au tableau suivant.
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Recerres nerTes (Stadtbaln et Ceinture).

A. Vovaceuss.. .

f
B. Marceanpises 3
\

C.

PRODUIT DES LOCATIONS. vt evinnnnrsnes

| Trafic urbain.. ..
Trafic de banlieu

Trafic de grandes lignes. .

Trafic des Halles
(Stadtbahn)

(Ringbahn)

TOTAUX..

Trafic de Ceinture.......

1893-94 1894-95 1895-96
........ 915.000 1.002.000 2 1.126.000 )
€ ivinann 192,000 1.171.000 181.000 1.256.000 213.000 % 1.409.000
64.000 63.000 70.000
......... 11.400 19,800 18.200
507,300 507,300 507.300
630,000 655,000 662.000
........ 2.319.700 2.4382.100 2.501.500

¥

Le coefficient d’exploitalion de 85 *f, nous parail extrémement élevé; & notre connaissance,
il ne se trouve afteint dans aucune exploitation 4 trafic intense (1). Cependant cette forte pro-
porlion semble résulter des évaluations du tableau comparatif suivant, qui constitue le seul
renseignement précis que nous ayons pu nous procurer sur ce sujel. Les chiffres de ce lableau
relatifs & 'exercice 1892-93 nous ont é1¢ communiqués par I"Administration méme de la
Stadtbahn ; ils ont été obtenus sans doule an moyen d'une ventilation approximative, mais nous
n'avons pas é16 renseignés sur la maniére dont celle ventilation a été opérée. Quoi qu'il en soit,
ces chiffres nous paraissent intéressants et de nature & donner une idée assez exacle de la
maniére dont se répartissent les dépenses.

=0

80

-

Exercice 1892-93. — RESEAU URBAIN.

I. — REGETTES D'EXPLOITATION.

VOVAZEUTS « oottt e et e e e 6.275.000 marks
Chiens, suppléments, billets d'accés sur les quais........... 118.000
Marchandises (Stadibahn, trafic des Halles). .................. 32.000

Marchandises (Ringbahn)

3.382.000

Produit des locations (y compris redevances diverses pergues
pour occupation de terrains et pour loyer d’immeubles

appartenant & I’ Adminisiration des chemins de fer..........
Produit de la revente du matériel réformé....................

Services postaux (2)

Recettes diverSeS o vttt et et e et

705.000
163.000
40.000
10.753.000

10.

753.000

(1) Rappelons & ce sujet que sur I'Underground de Londres, malgré I'aggravation d'une exploitation souterraine, le coeffi-
eient ne dépasse guére 45 °/,, et que sur nos lignes de banlicue parisiennes, il oscille généralement entre 35 et 55.

(2) Le transport régulier des burcaux ambulanis est effectué gratnitement comme en France; I’Administration des
Chemins de fer ne fait payer & celle des Postes que les transports supplémentaires et les maneuvres des bureaux ambu-
lants dans les gares.
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Il. — DEPENSES D’EXPLOTTATION

A. Persomnel : Frais d administration.

1° Traitement des employés commissionnés................... 1.721.183,62 marks
2" Indemnités de logement aux mémes. ....................... 389.770,35
J" Salaire des agenls non commissionnés et des auxiliaires. . 393.531,82
4" Suppléments temporaires (1) ........................ 126.761,64
5 Salaires d’ouvriers (4 la journée ou aux piéees)............ 1.321.044,81
6° Frais de déplacement........................................ 71.064,50
7" Indemnités de route et de nuit au personnel de la traction. . 247.701,83
8" Primes d'économie. ............ i 79.892,76
9" Habillement (en dehors de la tenue ordinaire).. ........... 19.898,76
10° Gratifications et secours aux employés.................... 44.506,00
11° id. id. AUX OUVEIerS.. ..., 6.595,00
12" Soins médicanx.......... ... e 5.089,87
13° Sommes versées i la caisse des malades. ................. 23.124,66
14" Pensions accorddées aux familles......... e 141.127,76
15° Versement 4 la caisse de refraite des ouvriers............ 40.510,35

4£.671.803,76  4.671.803,76
B. Matériel d’administration : Impositions - Entretien de la voie.

1° Frais généraux (fournitures de bureaux, chauffage ot éclai-
rage des bureaux, frais d’inventaire, location de locaux

pour le service, ele.).......... e 439.576,90
<" Impositions, taxes municipales (sur les immeubles)........ 27.248,40
5* Indemnités @) pour le service des marchandises............ 1.557,70
b) pour les accidents de personnes............. 93.230,12
4" Menues dépenses imprévues ................................ 1.537,33
5" Enlrelien de la voie @) en pleine voie....................... 482.160,70
b) dansles gares....................... 359.061,31
C) SIgNAUX, 1C. .. cvvviiiiiinireinns 70.358,14

6° Renouvellement de la superstructure....................... D64.236,62
7° Aménagements nouveaux (2)................................ 33.959,30

2.072.806,72  2.072.896,72

C. Matiéres consominées par la Traction.

1° Combuslibles, graissage et nettoyage des locomotives..... 1.042.981,00
2’ Graissage, nettoyage, désinfection, éclairage, chauffage
des voilures et des Wagons............oocviiiieiiiinnnn... 55.414,00
1.098.395,00  1.098.395.00
A reporter............ T&M

(1) Ces snppléments sont alloués aux employés chargés tem porairement d'un service différent de celui auquel leur traite-
ment s'applique.

(2) Non compris les travaux neufs imporlants dont les dépenses sont imputées sur des crédits spéciaux.
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D. Entretien du Matériel.

Report ........... 7.843.095.,48
1 Entretien des locomotives et tenders.............. s H62.382,00
2° Entretien des voilures ...................oo e, 370.166,00
3* Entretien des fourgons a bagages et wagons & marchan- .
B TS 109.104,00
4° Enlrelien des aceessoires (plaques tournantes, bdches ete.) 6.514,00

1.048.164,00 1.048.164,00

E. Renouvellemeni du matériel.

1° Renouvellement des locomotives et tenders...... ........ 372.064,00
2% Renouvellement des vollures ... ... viiiiiiiieaenaan. 144.281,00
3° Renouvellement des fourgons el wagons de marchandises. 48.052,00
564.397,00  564.397,00
Tolal général des dépenses. .................  9.455.656,48

. . Yy . 9455656/18’_
Coefficient d’exploitation ou Rapport des dépenses aux recelles : ~10.753.000,00 0,87

En admetlant le coefficient d’exploitation de 85 et les chifires de recetle neite quien résultent,
en se reporlant d’autre part aux estimations données plus haut pour le cout de premier dlablis-
sement de la Stadtbahn et de la Ceintare (120 millions de marks en nombres ronds), on reconnait
que l'intérét de ce capital pendant les dorniers exercices s'est élevé & 2 °f, environ, mais avec
une tendance marquée a la hausse.

Les tableaux précédents donnent lieu en outre & quelques remarques inléressantes sur
limportance relative des différents éléments de receltes.

On constate d’abord la prédominance constante et trés marquée du trafic urbain sur celui
des banlicues et plus encore sur celui des grandes lignes.

D’autre part, landis que ce dernier service resle & peu prés slationnaire comme nombre de
voyageurs el comme recettes, on voil les deux premiers se développer dans des proportions
a peu prés identiques.

(Vest1a un résultat quil était facile de prévoir. On congoit en effet sans peinc que si les
facilités de transporl crédes dans Iintérieur d’une grande ville et dans ses banlieues sont de
nature & y développer considérablement la circulation, elles doivent rester sans effet sur la
circulation & grandes distances,non pas que les commodités qui en résullent soient négligeables
pour le voyageur & grands parcours, mais parce que ces commodilés ne peuvent suffire évidem-
ment poui' le délerminer & multiplier ses voyages.

Enfin on remarque combien Pimportance relative du produit des locations saccroil lors-
qu'on passe des recetles brutes aux recetles nettes par ce fail que ces receltes n'onl pour ainsi
dire aucune réduction i subir pour frais d’exploitation. Cest 1& une remarque que nous avons
déjh eu l'occasion de formuler ailleurs, au sujel de notre ligne de Vincennes.

Nous reviendrons sur ces différentes questions i propos des considérations générales qui
servironl de conclusion a cette étude.
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Variations du coeflicient d’exploitation. — Si, comme nous l'avons constaté, les
-receties brutes ont suivi pendant ces derniers temps une marche rapidement croissante, il est
clair que les dépenses d’exploitation, en raison du développement des services, ont dit
s’accroiire aussi dans de notables proportions. 1l serait fort intéressant de connaiire exactement
I'importance de ces aceroissernents afin de s’assurer si, comme nous avons toul lieu de le croire,
le coefficient d’exploitation n’a pas une tendance i s’abaisser graduellement. Malheureusement
nous ne possédons & cel égard qu'un document trdés incomplet, le montant annuel, pour la
Stadibahn et pour la Ceinture, des dépenses de personnel et d’entretien de la voie (1) el encore
celte statistique s'arréte-l-elle en 1895, époque i parlir de laquelle 1a Stadtbahn et la Ceinture
ont cessé do former une Direction spéciale, pour étre incorporées dans le réseau de Berlin
(page 16).

DEPENSES ANNUELLES DE PERSONNEL ET D'ENTRETIEN DE La VOIE (Stadtbahn et Ceinture) (1).

i

1882-83.. ... 2.900.154m 1889-90.......... ... 4.963.724m
1883-84. 3.608.189 1890-91........... ... 6.025.817
1884-85........... 3.597.316 1891-92.............. 6.694.375
1885-86..........oooinns. 3.795.205 189203, 6,706,681
A886-87.. ... ... ... 3.853.328 1893-94.. ... ..ol 6,988,041
1887-88. 4.061.566 1894-95......ovvi e 7,270,087
1888-89...........o... 4.208.235

On peut rapprocher la courbe figurative de ces dépenses de celle qui représente le

M&z‘g de Fig. 12, — RECETTE BRUTE ANNUELLE DE LA STADTBAHN (gare de Silésie-Westend).
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nombre des voyageurs transportés (Fig. 13) et de 1a courbe desrecelles de la Stadtbahn (Tig. 12).
La comparaison de ces courbes donne lieu aux remarques suivantes :

A la suile des .abaissements de farifs et du développemenl de I'exploitation qui en a été

1) Soit 4 peu prés exaclement la somme des dépenses inscrites aux deux premiers chapitres du tableau précédent.
peu p P P P P

9
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la conséquence, il s’est produit pendant la période 1889-1892 un accroissement lrés rapide
aussi bien dans les dépenses que dans le trafic; mais 4 partir de 1892, tandis que I'aceroisse-
ment conslalé continue i se produire et méme 4 s'accélérer tant dans les chiffres de circulation
que dans cenx des receties, le chiffre des dépenses redevient & peu prés stationnaire. Ce chiffre

Fig. 13. — NOMBRE APPROXIMATIF DES VOYAGEURS
TRANSPORTES ANNUELLEMENT PAR LA STADTBAHN ET LA CEINTURE.

Dépenses de personnel et d’entretien dé la voie.
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ne représente, il est vrai, qu'un total partiel, mais il est présumable que les frais d’exploitation
dans leur ensemble ont du éprouver des variations semblables et ce résultat, si on 'admet,
serait de nature a justifier Iopinion précédemment émise d'aprés laquelle un abaissement
tendrait i se manifester dans le coefficient d’exploitation. '

ROLE DU METROPOLITAIN DE BERLIN
pendant 'Exposition industrielle de 1896

Une Exposition industriclle, qui, sans avoir le caractére ni I'importance d'une Exposilion
internalionale, était cependant de nalure & allirer un grand nombre de visiteurs, a eu lieu a
Berlin pendant 1'é6té de 1896. Il est intéressant de conslaler quels services le Métropolitain
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berlinois a pu rendre pendant cetle période et quelles mesures ont 8té prises pour assurer son
fonclionnement dans les meilleures conditions possibles, en vue du trafic exceplionnel qui élait
h.prévoir. i

L’Exposilion était élablie dans Ie'parc de Treptow, au bord de la Sprée, & 'amont de la
ville (voir le plan Tig. 14). Desservie direclement par plusieurs lignes de lramways, “elle se
trouvail située & pen de distance de la station de Treplow, sur la Ceinlure.

Pour se rendre compte de Iimportance du trafic & prévoir, on se reporta d’abord aux
chifires fournis par les slatistiques des derniéres Expositions universelles de Paris ol de
Chicago. A Paris, le nombre journalier des entrées avail atteinl le maximun de 380.000 ; &
Chicago il s'était élevé, mais exceptionnellement el pour une seule journée, 4 780.000. Pour
une Exposilion beaucoup plus modeste comme celle de Berlin, on pouvait admettre que le
chiffre de 300.000 visiteurs ne serail en aucun cas dépassé.

D'autre part, la plus grande circulation conslalée sur le réseau urbain berlinois élant de
306.000 voyageurs pour une journde, en y ajoutant 120.000 voyageurs fournis par les divers
services de banlieue, on arrivail & un total de 426.000 voyageurs représentant le maximum
du mowvement local journalier sur les voies ferrées de Berlin. Sile tiers environ de colle
circulation se portail sur I'Exposition on devrait avoir au plus 140.000 voyageurs 4 y trans-
porter et ce chiffre, en admettant que la moitié des visiteurs ulilisit le chemin de fer comme
moyen de transport, répondait & un total de 280.000 visiteurs en une journde, concordant
assez bien avec les hypothéses précédentes.

Le probléme consistait donc & enlever cette masse de 140.000 personnes dans un espace de
temps relalivement court (1) et pour y parvenir sans admetire une surcharge des trains, il
aurail fallu se résoudre & la création d'installations exagérément dispendieuses qu'une
utilisation réduite & quelques mois seulement, ou mieux, & quelques journées d’affluence
exceptionnelle, n’aurait nullement justifiées.

Mais en admettant méme cetie surcharge el en complant pour chaque train un nombre de
voyageurs & peu prés double de celui qu'il peut normalement conlenir, on n’arrivait qu'a un
chiffre de 1.200 personnes par train (2) qui ne pouvait guére étre dépassé. Pour enlever une
masse de 140.000 voyageurs, il fallait done prévoir un mouvement de 120 trains, soil de
40 trains par heure pendant trois heures, dont la réalisation était impraticable avec les
installations existanles.

Aprés d’assez longues délibérations, 1'Administration des Chemins de fer prit les décisions
suivanles :

1° Pousser avec la plus grande activité les travaux de parachévement de la Ceinture déja
en cours d'exéeution ( élablissement des troisiéme el quairiéme voie) et utiliser pour le service
des voyageurs, pendant la durée de 'Exposition, les deux voies destinées plus tard au service
des marchandises.

2" Conslruire sur la ligne de Gorlitz, 4 coté du parc de Treptow, une gare spéciale dite
Gare d’ Exposition qui servirait d’une part de station de passage pour les trains de banlieue
de laligne de Gorlilz, d’auire part, de téte de ligne pour les trains spéciaux en provenance
de la stalion terminus du Gorlitzer-Bahnhof ou de la Stadthahn.

(1) On constate généralement que le retour des visiteurs s'effectue dans un délai d’environ 3 heures.

(2) Les trains urbains de 10 voitures renferment 500 places ; les trains de banlicue de 14 voilures en renferment 700,
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3" Organiser le service urbain de maniére & rendre possible sur la Stadtbahn un mouvement
de 18 trains par heure dont 16 4 destination de la gare spéeiale de 1'Exposition, tandis que
12 trains spéciaux partanl de la gare de Postdam-Ringbahn el 6 trains parlant de Westend
seraient dirigés sur Treptow-Ceinture, les premiers phar le Sud-Ring, les seconds par le
Nord-Ring : compléler enfin ce service au moyen de 4 trains de banlicue et de 4 trains
spéciaux qui, partant de la gare de Gorlitz, traverseraicnt la gare de TExposition ou
viendraient y aboulir. '

Pour réaliser ces condilions d’exploitation, I'exécution d’un certain nombre de travaux ful
reconnue nécessaire : ces travaux se répartissent en trois groupes.

a) Travawr exécutés surla Stadtbahn. — En dehors de la multiplication des postes de
block-systéme dont il a été parlé précédemment, I'introduction du service de 3 minules sur la
Stadtbahn rendait indispensables deux modifications importantes aux abords de la station de
Charlotienburg. _

Les trains de Grunewald appartenant, comme on I'a vu, au service suburbain et circulant
sur les voies urbaines de la Stadtbahn devaient, avant d’arriver 4 la gare de Charlotlenburg,
et & I'Est de celte gare, passer sur les voies de grandes lignes. Il en résullail un croisement
de voies a niveau qui n’était pas sans danger et qui avait en tous cas le grave inconvénient
d’occasionner souvent des arréts de trains en eet endroit. De plus entre Charlottenburg et
Grunewald les voies de grandes lignes se trouvaient exagérémenl chargées, car, ouire les
trains suburbains dont il vient d’8tre question, les traing de banlieue Stadtbahn-Potsdam, et
les trains de grandes lignes de la Stadtbahn a destination des lignes de Welzlar et de Francfort-
sur-le-Mein, ces voies devaient encore livrer passage aux nombreux trains des directions de
I'Est pour lesquels Grunewald est, comme on I'a vu, gare de formation et de décomposition.
Pour remédier & cet ¢tal de choses, qui serait devenu intolérable avecle développement prévn
du service, on construisit entre Charlottenburg el Grunewald, une double voie nouvelle en
prolongation immédiate des voies urbaines de la Stadibahn.

De méme a1'0uest de Charlottenburg il existait a la sortie de la gare un croisement dangereux
des voies du Sud-Ring avec I'une des deux voies du Nord-Ring, qui se détachent des premiéres
en cet endroit. Cette voie, déplacée el relevée, passe actuellement sans croisement par
dessus les deux voies du Sud-Ring.

Ces travanx, qui ont di étre achevés en quelques mois sans troubler une circulation aussi
intense que celle de la Stadtbahn, ont présenté de sérieuses difficullés d’exéeulion.

b) Travawr exdécules sur la Ringbahn (Ceinture). — Les troisidme et quatriéme voies ont
¢é1¢ consiruites sur la portion du circuit de Ceinture on ceite opération restail i faire c¢'est-
a-dire entre Stralau-Rummelsburg et Rixdorf.

En outre plusieurs stations ont été remaniées el agrandies,

La gare de rebroussement de Polsdam-Ringbahn, qui ne posséde que deux voies de départ
el d’arrivée devait expédier & certains momenis de la journ e, en dehors des 12 trains spéciaux
mentionnés plus haut, 6 autres trains dans les directions de Halensce, Charlottenburg et
Grunewald, soit en tout 18 trains par heure, ou 9 pour chacune des voies, ce qui supposait un
arrét de six minules au plus pour chaque train. Mais pendant la durée de I'Exposition, il était i
prévoir que les trains surchargés subiraient des retards inévitables, occasionnés principalement
par des arréts plus projongés dans les stations. On ne pouvait done compter que sur un station-
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nement de trois minules, ou méme moins, et il fallait 8tre organisé pour pouvoir, dans ce courl
espace de temps, exéeuter les manceuvres indispensables pour le rebroussement des trains,
¢'est-a-dire atteler une nouvelle machine en quene. D’autre part, le service du Sud-Ring est
organisé de telle maniére que toutes' les machines doivent renouveler & leur passage dansla
station de Potsdam-Ringbahn leur approvisionnement d’eau et de charbon, et le temps stricte-
ment néeessaire pour cette opération est de six minutes, auxquelles il faut ajouter encore deux
minutes pour aller et le retour de la machine. I1 était donc indispensable d’avoir simultané-
ment deux machines en gare et parsuite deux voies de garage. Enfin, il fallait réduire aun
minimum le trajet que ces machines avaient a effectuer pour se rendre de leur voie de garage
i la queue des trains.

(est en raison de ces néeessités que la gare de Potsdam-Ringbahn a été en partie remanide
A chacune des deux voies d’arrivée et de départ des trains ont été relides deux voies en
impasse pour les machines et le long de chacune de ces voies sont établis un quai & charbon
et une prise d'ean disposés de facon 4 ce que la machine puisse simultanément s’approvisionner
de charbon et d’eau. Ces installations onl nécessité un élargissement du coté Ouest du viaduc
qui fait suite & la gare. D’autre part les trains devant s’arréter un pen avantla halle, de
facon & ce que leur voiture de queue se place immédiatement aprés l'aiguille des voies de
garage des machines, on a dii couvrir par une marquise les parties des quais. prolongés en
dehors de la halle qui se tronvaient primitivement & ciel ouvert.

Les stations de Tempelhof, de Rizdorf, de Treptow et de Stralaw-Rummelsburg onl élé
complétées par I'établissement de passages soulerrains, supprimant pour les voyageurs toute
obligation de traverser a niveau les voies.

Celle de Rizdorf qui se trouvait au niveau du sol a é1é relevée de trois méires, de sorte
que, les chaussées des rues voisines ayant été abaissées de deux métres environ, lous les passages
aniveau des rues ont pu étre transformés en passages supérieurs. Cette opération, qui a db étre
faite sans amener aucune perturbation dans le service, a néeessité I'établissement d’un batiment
de station provisoire, qui n’a eu d’ailleurs a fonctionner que pendant cing mois seulement.

A la station de Treptow un nouveau quai a été établi entre les voies III el IV (figure 15)
les voies I et IT ont été réservées au service des lrains de Stadtbahn, la premiére recevant les

Fig. 15. — TRANSFORMATION DE LA GARE DE TREPTOW.

trains de Stadtbahn & destination de 'Exposition, la seconde les trains d’Exposition ou du Sud-
Ring A destination de la Stadtbahn. Ces deux voies se dirigent de la station de Treptow vers
la gare d’Exposilion en passant sous les voies III et IV, qui onl été spécialement affectées an
service de Ceinture. Les trains se dirigeant vers le Sud-Ring suivent la voie III, ceux qui se
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Fig. 16. — PASSERELLE TRANSVERSALE ET BATIMENT DE LA GARE.
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dirigent vers le Nord-Ring suivent la voie IV. Deux passages souterrains de quatre métros de
largeur chacun (A et B du plan), ont été établis sous les qualre voies. En quillant les quais a
I'arrivée, le public devait s'engager dans le passage B, & la sortie duquel s’effectuait le con-
trole des billets ; au départ, au contraire, les voyageurs pénétraient dans la gare par le passa-
ge souterrain A : la distribution des billets se faisait & I'entrée de ce tunnel, le conirole avail
lieu au débouché des escaliers sur les quais.

Les quais avaient chacun 145 métres de longueur.

¢) Travauwx de la gare spéciale d’Exposition. — La gare provisoire destinée & desservir
spécialement I'Exposition, comprenail quatre quais desservani sept voies, dont deux
seulement, celles de la lignes de Gorlitz (banlieue et grandes lignes) traversaient la gare pour
se continuer au-dela. En raison de la composition des trains de banlieue et de grande ligne,
circulanl sur ces deux voies, les quais correspondants avaient recu une plus grande longueur.

Fig. 17. — PLAN GENERAL DES VOIES.

Batirpent Iela -l
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Les croquis ci-contre font suffisamment comprendre la disposition générale de cette gare
qui se composait essentiellement dun batiment en bois & deux étages contenant, au premier
étage, une salle de distribution de billets s’ouvrant sur une passerelle de 10 métres de
largeur. Cette passerelle, transversale a la direction des voies, donnait accés a chaque quai
par deux escaliers de trois métres de largeur chacun et se continuait de I'autre coté de la
gare, pour aboutir directement dans le parc méme de I'Exposition. Ce prolongement établi
aux frais de '’ Administration de 'Exposilion avait pour but d’éviler aux personnes venant de
la gare ou s’y rendant la traversée de la Kopenicker Landstrasse, encombrée par une
circulation trés aclive, el parcourue par des lignes de tramways électriques dont les voitures
se succédaient dans chaque sens 4 deux minutes et demie d'intervalle.

Les passerelles et les quais étaient couverts par des marquises

Organisation de Pexploitation pendant la durée de PExpeosition: Nombre
de voyageurs transpertés. — Grice aux lravaux que nous venons de déerire, le service
de I'exploitation, organisé & partir du 1* mai 1896, a pu fonctionner pendant toute la durée de
I'Exposition conformément au tableau ci-dessous :
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Service pE L'Exposmrion pe 1896.

SEMAINE

DIMANCHES

HEURES.

e

NOMBRE
DE TRAINS
par heure
dans chagque sens.

OBSERVATIONS.

HEURES

NOMBRE
DE TRAINS

par heure
dans chagque sens.

OBSERVATIONS.

de 4156 du matin & 87 du matin ,
de 8h » amidi ...,

do midi &4 10 du matin.. ........

de 4h §8 du matin 4 7 03 du matin.

de 5h 08 " a11h 03 »

de l1h 03w i 4h 03 du seir,

de 4h 03 du soir o 1M 08 du matin.

de 4b 07 du matin & 84 47 du malin,
de 8h 47 » o alohor wo
de 100 07 » & 4h {7 du soir,

de 4b'07du soir & 1407 du matin.

de 4h 87 du matin & midi.....

de midi & 1B du matin.,........

&

ot

=~

A. Stadtbahn.

dont 4 faisant le service de
I'Exposition.

dont & faisant le serviee de
I'Exposition,

dont 10 faisant le service de
I'Exposition.

plus deux trains facullatifs pour le

de 4b 58 du matin & 80 du matin .

de 8h du matin & midi .........

de midi & 9b du soir...........

de 91 du soir & 1b du matin, ...

retour de I'Exposition dans la soirée.

B. — Ringhbahn.
1* NORD-RING (CeinTURE-NORD).

»

dont 1 faisant le service de
Treptow-Ceinture,
dont 4 faisant le service de

de 4h 83 du matin & 81 03 du matin,

de 8h 33 " & 1t du matin.,

Treptow-Ceintare.

20 SUD-RING ¢

CEINTURE-SUD).

1t Section: Gare de Potsdam. — Gare de Sildsie.

"

dont 1 en vprovenance ou &
destination du Nord-Ring.

dont 4 en provenance ou &
destination du Nord-Ring.

de 4 07 du matin & 8k 47 du matin,
de 8b 47 n i 11l 47 »

de 11047 du matin & 1207 du matin,

2¢ Section: Gare de Potsdam — Charlotienburg.

»

dont 1 faisant le service de
Grunewald.

de 4h 37 du matin & 81 05 du matin.

de 8h 07 ) i 1h du matin.

dont 4 faisant le service de
I'Exposition.

dont 10 faisant le service de
I'Exposition.

dont 14 faisant le serviee de .
1 Expesition.

dont 18 faisani le service de
I'Exposition.

dont 4 faisant le service de
Treplow-Ceinture.

donl 4 en provemance ou &
destination du Nerd-Ring.

dont 4 -en provenance ou m:,
destination du Nord-Ring.

»

dont 4 faisant le service de |
Grunewald. I

¢l —
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Le nombre des visiteurs transportés est donné d'autre part par les statisliques suivantes:

STATISTIQUE HEBDOMADAIRE DES VISITEURS TRANSPORTES A L’I0XPOSITION INDUSTRIELLE
pE 1896, A BrruN.

ARRIVIES. DHEPARTS.
SEMAINES. par la gare de par la par la gare de par la
Treptow- gare spéciale de| Ensemble. Treptow- gare spéciale de Ensemble.
Ringhahn. PExposition. Ringbahn, PExposilion,

Du 1¢f mai an 18 mai.... 188.500 61.500 250.000 307.000 106.500 413.500
» 14— 20 w ... 91.000 45.000 186.000 138.000 62.000 200.000
n o 21 — 27 » ... 162.500 B88.500 251.000 218.500 98.500 927,000
no W — 5 juin, .. 137.500 82.000 219.500 233,400 117.400 350 .800

Du - 6 juin au 12 » ... 96.000 67.500 163.500 156.500 114.500 271.000
no12 — 19 » .. 112,000 77,000 189,000 172.500 106.000 278.500
»o20 — 28w ... 92.000 66.000 158.000 139.500 99.500 239,000
w27 — 3 juilllet. 104.000 52,500 176.500 138.000 96.000 234,000

| Du 4 juilletau 10 » .. 101.500 75,500 176,000 152,000 104 . 500 256.500
w11 — 17 0w . 120,500 81.500 202.000 159.000 104.500 263.500
» 18— 24w .. 121.000 91.000 212.000 159.000 113.000 272.000
w2 — 31w .. 120.500 87.000 209.500 145.000 104,000 249,000

Du 1°F aofit au 7 aofit... 106. 000 80,500 186.500 183,000 95.000 228.000
» 8 - 4 » ... 110.000 84.000 194,000 142.000 89.000 231.000
» 15 = 21 » ... 101.500 80.500 182.000 120.000 95.000 215.000
w22 — 2 B S 109,500 83.000 192,500 139.000 101.000 240.000
n 28 — 4 sept... 110.500 83,000 193.500 128,000 104.000 232.000

Du 5 sepl.au 9 » ... 92,000 83.000 75.000 98,000 91.000 189.000
» 12 — 18 » oL 107.500 79.000 186.500 121.000 91.000 212,000
» 19 — 25 LI 86.000 68.000 154.000 98.000 2. 000 170,000

Du 26 — 2 octobre. 88.000 70.000 158.000 96.500 69.000 165.500
» Boctob, aud ... 109.000 89.000 198.000 111.000 85.000 202.000

Ce tableau donne lieu 4 une remarque intéressante: on constate en effet que le chifire des
départs est toujours notablement supérieur 4 celui des arrivées; il semble done que les visiteurs
aient utilisé le chemin de fer plutdt pour revenir de I'Exposition que pour s’y rendre.

Derniers développements de Pexploitation. — [es améliorations inlroduites dans le
réseau urbain 4 I'occasion de I'Exposilion de 1896 ont permis d’en réorganiser I'exploitation,
d’'une fagon durable aprés la cloture de cetle Exposilion et la suppression du service
temporaire dont elle avait motivé la création. Ce nouveau service établi conformément au
tableau suivant a fonclionné a parlir du 1*° Mai 1897,
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Service vrsaiN A parTiR DU 1% Mar 1897,

SEMAINE.

e

HEURES.

NOMERE
DE TRAINS
par heure
dans
chaque sens.

OBSERVATIONS.

DIMANCHES.

e
NOMBRE
DE TRAINS
HEURES. par heure OBSERVATIONS,
dans

chagque sens,

lde 4156 du matin & 12026 de la nuit. .

on outre :
de 7 du matin 4 9b du matin........

de midi & 2" de l'aprés-midi,........
de 6 du soir a 8h du seir...........

de 7h du soir & 9b du soir., ., ...,

de 4183 du matin & 8h8 du matin. ...
de &by du matin & 5138 de |'eprés-midi.
do 5138 de I'aprés-midi & 803 du soir.
de 813 du soir 441243 de la nuit. ,..,.

de 446 du matin a 9h47 du matin,
de 9h47 du matin & 518 de 1'oprés-midi.
de 518 de l'uprés-midi & 9456 du soir.
de 9h56 du soir a 12056 du matin, ...

do 4487 du matina 1205, ...,.......
de 1207 & 907 du soir. ... vuvuiiinnn
de 97 du soir & 1107 du soir.. ..
de 1187 du soir & 107 du matin......

12

B o BD A b= - e )

SIS

L~

A. STADTBAHN.

dans la direction Charlottenburg-
Gare de Silésie.

dans la direction Gare de =ilésie-

Charlottenburg,

dans la direction Charlottenburg-
Gare de Silesie.

dans la direction Gare de Silésie-
Charlottenburg.

de 4056 du motin & midi... .. ...
de midi & &b du soir.......0....

de 8 du soir a 12126 de la nuit. .

B. RINGBAHN.

1> NORD-RING (C

EINTURE-NORD).

de 4133 du matin a 12b83........

de 12033 & 12003 de la nuit. . ... .

20 SUD-RING {CEINTURE-SUD),
ire Section : Gare de Postdam. — Gare de Silésie.

de 4h§ du matin a 1208..,,,.....

de 12h8 & 12h56 de la nuit.. .

2¢ Section : Gare de Postdam. — Charlottenburg.

dont 1 do ou pour Grunewald.

de 4237 du matin & 7h7 du matin.
de 707 du matin & 987 du matin. .
de 907 du matin a 1207, ,.......
de 1207 & 107 du matin. . ........

16
18

xS A nD

dout deux entre la gare de Silésie
ot Rixdorf seulement.

il
dont 2 de ou pour Grunewald,
n 2 " ]
n 4 n W
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Ces nombres représentent, pour le service urbain seul, un mouvement journalier dans les
deux sens :

1° Sur la Stadtbahn de : 502 trains en semaine et 586 {rains le dimanche.
2’ Sur le Nord-Ring de : 120 id. 124 id.
3" Sur le Sud-Ring (1™ section) de 126 id. 188 id.
4° Sur le Sud-Ring {2° section) de 170 id. 270 id.

en augmenlation trés sensible sur les chiflres précédemment atteints.

Ces développements considérables de l'exploitation nont pas tardé a provoquer de nouveaux
accroissements de trafic. Dés 1897, ces accroissements se sont manifestés d'une facon trés
appréeiable comme en témoignent les résultats inserits dans le tableau suivant :

NOMBRE APPROXIMATIF DE VOYAGEURS EXPEDIES PAR LES STATIONS DE LA STADTBAHN

br 1892-93 A 1896-07 (1).

1802-93 1803-94 1804-45 1895-96 1806-97 |

i
Gare de Silésiec. ... ovvviea ... 5.739.600 | 5.839.793 | 5.959.313 | 6.351.146 | 6.274.070
Jannowitz Britcke. ......... ... ... ... 2.796.494 2.785.877 2.913.848 3.124.465 3.299.737
Alezander-Plate. ..., .. ...o.vov.. 0. 5,024,178 | 5.067.488 | 5.232.586 | 5.643.141 | 6.775.329
Bourse. ... ... .. . i 3.118.3974 3.286.832 3.447.182 3.058.446 4.149.617
Friedrichstrasse . ... ..... .....oieoun.| B.801.831 5.905.738 6.520.757 | 6.970.772 | 7.963.098
Lehrter-Bahnhof . ... o o L, 2.457.501 2.472.506 | 2.587.509 2.763.260 | 2.800.028
Bellevue,. ..o.ovvvnnnn. e TR 3.587.734 3.972.878 4.416.833 4,839.396 5.845.9082
Thiergarten. ... ............... ceeeea) 1.7T45.705 1.845.284 1.963. 467 2.005.189 2,613,366
/’foalayx'sdwr*-{:_'arten .................... 2.929.301 3.348.599 5.419.820 5.259.070 4.983.598
Savigny-Platz. . ... .ooieeiie — — — — 1.243.835
Charlottenburg. .. .oooovviiiii e 1.842.148 | 2.885.040 | 9.003.804 | 3.887.108 | 4.315.407
Westend ... ..o 1.491.017 1.584.836 1.519.3808 1.663 017 1.832.905
Totauz,........... 36.633.928 | 38.444.871 | 43.047.607 | 46.465.100 | 51.695.972
Différence ¢n plus avec 'exercice précédent » 1.810.943 4.602.736 | 8.417.493 5.230.872

(1) Nous devons faire observer que les chiffres de ce tableau different essentiellement de ceux qui figurent dans les
tableaux AT (page 80) et H (pages 101 et 102}, d’abord paree qu’ils se rapportent aux trois services urbains, de banlieue et de
grandes lignes, tandis que ceux du tableau A sont relatifs au serviee wbain seulement, ensuite parce que dans les
tableaux A et H on n’a compté que lo nombre des dillets délivrés tandis que dans le tablean ci-dessus on a évalué appro-
ximativement le nomhre des voyageurs expédiés par un caleul analogue & eelui que nous avons employé déja pour oblenir
les chiffres approximatifs du tableau I' {page 99)..
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QUATRIEME PARTIE.

INFLUENCE EXERCEE PAR LA STADTBAHN SUR LES AUTRES
MOYENS DE TRANSPORT ET SUR LE DEVELOPPEMENT GENERAL
DE LA VILLE DE BERLIN ET DE SES BANLIEUES.

Pour compléter I'dtude que nous avons entreprise, il nous reste & examiner encore I'influence
que la Stadtbahn a déja exercée autour d’elle. Celle influence qui s'est manifestée sous des
formes diverses est dés aujourd’hui trés nettement appréciable.

1° INFLUENCE EXERCEE SUR LES AUTRES MOYENS DE TRANSPORT.

Gares terminus. Celnture. — Au point de vue des transports, on peut remarquer que la
Stadtbahn, tout en eréant un courant de circulation nouveau trés intense, n’a ralenti en rien le
développement des autres courants de circulation.

Ainsi le lableau suivanl, qui donne le mouvement des anciennes gares terminus depuis les

premiéres années de fonctionnement de la Stadtbahn,

prouve que dans son ensemble ce

mouvement n’a pas cessé de croitre, résultat bien remarquable, si 'on songe aux nombreux
trains de grandes lignes reportés sur la nouvelle voie métropolitaine.

MOUVEMENT GENERAL DES GARES TERMINUS DE BERLIN PENDANT LES PEriones 1834-87,

1890-92, 1893-96.

( Ligne de Blankenheim :

Gare de Postdam ¢

(

Gare de Wannsee (1)

I

Gare de Lehrte. . z

Gare de Stetlin, .

Gare du Nord. ...
Gare de Garlitz.

Gare d'Anhalt. . .

(grandes lignes)........
Ligne de )grandes lignes.

Postdam | hanlieues. .. ...

Ligne de { grandes lignes
Lehrt banlieues. . ...

Ligne de Hambourg :
(grandes lignes et banlienes)
Ligne du Nord :

(grandes lignes et banlieues)

Ligne de Stettin :
(grandes lignes et banlienes)

Ligne de Gorlitz :
(grandes lignes et banlieues)
Ligne de Dresde :
(grand es lignes et banlieues)

Ligne d'Anhalt :
| (grandes lignes et banlieues)

NOMBRE DE BILLETS DELIVRES

188485 | 1885-86 | 1886-87 | 1890-91 | 1891-92 | 1898-94 | 1894-95 | 1805.06
42.866| 43.336| 47.224
174,600 171.761) 165.408( 203018 B0050 o Ll e 78| s04.504
880.675| 902.457| 088.746|1.215.288] 027.063
— — - 690.630[2.264.591/2.201.758|9, 236,614
147.607| 147.762] 149.714 204.351
108.845)  127.808 139.134] 133.212( g5 gig) 740.958) 869.326) 782.405
212.853| 263.027| 265.340 245.076
|
198.268| 209.452| 230.077| $60.020
1.250.5861.379.424(1.368.920{1 462413
493.840| 493.067, 517.775| 1T21.576
- — — - — 462.705| 588.167| 711.390
321.421| 308.061| 267.787| $15.907| 499.804 951.231| 936.745|1.084.700
120,023 123.240 132,903
(1.236.963 1.285.679|1.570.120/1.740.386]1.572.402
507.404| 508.943| 519.078)
3.217.402|3.294.844(3.453.255]4.695.951[5.629.174]8.151.682 8. 434.176 8. 654. 608

(1) Ouverle en Octobre 91.
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On peunt affirmer en conséquence que 'onverture de la Stadtbahn a réagi sur 'ensemble
deslignes de chemins de fer aboutissant & Berlin, de mani¢re a provoquer un accroissement
général de circulalion dont les anciennes gares ferminus ont elles-mémes largement profité.

Nous ne reviendrons ici que pour mémoire sur le cas dela ligne de Ceinture quisest trouvoe
incorporée au nouveau résean urbain el dont le trafic a angmenté dans de si fortes
proportions par 'effet de son rattachement 2 la Stadibahn, que le nombre de billets délivrés
s’est élevé, comme on U'a vu, de 1.607.590 (cxercice 1884-85) & 8.653.785 (cxercice 1891-92) soit
une augmentation de prés de 450°/, en sept années.

n

Omnihus et Tramways. — Pour les tramways et les omnibus, nous avons & enregistrer
un résullat analogue.

Ainsi la Grande Compagnie des tramways berlinois, qui occupe le premier rang parmi les
entreprises de transport en commun actuellement existantes & Berlin, a vu son exploilalion
s’accroitre d'une fagon continue, comme U'indique le lableau suivant, de 1881 & 1895, ¢’est-a-
dire pendant la période de développement de la Stadtbahn.

Granpe Compacnie pEs TRamwavs BeErLiNots (1}, — Résurrats n'exerorrarion pe 1879 4 1895.

DAVELOPPEMENT NOMBRE |RECETTE BRUTE|RECETTE JOURNATIRRE MOYENNE| RECRTTE
ANNLES kilométrigue de \'oyngcu‘rs _D EXPLOITATION par kilométre par voiture- MOYENNE
. . transporiés (voyageurs seule- de voie kiloméire par voyageur
du réseau fen millions) | ‘ment} (en marks) (en marks) {en marks) {en pfennigs)
) k. )
1879 109,942 35 4.530.000 112,89 0,73 13,09
1880 125,527 46 5.875.000 127,87 0,71 12,90
1881 134,581 52 G.641.000 135,19 0,68 12,70
1882 ]4‘3,143 57 7.200.000 137,80 0,67 12,60
1853 152,816 62 7.782.000 139,52 0,64 12,50
1884 162,223 1 8.711.000 146,59 0,65 12,83
1885 169,458 77 9.492.000 151,83 0,63 12,14
1886 181,499 86 10.879.000 156,69 0,64 12,14
1887 214,102 94 11.356.000 145,32 (0,60 12,04
1888 220,420 102 11.913.000 147,67 0,61 11,66
1889 230,601 114 13.210.000 . 156,45 0,60 11,55
1840 236,677 121 14.030.000 162,41 0,59 11,57
1891 245,309 125 14.382.000 160,62 0,59 11,52
1892 252,634 128 14.484.000 156,64 0,56 11,82
1893 263,144 130 14.661.000 152,64 0,56 11,27
18494 273,123 132 14.701.000 147,46 0,55 11,15
1895 282,603 134 15.3807.000 147,87 0,54 11,02
(1) Les diminutions dans les receties moyennes qu mchqlwnt les trois derniéres colonnes de ce tablesu doivenl étre ailribuées
d'une part 4 des abais ents de farifz, d’sulre part & la misc en exploitation de lignes nouvelles moins produciives que les premiores.
Ces ¢ nutions n'afle 1l en rien blcn entendu le développement général de l'exploitation constaté par les chiffres des premiéres
f colonnes : ils nont méme pas atteint les recettes nettes, parce que les frais d’exploitation n’ont pas augmenté proportionnellement an
[ développement de lexploitation.

Il est vrai que cetle Compagnie créée en 1873, et qui s'est fort étendue pendant 1a consiruction
el les premiéres années d’exploitation de la nouvelle ligne métropolitaine, a trés intelligemment
compris quau lieu de chercher & faire au chemin de fer une inutile concurrence, son avanlage
&tait de s'associer au grand mouvement de circulation qui devait résulter de I'ouverture de la
Stadtbahn, et que son role élait de la compléter par son réseau. :

Une Compagnie de tramways de moindre importance et moins favorisée assurément, est la
Rerliner-Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft, dont la principale ligne, de création déja “ancienne,
se lrouve exactement paralléle & la Stadtbahn, enire Friedrichstrasse et Charlottenburg. Mais
malgré cetle situalion facheuse, cetie Compagnie, par des abaissemenis de tarifs et par la
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créalion de nouvelles lignes transversales, est parvenue 4 soutenir sa siluation, et si ses receltes
se sont abaissées notablement par suite de la réduction du prix des places, le nombre total de
ses voyageurs n’a pas cessé de s'accroitre (de 3.900.000 en 1881 4 5.630.000 en 1890). Sur sa
ligne paralléle 4 la Stadthahn le mouvement est resté a peu prés stationnaire, les voitures du
tramway récollant sans doute un cerlain nombre de voyageurs a pelits parcours entre les
stations du chemin de fer.

Le graphique ci-aprés (Fig. 18) qui indique la progression du trafic pour I'ensemble des
lignes de tramways et d’omnibus de Berlin, fait voir que le trafic des omnibus, aprés avoir
souffert pendant quelques années de la concurrence des tramways a’repris sa marche
ascendante précisément a partir de I'époque ol la Stadibahn a é16 ouverte. 11 semble aussi
que le trafic général des tramways ait cu son maximum de développement vers cette méme
époque. Ce sont 14 des coincidences qui méritent d’dtre signalées.

Fig. 18. — COURBES FIGURATIVES DU TRAFIC
POUR I’ENSEMBLE DES LIGNES DE TRAMWAYS ET D'OMNIBUS DE BERLIN pE 1873 A 1804.
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2 INFLUENCE EXERCEE SUR LE DEVELOPPEMENT GENERAL
DE LA VILLE DE BERLIN ET DE SES BANLIEUES.

Les résullals les plus satisfaisants de la création de la Stadlbahn sont ceux qui se raitachent
au développement général de la ville. A ce point de vue, il convient de citer en premiére ligne
I’assainissement des quartiers ceniraux et le percement des rues latérales dont la construction

du viaduc a déterminé la création.

Rues Iatérales. — Ces rues n’exislent que sur une partie du parcours et d’un seul edlé du
viadue : elles se classent, au point de vue de leur établissement, en deux calégories distinctes.
Les premiéres, comme la Luncburger-Strasse el la An der Stadlbaln-Strasse, onl é1é
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comprises, au moment de I'adoption du projet de la Stadtbahn, dans le plan général de voirie
dela Ville: leur ensemble représente une longueur d’environ 3.000 métres ; les auires, comme la
Charlotien-Strasse prolongée,la Bach-Sirasse, et plusieurs troncons de rues & Charloitenburg,
ont été ouvertes par l'iniliative privée dans le but de mettre en valeur des terrains en bordure ;
leur longueur lotale est ’environ 1,250 métres. ‘

I’ Administration des chemins de fer n’a parlicipé que trés exceptionnellement aux dépenses
d’élablissement de ces rues latérales (1), dépenses qui onl été supportées soit par la Ville, soit
par les entrepreneurs. Quand Ia rue est établie parla Ville, an fur et A mesure de la consiruction
des maisons en bordure, '’Administration municipale se fail rembourser par les propriétaires la
part correspondante au terrain qu'ils occupent en bordure dansla dépense de mise en étal de
viabililé de 1a rue (2). Lorsque des lerrains primitivement acquis par UEtat ont été rétrocédés
pour servir i I'élablissement de rues latérales, 'Elal a éi6 généralement dédommagé pour cetle
rétrocession.

Au point de vue de la largeur et du développement de ces rues nouvelles nous citerons les
chiffres snivants :

LONGUEUR LARGEUR

An der Stadtbafin-Strasse (en voie d'achtvement) entre les stations de Jannowits-
Brieke et de la Bourse (eoté Nord du viadue). ... i 1.300 m. 19 m.
(eorgen-Strasse entre les stations de la Bourse et de Friedrichstrasse (coté Sud
T T L T S T 430 14

Liineburger-Strasse entre les stations de la Gare de Lekrte et de Bellevue (cdte
Nord dit viadue) . .o ve v e e e e e e 640 19

Lorsqu'il n’existe pas de rues laiérales, les maisons voisines se trouvent & des distances trés
variables du viadue, et il ne semble pas qu’il ait 616 fixé de limite inférieure pour cette distance.
En certains points méme, I'aréte extérieure du parapet touche les murs des maisons riveraines;
mais ce voisinage n’a jamais donné lieu de la part des propriétaires ou locataires & des plaintes
bien séricuses. Les inconvénients e¢n sont largement compensés par les avanlages que le viaduc
métropolitain apporte aux quartiers qu'il traverse : plus-value des lerrains, facilités de commu-
nication, etc.

On peut regretier toulefois que dés le début, le principe des rues latérales n'ait pas été
adopté d'une facon plus compléte dans toute la traversée de la ville centrale. Aujourd’hui, la
réalisation aprés coup de cette solution entrainerait & des dépenses telles qu’on devra se borner
sans doute A I'établissement d'une seule rue latérale longeant lantdt au Nord, tanldt au Sud, le
viadue. Cetle rue unique, grice aux passages transversaux conslituera en définitive une voie de
circulation continue le long de la Stadtbahn et permetira d’utiliser toules les arcades.

’opération de voirie, méme ainsi restreinte, sera encore assez importante et infiniment, plus
dispendieuse & coup siir, qu'elle ne T'edit éié & P'origine. Mais on comprend qu’au début, un
sentiment d’économie bien justifié ait porté a réduire au minimum les dépenses d’expropriation,
alors qu'on pouvait avoir des doutes 1égilimes sur I'avenir d’une entreprise sans précédents, et

(1) Dans le cas dela Baek-Strasse par exemple, comme on I'a déjiu dit plus haut. Sa participation, calculée comme pour
tous les riverains en général, a été délerminée par la longueur en facade des boutiques louées.

(2) Sans que toutefois le eapital dépensé soil angmenté des intéréls de ce capital depuis ouverlure de la rue.
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sur I'importance que pourrait prendre un jour la location des arcades dont les rues latérales
augmenlent si considérablement la valeur.

Mouvement de construetion. — Déplacement et aecroissement de la popu-
lation. — Hausse gzénérale dans Ia valeur des immeubles et dans le prix des
terrains. — Le mouvement de construction provoqué par I'ouverture de la Stadtbahn a é1é
des plus importanls. En dehors d’une soixaniaine d’'immeubles élevés dans le centre méme de
Berlin, aux abords immédials du viadue (notamment dans la An der Stadtbahn-Strasse el la
Liwnelberger Strasse), on a vu dans espace de quelques années des quarliers enliers surgir,
principalement & 'Ouest de la ville, dans le voisinage des slations de Bellevue, du Thiergarten,
du Zoologischer-Garten et de Charlottenburg. Le développement des constructions dans ces
régions jadis fort peu habilées a é1é tel, nolammenl depuis 1892, que sur beaucoup de poinls
déja les maisons 8’y touchent. Les terrains y ont subi naturellement de fortes plus-values, el
I'on peut dire qu'en général duns l'espace de qualre ou cing ans, ils ont triplé ou méme
quadruplé de valeur.

L'influence de la Stadibaln s'esl fait également sentir dans toutes les banlienes qu’elle dessert
direelement et s'est élendue a la Ceinture. On a beaucoup construil, dans ces derniers lemps au
voisinage des slations de Halensee, Wilmersdorf-Friedenau, Schoneberg, Rixdorf (Ceinlure
Sud) — Moabit, Gesundbrunnen, Weissensee (Ceinture Nord). Auprés de la station-d'Halensee
notamment, et i Uentrée des bois de Grunewald, de nombreuses villas ont é1é baties (1),

On doit remarquer d’ailleurs que ce mouvement de construction w'est pas seulement le
résultat d'une spéculation plus ou moins aléatoire, mais qu'il répond & des accroissements de
population (rés rdels.

Fig. 19. — ACCROISSEMENT DE LA POPULATION DE BERLIN DEpUIS 1800 Jusquies 1300,
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(1) Ce développement rapide a remis en question récemment 'absorption par la commune de Berlin des communes
cireonvoisines. Des annexions de ce genreont déji en lien a différentes époques, et dés & présent le service des postes et la
Préfecture de Police ont étendu leurs limites administratives bien au dela du périmi:lru actuel de la commune berlinoise.

10
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Pour s’en convaincre, il suffil de consuller le tableau stalislique suivant qui donne par année,

pour la période 1872-1892, le chiffre de la population civile de Berlin ainsi que la courbe
graphique de la figure 19 représentant les aceroissements de cette population depuis 1800.

ACCROISSEMENTS DE LA POPULATION DE BERLIN PENDANT LES VINGT anngEs 1872-1802, (D

POPULATION
ANNEES AUGMENTATION OBSERVATIONS
CIVILE
L 844.824
36.274
| I P #81.098
31.318
L 912.416
32.580
L . 045.006
31.807
i 976,903
| 27.111
L B l 1.004.014
] 29.763
L8 PN | 1.033.777
24.527
WIS i e e 1.068.304
95.152
1880 1.103.456
44,810
188 . e 1.138.2606
97,646
T8B2, it it aai i 1.175.912 Quverture de la Sladtbahn,
36.217 .
L 1.212.129
39.514
L 1.251.643
43.448
L= 1.205.091
49,129
I8BG. i e eiarans 1.344.220 i
H2.554
L 1.396.774
57.210
L 1.453.984
06,283
1889, e 1.510.267
49.378
TBU0. e e i enen e 1.559.645
44.784
L P 1.604.429
32,395
1892, it smne s 1.636.924

=iy

Ainsi, tandisque la période de neuf anndes (1873-1881) quipréceéde 'ouverture de la Stadibalm
n'avait donné qu’un accroissement total de 293.000 Ames, on constate un accroissement de
421.000 ames pendant les neufs années suivantes (1882-1890).

Mais c’est surtout dang les localités suburbaines et dans la banlieue que Uaceroissement de
population résultant des facilités de transport nouvelles a été le plus sensible. Le lableau ci-
dessous el le graphique qui en représente les principaux résultats, permeltront de s'en rendre
compte ainsi que la carte figurative qui indique la sitnation géographique des localités désignées
par rapporl a la ville cenirale.

(1) La carte figurative (Fig. 20) qui complite ce tableau donne, pour 1890, la deasité de la population dans chaque
yuartier : on reconnait i son inspection que la Stadthahn passe a proximité des quartiers les plus populeux de la
ville,
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CHIFFRE DE LA POPULATION.
Décembre | Décembre | Décembre | Décembre | Décembre Décembre | Décembre
1858 1871 1855 1880 1885 1890 1805
BERLINS-VILLE (). oouneioi il 458,637 826,341 966.858[1.122.330]1.315.287|1.578.794|1.677.135
LOCALITES SUBURBAINES
ET BANLIEUES (2).
19 Rive droite de la Sprée :
Liehtenberg “.o o ool 1.390 3.244 12,379 12.6834 15. 854 22,905 30.301
Pankow . Tre e esena 1.603 3.019 3.937 3.569 5,061 6,998 11.931
Weissensee et Neu-Wei 402 467 2.904 4.716 8.510 19,804 27.034
Boxhagen-Rummelshurg * ... ... 418 1.570 2.712 4,647 6,122 11085 16.422
Jungfernhaide el Plitzensee, .. .. .... a6 1,268 2.617 2,997 3,108 3.094 4.511
Reinickendorf, ... oo oo ..., . 553 1.245 4.976 5.127 T7.214 10,064 10,677
Friedreichsfelde ..o 0 0., 1.567 2.170 3.078 3.212 3.750 5.063 6. 428
’]‘L!;_l:fti...........‘...“.... e 408 BE) 1.267 1.319 1.7931 2,148 2740
20 Rive gauche de la Sprée
.qc'hiinehm';_; * 1,887 4.555 T.46% 11.180 15.872 28,721 62677
Rixdort *. ..., 3850 g.125 15.328 18.529 22,775 35,702 589,841
Treptow ™ ... ..., 179 364 652 803 1.178 1.780 2. 835
Tempelhot * ... ..., 928 1.417 2,205 3.019 3.522 5.248 6.521
Dentseh Wilmersdor? 1.027 1.662 2,367 2.911 3.616 5.164 14.350
Charlottenburg *. ... .. ... 11.233 19.518 25.847 30.562 42,371 76,850 132.393
Friedenan = - — 1.104 1.302 2,137 4,215 7853
Britz......... 1.068 1.888 3.201 3.1361 4.146 5.494 6.845
Schmargendor 209 387 487 468 657 1.541 2,223
Steglite . ... ... trrasiraeranaan 16 1.899 0.467 G476 8,501 12,530 16.522
Nieder-Sehinhansen. , .. . 87 1.488 2,354 2,096 2.45% 2,917 4,385

(1) Ces chiflres comprennent I'e
2] Les noms marques d'une ast

I
ob

e lronve en sonme tres mal desservi

selif de Ja garnison qui est denviren 20,000 hommes.

que =zont eeux des localilés directement desservies par L
rvergue pour Treplow en particulier la station de (

_ lirectement a Stadtbahn ou In Ringbahn : on doit
‘einlure esl située a 35 minutes de marche environ du centre d'habitations qui

Nombre
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Iig. 21, — ACCROISSEMENT DE LA POPULATION
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Fig. 22, — ACCROISSEMENT DE LA POPULATION DE BERLIN ET DE SES PRINCIPALES BANLIEUES DE 1885 a 1805,
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Cel accroissement de population si considérable, qui a commencé a se manifester dés
1820 et s'est accentué surlout depuis 1840, doit étre attribué principalement & une immigration
{rés intense que des causes d'ordre politique économique el social peuvent expliquer (1).
Assurément I'amélioration des condilions sanitaires n'est pas élrangére & ce résullal, mais
elle n'a dit y contribuer cependant que d'une fagon Irés faible (2).

Fig. 23. — VARIATIONS DE LA DENSITE DE LA POPULATION DE BERLIN ET DE SES BANLIEUES IMMEDIATES
(Période du 1 décembre 1885 au 1*" décembre 1890).

Accroissement de population _ ‘-._ ,/i-'lﬂ KO
E=1 0a20% _ =
—— s e REINICKENDORF =
C— w0 a 200% f 2
audessus de 200% B : ' S : e
Dimouton de population - : 7 = WEISSENSEE
20% - - / ,
20 4 0%. >
R Limitc dela CdeBeriin /,r
e s
/r \‘- r'.-"[
ICHTENBERG
A
N\
‘ =
'€
STRALAU N
& B
( e
‘.{ '\.\'/
RIXDORF
TEMPELNOF  — -
———— — = s

{1) Clest ainsi que dans le recensement de 1885 par exemple sur 1.315.287 habitants on n'en a complé que 557.226 nes
a Berlin méme. 11 faut done admettre que plus de la moitié de la population était formée dés celle epoque par les
immigrants et la comparaison avec la stalislique de 1880 permet de reconnaitre que la plus grande partic de celle
immigration s'était produile pendant la derniere période quinquennale.

(2) La mortalité annuelle s’est abaissée de 30 a 22 par mille de 1883 a 1893.
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Fig. 2i. — VARIATIONS DE LA DENSITE DE LA POPULATION DE BERLIN ET DE SES BANLIEUES IMMEDIATES
(Période du 1 décembre 1890 au 1= décembre 1895.)
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Une remarque imporiante et sur laquelle il convient plus particuliérement d’insister c’est que

la création de la Stadtbahn, qui a contribué indisculablement & acedélérer la marche croissante
* de la population dans I'ensemble de 1'agglomération berlinoise, a fail sentir ses effets d'une
facon trés inégale et trés variable non seulement dans les différents quartiers de la ville
proprement dite, mais aussi dans toute la région qui I'entoure. Ce sont dés I'origine les quartiers
périphériques et les banlieues, celles de 'Est, du Sud-Est et de I'Ouest principalement, qui en
ont le plus bénéficié, et cette différence a été en s'accentuant davantage au fur et & mesure que
les habitudes se transformaient et que les habitants se rendaient mienx compte des nouvelles
facilités qui leur étaient offertes pour ¢émigrer loin du centre. Le grand mouvement de
construction qui sest produit, comme nous 'avons déja dit, dans les régions surburbaines a di
précéder naturellement I'émigration des habilants vers ces régions. Aussi est-ce dans la
derniére période quinquennale (de 1890 a 1895) que cette émigration s’est surtout manifestée.
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Les pelites cartes (Figures 23 et 24) relatives aux périodes de 1885 a 1890 et de 1890 4 1805
font clairement ressortir ce fait ot montrent méme qu'un commencement de dépopulation se
produit déja dans la partie centrale de Berlin ol la densité de la population étail primitivement
la plus grande (1). Comme & Londres, comme 4 New-York, ces quartiers tendent & devenir de
plus en plus des quartiers d’affaires, exclusivement occupés par le commerce, par des bureaux,

. . - _ ar des magasins de gros ot de
Fig. 25, — COURBES REPRESENTANT, DE 1860 A 1890, 148 ¥ARIATIONS P B 8

DE LA VALEUR LOCATIVE TOTALE DE L'ENSEMBLE DE$ IMM®UBLES de&ail, ete., tandis que les habitants
pE BERLIN ET CELLES DU LOYER MOYEN PAR TRTE D'HARFPANT. vont chercher dans les régions

_ 400  suburbaines des habitations plus
— spaciouses, plus salubres et plus
économiques. Clest 14 certainement
au point do vue du bien-étre général
—— - : SZE%90  un résuliat dont on ne peut que
%/ A ame s'applaudir, d’aglant plus que par
/ cette transformation la valeur loca-
live des immeubles dans les quar-

X
o

X3

200 . .
— AT tiers du centre ne se trcgve en rien
- - AN diminuée, toul au contraire.
7 - Ce dernier fait résulte de la seule
inspection du graphique ci-contre
dont les deux courbes représentent
I'une la valeur locative de 'ensem-
ble des immeubles de Berlin, 'autre
le loyer moyen par téle d'habitant :
8 © ce loyer s'est élevé de 105 marks
- - en 1870 4 180 marks en 1894.

Le tableau suivant fournit d’autre part des indications plus détaillées et fort inléressanles sur
la question qui nous occupe.

100

v

(=]

3

- Lo

1860
1865 -
1870
815
1888

) Nombre | _ Loyer nﬁ‘r;)ymv:zl:;u Iz:’;:::r:c Revenu | '8 tcg;r::n.rt}wec Valeur
ANNEES Nombre dim- Nombre de moyen logements | locataires brut I‘i’m‘cmlie de | moyenne
d'habitants menbles logements par par par moyen par d(‘i ‘«;:'ﬁ‘irfg::l?#lzos assurée par
logement | immeuble | immeubls | immeuble de Berlin imimeuble
{marks) (marks {mill™ demarks) | (marhs,
1840, ... 322.626 7.730 59.108 288 7,00 41,7¢ 2.043 252,537 —
1R45, .., 380,103 8,384 T0.573 306 8,88 45,34 2.589 B81.794 41.303
1850, ... 418.690 3.725 79.910 200 9,21 47,98 2.672 $70.884 44.538
1855.. .. 434,243 G.119 81.909 331 9,38 17,62 3.002 404,239 46,099
L860., .. 493,304 9.479 95.876 491 9,92 49,94 3.848 470,338 50.015
1865, ... 657,600 13.865 | 198.356 415 10,34 47,43 4,204 702,256 59.001
1870.. .. T74.452 14.618 166.144 451 11,48 52,07 5.018 305,309 65.340 |
1875.... 964.514 17187 [7219.910 738 12,82 96,12 9.193 1.462.404 01.202 |
L1880, ... 1.123.759 19.234 | 279.181 606 14,51 58,43 L] 1.953.870 107,998
1885, ... 1.315.664 20,281 304.108 604 15,30 G4,87 94238 2.286.5581 117.954
1890....] 1.57B.794 21.974 | 499.926 655 17,30 71,85 11.662 2.936.983 137.362
1893,...] 1.677.3851 23.114 | 437.648 669 18,94 2,56 12,344 $.823.023 147.904

(1) Cette dépopulation résulte aussi des percements réeents qui ont fait disparaitre un assez grand nombre d'habitations
et de la substitution aux maisons anciennes de maisons nouvelles dont les logements plus spacieux renferment un moins
grand nombre de locataires. Un réglement de 1887 imnpose pour les construclions neuves une proportion plus grande
entre la surface réservée aux cours et courettes d'aération et la surface consiruite.
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On constate par exemple que dans les années qui ont suivi 1870 et dans celles qui viennent
apres 1880 (ouverture de la Stadtbahn) les accroissements de population trés rapides ont
provoqué une hausse considérable des loyers tandis que dans les périodes de 18754 1880 ef
1890 & 1893 cette hausse s'est arrétée ou ralentie par suite du mouvement de construction qui
avail multiplié les logements en raison des nouveaux besoins i satisfaire.

La valeur assurée d’un immeuble peut éire considérée comme représentant sa valeur réelle
diminuée de celle du terrain qu'il couvre; de sorte qu'en capitalisant d’autre part au laux
admis par les Compagnies d’assurance le revenu locatif, on arrive par la différence de ces
résultals & une expression assez exacte de la valeur des {errains batis of c'est ainsi qu’on peul
s'assurer que cette valeur a é1¢ en croissant d'une facon absolument continue.

. Quant aux terrains non bitis, la slalistique des ventes témoigne d'une hausse encore plus
rapide (1). Les prix dans le cenlre de Berlin atteignent des chiflres comparables 4 ceux qu'on
rencontre actuellement & Paris : le tableau ci-dessous, qui résume les résuliats des ventes
récentes, permet de se rendre compte de la manicre donl se répartissent ces prix dans les
différents quartiers de la ville.

Limiles entre lesquelles
onl varié les prix
ARRONDISSEMENTS d'achal des terrains OBSERVATIONS
{prix du metro carre
en marks)
1. — Alt-Berlin, Alt-Kolln, Derotheenstadt, Friedrichswerder 200 & 2.000 . E‘)dﬂ&; 'allée des Linden 1.000
a2 .
IT. — Friedrichstadl. ... ..oooiii ooy i, 350 a 1.700 Friedrichstrasse 1,400,
ITI. — Untere Friedrichstadt et Schéneherger Vorstadt.. .. .., 074 650 Wilbelmstrasse 1.700.
IV. — Obere Friedrichstadt et Tempelhofer Vorstadt. . ... ... 100 & 170
V. — Luisenstadt jusqu'au Canal................ s 90 a 450
VI. — Luisenstadt au dela du Canal.................. s 5 oa 170
VI, — Stralawer Viertel .. .o oo 70 a 300 Prix <abaissant 20 m. ol au-
X dessous dans la partie excen-
VIII. — Konigs Viertel .. ... e e e ea e e 225 a 850 trique de cet arrondissemeni.
I1X. — Spandauer Viertel. ... i e i, 90 & 300
X. — Rosenthaler Vorstadt, ... ...... T 00 a 170 S'abaissant a 10 m. et ao-
dessous dans la partie excen-
XI. — Oranienburger Vorstadt, ........... e - 90 a 150 trique de cet arrondissement.
XII. — Friedrich-Wilhelmstadt, .. ........... ... s 150 a 350 <
Moabit. oo e e 90 a 170
XL — Wedding . oo n i i i ieee et 60 et an-dessous

(1) On pent citer comme exemples des parcelles achélées en 1864 parla Compagnie d'Anhalt a raison de 19 a 21 marks
sur le Tempelhofer Ufer, d'antres acquises par la Compagnie de Berlin-Hambourg pour la construction de la gare de Lehrte
en 1867 et 1870 aux prix de 17 marks et 21™,40. Ces terrains vaudraient aujourd hui de 120 a 150 marks,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires

P g e ".,YW



—— 1492 —

11 esl a peine besoin de faire-observer que les accroissements et déplacements de la population
berlinoise provoqués en grande partie par la création de 1a Stadthahn ont eu par contrecoup
Iinfluence la plus }miujullse sur le développement du trafic de cette ligne. Un résullal tout
analogue s’est produil sur la Ceinture et 'on a vu que dans la période des huit années 1884 a
1892 le trafic-voyageurs y avait progressé dans la proporlion énorme de 450 °/,.

3° QUESTIONS D’ASPECT.

Les questions d’aspect ne sauraient occuper une lrop grande place dans les préoccuputiohs
de ceux qui cherchent i résoudre le difficile probléme d'élablir des voies ferrées dans lintérieur
d'une grande ville. $'il agit d’une de ces anliques cités, qui sont I'eeuvre des siéeles el dont
les monuments, les maisons, les rues racontent pour ainsi dire toute I'histoire d’un peuple, on
ne pourrait sans vandalisme porter la moindre alleinte a leur physionomie. Mais méme dans des
villes plus modernes el donl le caraciére artistique est moins prononecé, il importe encore de
faire aux considérations esthétiques une parl trés large et toute eréation industrielle qui péche
par ses aspects el & laquelle on peut reprocher de défigurer la ville qu'elle prétend desservir,
doil dtre condamnde A notre avis, quels que soient d’ailleurs ses avantages.

Clest ce coté de la question qui nous resie a examiner en ce qui concerne la Stadtbahn, pour
pouvoir porter un jngement complet sur cette ceuvre que nous n'avons étudide jusqu'a présenl
qu'au point de vue financier et technique.

Berlin est une ville embellie plutdt que belle : il Ini manque pour étre belle deux choses qui
ne sacquitrent pas ; ce caractére de majeslé spéciale qui n"appartient qu'aux trés vieux édifices
el la grace naturelle d'un sol mouvementé dont les lignes harmonieuses peuvent suffire 4 elles
seules pour communiquer & certaines villes privilégiées, comme Rome et Paris par exemple,
un charme incomparable. Les plus anciens monuments de Berlin ne datent guére que du
sisele dernier; ses vieux quartiers sont sans caraciére, & part quelques coins pitioresques au
bord de la Sprée, que des travaux d’édilité et d’assainissement tendent chaque jour & faire
disparaitre. Enfin la ville est bitic sur un sol sablonneux et tourbeux presque absolument
plat, primitivemenl formé de dunes basses coupées de marécages.

Mais si la donnée naturelle était fort ingrate, il nen faut que plus admirer les efforts persé-
vérants et intelligents qui sont parvenus & créer dans ce désert la remarquable cité moderne
qu’est devenue Berlin de nos jours. Les nouveaux quartiers de Berlin, ses avenues, ses squares,
ses pares el surtout son Thiergarien avec ses beaux arbres ne le cédent en rien aux élémenis
similaires des autres capilales el réalisent cerlainement d’une fagon trés compléte le genre de
beaut¢ 4 laquelle peut prétendre une grande cité moderne. Aussi comprend-on sans peine,
sachant an prix de quels efforts ces résullats onl 616 acquis, que les Berlinois tiennent a leur
ville et ne soient pas disposés & en sacrifier les aspects. Nous verrons plus loin, & propos des
chemins de fer électriques surélevés, quelles difficultés a soulevées I'élablissement de ces lignes,
dont la construction n’a 6t autorisée qu'aprés acceptation par le concessionnaire de conditions
trés dures et irés onéreuses qui lui ont été imposées pour sauvegarder cerlaines perspeclives
et éviter des voisinages qu'on jugeail uuisibles a aspect de cerfains monuments.
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Quant & la Stadtbahn le meilleur éloge qu'on en puisse faire au point de vue de P'aspect, ¢'esl
quon ne la voil pas ou du moins Irés peu (1). Etablie dans une percée spéciale trés
heureusement tracée, elle passe & proximilé des points les plus eentraux (Unter den Linden,
Musées, Schloss-Plalz, elc.) sans en étre vue pour ainsi dire. Elle ne se montre guere
qud la traversée des rues qu'elle franchit sur des ponts métalliques dont laspect n'est
pas choquant en général: les quelques vues photographiques qui suivent permetient
d’ailleurs, mieux que toute description écrite, de se rendre compte de la physionomie de ces
ouvrages.

Dans les parties du tracé ot la ligne est bordée par une rue latérale et ol le viadue courant
apparail dans sa longueur on peut en critiquer & notre avis les lourds aspects disgracieux.
Non pas que nous soyons parlisans de cette légérelé excessive qui semble Iidéal de
certains constructeurs; donner des aspects de dentelle & un viaduc destiné a porter des
trains pesant plusieurs centaines de tonnes nous semble un conire-sens architectural. Mais
le caractére solide el massil qui convient selon nous i un ouvrage de ce genre n’exclut
pas une cerlaine élégance et cetle ¢légance, il faut en convenir, fail défaut dans Possature
géndrale du viadue de la Sladtbahn. Quant aux facades des bouliques installées sous les
voites du viadue, elles sont concues dans le vieux style allemand ef ne manquenl pas
de caractére, mais elles ne s’harmonisent pas assez a4 notre avis avec l'ensemble de la
construction.

Les grandes stations, trés bien comprises au point de vue des facilités du service et des
commodités du public participent également a la lourdeur générale de ieuvre, mais cetle
lourdeur, nous devons insister sur ce point, n'est pas inhérente a la nalure de la solution
adoptée el il appartenait aux architectes de Iéviter tout en respectant les dispositions lechniques
qui nous semblent excellentes en général.

Enfin, il est encore un point, se rallachant trés directement i la question qui nous occupe,
et au sujet duquel il nous reste quelques mots a ajouter : nous voulons parler des aspects de la
ville, vue du haut du viadue métropolitain. S'il importe en effet de se préoccuper de la facon
dont le viaduc el les stations se présentent aux yeux des passanls circulant dans les rues, il
n’est pas moins intéressant de noter le spectacle que donne la traversée de la ville aux millions
de voyageurs circulant incessammenl sur les voies de la Sladibahn. La ville de Berlin, en
raison méme de la nature si peu accidentée du sol surlequel elle esl bitie, ne se préle pas, on
le congoil, aux lointaines el pilloresques perspectives. Cependant pour le voyageur qui parcourt
la grande artére métropolitaine, le Thiergarten avec ses vastes pelonses el ses beaux arbres,
les canaux de la Sprée, les rues et les places trés animées qu'on traverse offrent une
succession de tableaux variés qui ne manquent ni de charme, ni d’intérét, et a ce point de vue
assurément, la comparaison avec I'Underground de Londres — sans parler de la fumée qui
rend la circulation dans I'Underground si désagréable — est tout & I'avantage du Métropolilain
berlinois.

{1} Nous ne pouvons micux faire que de citer a cel égard la parole d'un diplomate qui habitant Berlin depuis bien des
années nous affirmait en 1889 ignorer complélement son Mélropolitain et ne I'avait jamais apercu.
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CINQUIEME PARTIE.
LE METROPOLITAIN MUNICIPAL A TRACTION ELECTRIQUE

Considérations générales sur les lignes municipales éleetriques. — Malgré
son importance, la Stadtbahn telle que nous 1'avons décrite, avecla Ceinture qui la compléte
el ses rattachements aux lignes de banlieue el aux grandes lignes, ne fournit qu'une
solution partielle du probléme des transports en commun & Berlin. Elle assure des communi-
calions directes et rapides entre les quartiers centraux, les quarliers périphériques et les
banlieues : elle ouvre également — et ce dernier résultat bien que secondaire n'est pas sans
importance — l'accés du centre de la ville & la majorité des trains de grandes lignes. Mais
elle ne saurait suffire anx besoins multiples de la circulation pour tous les trajets intérieurs et
elle doit étre complélée & cel égard par des moyens de (ransporls plus nombreux et plus
varids lels que les omnibus el les tramways peuvent en fournir.

Nous avons dit quelques mots de Uorganisation de ces services et nous avons constaté que
I'énorme développement de circulation qui s'élait manifesté sur la Stadtbahn, loin de nuire
A leur prospérité, y avait contribué lout au contraire.

Cependant les omnibus et les tramways circulant & fleur de sol el forcément limités par Ia
méme dans leur capacité et dans leur vitessc--, ne permettent ni d'effectuer des trajets un peu
longs avec la rapidité désirable, ni de transporter & la fois de trés grandes masses de voyageurs.
11 était done naturel de recourir pour les longs trajels et pour certaines directions importantes
A des moyens de locomotion plus puissants qui, appliqués & des lignes enliérement isolées de la
voie publique, se préteraient a la réalisation de vitesses comparables & celles des chemins de fer
proprement dits, tout en restant, comme dépenses d'élablissement, dans des conditions
d’économie en rapport avec le but a atteindre.

Les progres récents de lindustrie ¢lectrique appliquée aux transports fournissent la solution
1a plus salisfaisante de ce probléme. La transmission de la force & distance autorise en effet la
substitution aux machines et aux trains pesants des chemins de fer ordinaires d’un matériel
roulant beaucoup moins lourd pouvant étre supporté par de légers viaducs et capable de
circuler sur des lignes a forles déclivités et a courbes de trés pelils rayons. Pour ces divers
motifs les lignes ¢lectriques sont d’une installation relativement facile au-dessus on au-dessous
des voies publiques sans qu'il soit nécessaire de recourir pour leur établissement & de
dispendieuses expropriations. Enfin un autre avantage précieux de ce sysléme, au point de vue
d'une exploitation urbaine, consiste dans la suppression de la fumée et de la vapeur.

Ce sonl ces considérations qui ont délerminé la création & Berlin d'un réseau métropolitain
secondaire, d’intérét purement local, con¢u d’aprés les principes que nous venons d’exposer.
Ce réseau actuellement, en voie d’exéeution est destiné a servir d’auxiliaire au Métropolitain
d’intérét général formé par la Stadtbahn et la Ceinture. Aussi notre étude ne serait-elle pas
complite sans une description succinele de ce réseau municipal
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A. LIGNE SURELEVEE DE LA WARSCHAUER-STRASSE AU ZOOLOGISCHER-
GARTEN ET A LA PLACE DE POTSDAM. (PL. XVII et XVIII).

AVEC PROLONGEMENT SUR CHARLOTTENBURG (WILHELM-PLATZ).

Détermination générale du traeé et deseription de Ia ligne. — La premibre de ces
nouvelles lignes, destinée 4 desservir les quartiers sud et concédée 4 la maison Siemens et
Halske en 1896 (1) suit un tracé assez direct qui parlant de l'extrémité Est de la Stadbahn prés
de la slation de Warschauer-Strasse la rejoint d son extrémité Quest prés de la station de
Zoologischer-Garten. Celle ligne a été ultéricurement prolongée jusqua Charlottenburg
(Wilhelm-Platz).

(e tracé a I'avantage de traverser 4 'Est une région populeuse el industrielle (analogue a
notre faubourg Si-Antoine), a I'Ouest les quartiers neufs en plein développement qui s’étendent
entre I'ancien Berlin et Charlottenburg.

L'exéculion de celle ligne se trouvait d'ailleurs facilitée sur la majeure partie de son parcours
par U'existence d’une suite de larges voies (Skalitzer-Strasse, Gitschiner-Strasse,Biilow-Strasse,
Kleist-Strasse, Tauentzien-Strasse), possédant toutes deux chaussées latérales séparées par
un terre-plein central formant une sorte de promenoir (2) (Voir Plan général, PI. X).
La Ville étanl consentante en principe a l'établissement d'un viadue dans I'axe de ces voles
spacieuses, la partie centrale du tracé, entre Hallesche Thor et Dennewitzplatz restait seule
d'une détermination difficile : on avail & suivre sur une cerlaine longueur et  franchir ensuite
le Landwehr Kanal, & traverser les voies nombreuses des lignes d’Anhalt, de la Ringbahn,
de la Potsdamerbahn, de la Wannseebahn, & éviter une église, la Luther-Kirche, et & ménager
enfin le raccordement de la ligne nouvelle avec un embranchement se dirigeant sur Postdamer-
Platz et destiné a servir d’amorce & une ligne souterraine dont nous parlerons plus loin. Sur
cette section dont I'étude fut assez laborieuse quelques expropriations ne purent &tre évitdes.

Alextrémité Ouest, prés du Zoologischer-Garlen, on se heurta & des difficultés d'une autre
nature. Le tracé primilif traversait au bout de la Tauentzien-Strasse une place monumentale ou
venait d’élre érigée une église nouvelle el le voisinage immédiat d'un viaduc métallique, prés de
cet édifice d'un assez beau style, eut éLé cerlainement d’un trés facheux effet. Aprés bien des
pourparlers, on s'était décidé & dévier sensiblement la voie au moyen d'une expropriation

(1) Dés 1880 la majson Siemens et Halske avail présenté au Conseil municipal de Berlin le projet d'une transversale
Nord-Sud entre Belle-Alliance-platz et Wedding par la Friedrichstrasse. Cette ligne & voie étroite de 1 métre devait
avoir ses deux voies séparées et porlées chacune par une seule rangée de piliers établis en bordure de chaque trottoir.
L’exploitation devait &tre faite par I'électricité. Les protestations des riverains avaient entrainé le rejet de ce projet. Un
autre projet présenté par la méme maison quelques mois plus tard consistait dans la eréation d'une ligne circulaire réu-
nissant entre elles les différentes gares terminus el de lignes rayonnantes partant des principales stations de la Stadthahn
pour aboutir & la Ceinture. Ce second projet avait en le méme sorl que le premier pour des motifs analoguos, et ce n'est
que dix ans plus fard que la maison Siemens et Talske réussit & faire adopter le projet dont nous parlons dans le texte.
Sur ces entrefaites il est vrai, la traction éleclrique, expérimeniée avec succés sur de nombreuses lignes i fleur de sol et
sur la ligne souterraine de Budapest avait en le temps de faire ses preuves et d’autre parl l'affluence des Voyageurs,
croissant au dela de toule prévision sur la Stadtbahn avait démoniré I'absolue nécessité de créer & Berlin de nouveaux
moyens de transport.

(2) On avait primitivement songé & suivre le Landwehr Kanal, dont la direction générale est i peu prés parralléle a
celle de ce tracé, en élablissant le viadue sur ses berges, mais cetle solution dut étre abandonnée tant pour éviter de
eréer’des obstacles au déchargement des bateaux que pour réserver la possibilité ultérieure d’un élargissement du canal
et pour ménager les plantations d’arbres qui le bordent et qu'il aurait fallu sacrifier en partie.
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importante imposée au concessionnaire ef & substituer sur une certaine longueur au viadue
métallique un viaduc en magonnerie dont le caractére architectural devail étre mis en rapport
avec celui de I'édifice voisin. Finalement le prolongement de la ligne jusqua Charlottenburg
ayant été décidé, on prit le parti de construire la ligne en tranchée couverte sur toute la
derniére section & partir de Nollendorf-Platz et jusqua Wilhelm-Plalz qui est son terminus
actuel a Charlottenburg.

Conditions de Ia concession. — La concession octroyée par I'Etat pour une durde de
90 ans a é1é précédée par la conclusion de conventions spéciales avec les communes traversées
de Berlin, Schoneberg et Charlotlenburg. La plus importante de ces trois conventions, celle
conclue avee la Ville de Berlin, renferme les points importants suivants:

« Le concessionnaire obtient le droil d’occuper pendant la durée de sa concession le sol de la
voie publique ainsi que les portions de terrains communaux quilui sont nécessaires conformément
aux plans approuvés. Ce droif lui est accordé moyennant une redevance annuelle payable 4 la
Ville & partir de la quatriéme année écoulée depuis I'obtention de la concession et calculée i
raison de 2 °/, de la recetle brute, tanl que celle recelte n’atteint pas 6 millions de marks, sans
que la redevance en question puisse étre en aucun cas inférieure 4 20.000 marks. Au dela du
chiffre de 6 millions de recettes brules le pourcentage s'augmente de 1/4 pour cent pour chaque
million en plus.

» Le concessionnaire esl tenu de rélablir & ses frais dans leur état primitif ou avec les
modificalions acceptées par la Ville les portions de la voie publique qu'il aura occupées
temporairement pour I'exécution de ses travaux. Il aura, mais pour le drainage de ses voies
seulement, I'usage gratuit des égouts municipaux ; pour ses gares, dépdts et autres locaux il
devra payer a la Ville les taxes usuelles.

» Il est stipulé quant aux horaires de service que l'exploitation commencera a 5h. 1/2 du
matin et se continuera jusqu’a minuit et demi en été et jusqu'd minuit en hiver. Les trains
devront se succéder dans chaque sens & cing minutes au plus d'intervalle sauf aux deux
premiéres et aux deux derniéres heures d’exploitation pendant lesquelles cet intervalle pourra
&tre porté & dix minutes.

» Conformément 4 un arlicle delaloi sur les chemins de fer d’intérét local, 1a Ville de Berlin
se réserve le droit de rachat sur la ligne et tous ses accessoires (matériel roulant, etc.) & partir
dela trentiéme année écoulée depuis I'obtention de la concession, sans que toutefois ce droit
puisse s'exercer autrement que de dix- ans en dix ans et en prévenant le concessionnaire
deux années & I'avance.

» Le prix de rachat sera établi en capitalisant & 4 °/, le revenu annuel moyen pendant les
cing derniéres années qui précéderont le rachat et en comptant comme revenu (dans le cas ol
Ventreprise aurait pris la forme d'une Sociélé par actions) les sommes distribuées comme
intéréts ou dividendes aux actionnaires ainsi que celles consacrées a l'extinction de deites
contractées par la Société, au développement de I'exploitation, 4 la constitution d’un fonds de
renouvellement ou de réserve, enfin & I'amorlissement du capital de premier établissement.

» La Ville se réserve le droit de résilier 1a convention conclue avec le concessionnaire dans le
cas ol1 celui-ci manquerail d’une facon quelconque a ses engagements, notamment si la ligne
n’élait pas livrée a Iexploitation dans les délais voulus ou si la redevance due 4 la Ville restait
impayée pour deux échéances consécutives, ou bien encore en cas de faillite. La ligne avec ses
stalions el tous ses accessoires deviendrait alors de plein droit 1a propriéié de la Ville sans que
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celle-ci ait aucune indemnité a4 payer de ce chef au concessionnaire. Elle pourrait si elle le
jugeait & propos faire remetire en étal aux frais du concessionnaire le sol de la voie publique
ou les portions de terraing communaux qui auraient é16 temporairemeﬁt occupés.

» Le raccordement avec d'autres lignes de chemins de fer, en lant quil sera reconnu
techniquement possible, pourra étre imposé au concessionnaire, mais dans ce cas le mouvement
des véhicules étrangers 4 Uentreprise qui circuleraient sur ses voies, serait assuré par leservice
de traction el d’exploitation de la ligne électrique.

» La maison Siemens et Halske ne pourra transmellre a un liers les droits résultant pour elle
de la convention conclue avec la Ville qu'avec I'agrément du Conseil municipal.

» Un cautionnement de 50.000 marks sera déposé par le concessionnaire dans les caisses
municipales ; un autre cautionnement d'égale valeur est exigé par 'Etat ».

Parmi les conditions imposées par la Préfecture de Police, nous noterons 'obligation pour le
concessionnaire de laisser une hauteur libre sous poutres de 2,80 (1), en tous points du viadue
et de 4™, 55 (sauf autorisation spéciale) 4 la traversée des rues; d'assurer I'imperméabilité
compléte des tabliers des ponts : de réserver un jeu de 350 millimétres au moins entre les parois
latérales des véhicules et les poleaux ou cldtures de la voie (2), d’alténuer autant que possible
le bruit occasionné par le passage des trains, de prendre toutes les dispositions nécessaires
pour éviter la production de courants dérivés pouvant influencer ficheusement les lignes
téléphoniques ou télégraphiques établies dans le voisinage de la voie; de chauffer les voitures
en hiver ; de déterminer la longueu'f des banquettes de facon & donner un minimum de 0™,49
par place assise.

Les projets pour I'établissement des constructions métalliques devront &tre établis confor-
mément aux régles suivies dans le service des chemins de fer: les ponts el viaducs
notamment devront &tre soumis 4 des épreuves périodiques conformément aux prescriplions
appliquées dans ce service. ‘

Tous les projels de détail devront étre présentés 18 mois au plus aprés ladoplion générale
du projet et 1a ligne devra étre terminée et mise en exploitalion deux ans aprés l'approhatiuil de
ces projels de détail. En cas d'inexécution de celle condition, ou d’interruption non justifiée
dans le service d’exploitation, une amende de 50.000 marks sera infligée au concessionnaire.

Le concessionnaire aura le droit d’organiser comme bon lui semblera pendant les trois
premiéres années 'exploitation de la ligne: il pourra fixer & son gré les tarifs pendant les
sept premiéres années d'exploitation mais passés ces délais, I'Etal se réserve le droit de
conirdle dans des limites déterminées.

Le service du controle devra étre tenu au courant de la situalion financiére de 'entreprise et
aura le droit d’examiner ses livres.

Enfin, le concessionnaire s'étant heurté pour les acquisitions de terrain aux prétentions
exagérées de cerlains propriélaires ou méme a des refus catégoriques de la part de quelques-
uns d’entre eux, le droit d’expropriation lui a été accordé par décret du 23 aott 1895.

Longueur de Ia ligne; plate-forme de la vole. — La ligne nouvelle a 104,150 de
longueur de la Warschauer-Strasse au Zoologischer-Garten, y compris I'embranchement de

(1) Cetie hauteur est eonsidérée comme indispensable pour la libre circulation du matériel des pompes & incendie.

(2) Au cas ol celte condition ne serait pas remplic, les fendires des voitures devraient élre grillagées,

i
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Potsdamer-Platz. Son prolongement sur Charlottenburg ultérieurement décidé augmente son
développement total de 2 kil., 750.

Elle est & voie normale (1) et & double voie sur la totalité du parcours.

Les deux voies sont espacées de 3 métres d’axe en axe. La largeur de la plate-forme est de
7 métres en général, mais peut étre exceptionnellement réduite i 6™,80.

Les voitures (qui n’ont pas de marchepieds), ayant 2",30 de largeur, il reste entre deux
voilures qui se croisent un espace libre de 0™,70 strictement suffisant pour la sécurité des
voyageurs et les besoins du service.

Courbes et alignements droits. — En raison des courbes & petits rayons qu'on ne
pouvait éviter d’une maniére absolue, on a did adopter des voitures 4 bogies. Avec ce matériel,
la limite inférieure des rayons peut &tre abaissée sans inconvénienl jusqu'a 60 métres. Ces
fortes courbes ne se rencontrent d’ailleurs qu'exceptionnellement sur le tracé et I'on peut dire
qu'en général les rayons ne descendent pas au-dessous de 100 métres.

La longueur en courbes représente 24,67, la longueur en alignement droit 75,47, de la
longueur totale du traeé (2).

Pentes et rampes. — La hauteur du viadue setrouve commandée en général parle niveau
de 1a voie publique et par les conditions de la concession relatées plus haul. A la traversée des
voies de chemin de fer la hauteur sous poutres a éLé portée & 4,30 et méme & 5,30 au-dessus
de la ligne d’Anhalt en prévision d'un relévement des voies de cette ligne.

Le sol de la ville étant fort peu accidenlé, la voie a pu éire maintenue & un niveau 4 peu prés
conslant et les déclivilés ne dépassent pas généralement 10 millimétres, sauf 4 la traversée de la
ligne de Potsdam ou des difficultés particuliéres se sont présentées qui ont nécessité I'adoption
de pentes et de rampes exceptionnelles. Un probléme intéressant se présentait en effet pour
I'établissement en ce point du double raccordement de la ligne nouvelle avec 'embranchement
dirigé sur Potsdamer-Plalz. Cet embranchement devant aboutir 4 une station en sous-sol, pour
passer de la situation surélevée & la situatlion soulerraine une assez longue et assez forle pente
élait ndcessaire. D’antre part, avec la fréquence prévue pour le passage des trains, il &tait
indispensable d’éviter tout croisement & niveau pour les voies montante et descendante et les
dessins de la Planche X VII font suffisamment comprendre la nature de la solution qui a da élre
adoptde pour satisfaire A cette difficile condition. La plus forte rampe qui est de 26 milliméires
a une longueur de 94 métres seulement et grice 4 1'¢loignement de la station préeédente les
trains pourronl I'aborder avec toute leur vitesse, ce qui leur permettra de la franchir avec moins
de difficulté. La plus forie pente est de 25 millimétres el a 200 métres delongueur. La différence
de niveau entre les voies & leurs points de croisement a été fixée a 4 métres ce qui laisse, en
tenant compte du gabarit des voitures, une hauteur disponible de 0,70 pour l'épaisseur de
linfrastructure métallique. La partie centrale du triangle curviligne formé par les trois lignes
qui se raccordent entre elles sera utilisée ponr I'installation d'une remise de voitures 4 deux
Stages. Ce bAtiment renfermera deux voies & son étage supérieur et trois voies & son étage
inférieur : ces voies seront raccordées aux voies courantes par desaiguilles disposées de maniére
A n’étre jamais prises en pointe.

(1) L’adoption de la voie normale a eu principalement pour ohjet de rendre éventuellement possible la circulation du
matériel de la nouvelle ligne, soit sur les voies de la Stadtbahn, soit sur les lignes de tramways & fleur de sol qui
pourraient &tre ultérieurement reliées i la ligne électrique surélevée.

(2) Ces chiffres, ainsi que les suivants relatifs aux pentes et rampes, se rapporient au projet primifif et deivenl 8tre
quelque peu modifiés par suite du prolongement de 1a ligoe sur Charlottenburg.
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La longueur en pentes et rampes représente 41°/,, la longueur en palier 59/, de la longueur
lotale du tracé.

Infrastruetare. — La ligne est établie sur un viaduc en maconnerie & son extrémité Est,
ol elle franchit la Sprée. Ce viadue en maconnerie sera porté par le nouvean pont monumental
(Oberbaumbriicke) qui vient d’étre construit par la Ville en cet endroit. Il se continue ensuite
le long de la Warschauer-Strasse jusqu'aux voies de la ligne de Silésie et s’élargit considé-
rablement sur cefte derniére portion du parcours pour recevoir des remises de voitures et des
voies de garage. _ ,

I’embranchement de Postdamer-Platz d’abord en remblai avec murs de souténement se
termine en tranchée couverle.

AT'Quest enfin la ligne de Warschauer-Strasse &4 Charlottenburg, qui devait étre primiti-
vemenl en viaduc sur toute sa longueur, est en tranchée couverte 4 partir de Nollendorf-Platz.

Partout ailleurs les voies sont établies sur un viaduc métallique constitué par deux poutres
longitudinales portant des poutrelles transversales sur lesquelles reposent les rails. Ces poutres
présentent une disposition générale intéressante : elles sont alternativement formées de travées
avec encorbellements telles que ab, cd..., reposant sur deux piliers conséculifs et de (ravées de
jonction telles que e, de..., articulées avec les premiéres qu'elles relient entre elles de maniére
4 permelire un certain jeu. Les travées avec encorbellement ab, ed..., se trouvent rattachées
par de forts contreventements et entretoisements avec les travées correspondantes a’?’, ¢’d’...,
de la poutre paralléle de telle sorte que chacun des syslémes ab a’d’, cd ¢’d’..., ainsi
constitnés forme un ensemble absolument rigide n'exercant sur les quatre piliers qui les
supportent aucun effort de déversement dans aucun sens. L'interposition des travées de jonction
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arliculées entre les systémes aba’d’, cd ¢’d’..., a 'avaniage non seulement de permettre 4 la
dilatation de s’exercer librement, mais encore de rendre chacun de ces systémes entiérement
indépendant de ses voisins au point de vue des légers tassements qui pourraient se produire
dans les points d’appui. L'intervalle des poutrelles est rempli par des voites en tdle de
3 millimétres (1) d’épaisseur, recouverles d'un remplissage de gravier sur lequel s'étend une
couche d’asphalte de 2 1/2 centimétres. Cette disposilion qui assure I'imperméabilité du tablier
a en outre 'avantage d’atlénuer considérablement le bruit au passage des lrains et de rendre
facile la circulation sur le viaduc pour les besoins du service. Les eaux superficielles sont
direclement déversées dans les égouts par des tuyaux placés de distance en distance. Les
dessous du viadue ainsi prolégés forment pour les piétons une sorte de promenoir couvert qui
ne se trouve interrompu que sur quelques meétres aux abords des stations.

Les piliers métalliques supportant les poutres sont également espacés dans chacune des
sections dans lesquelles le viadue se trouve partagé par les traversées de rues, mais cel

(1) Ces volites n’ont & supporter que leur propre poids et celui du gravier qui les recouvre.
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espacement varie d'une section & une autre. Il est généralement de 12", 16™,50 oun 217,
multiples exacts de I'espacement des poutrelles qui est de 1™ 50. L'écartement des poutres
correspondant & ces différentes portées est de 3,50, pour les deux premiéres et de 3™,90 pour
la troisiéme. Sur certains points on a 6té forcé de disposer irrégulidrement les points d'appm' ou
méme de substituer pour de trés fortes portées des piles en maconnerie aux piliers métalliques.
Les plan et profil en long de la figure 26 ci-dessous donnent un exemple des dispositions
adoptées dans ces points difficiles du tracé.

Fig. 26. — LiGNE ELECTRIQUE SURBLEVEE,

Thspesitions genérales duVisduc ale traversen du Cinal do Luisenstadt et des rues svbisinantes.
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Les piliers métalliques reposent sur des massifs en maconnerie dont on a soin d’éloigner les
conduites d’eau pour éviter tout danger d’affouillement en cas de rupture de celles-ci.

A la traversée des rues les poutres sous rails sont remplacées par des poutres de rive dont
I'écartement est de 6 métres ou méme davantage. Les poutrelles transversales supportant les
voies reposent alors directement sur les semelles inférieures des poulres: une passerelle en
encorbellement de 0,75 de largeur sert 4 la circulation des agents de la voie. Cette disposition
a 'avantage de réduire & 0,75 la difiérence de cote entre le dessous des poutres et le dessus
des rails, dont la hauteur au-dessus du sol de 1a rue peut étre ainsi réduite 4 5,30 : les stations
se trouvant généralement établies & proximité de traversées de rues, on a pu diminuer sensi-
blement de cette maniére le nombre de marches que le public aura a gravir pour atteindre les
quais. .

Les dessins de la PL XVIII donnent le détail des dispositions adoptées pour le viadue
courant & travées de 12 métres et pour la traversée d’une rue. (1)

La traversée des voies de la gare de Potsdam est faite par un pont de deux travées présentant
une ouverture totale de 138 métres. Ce pont métallique offre une parlicularité intéressante.
L’Administration des chemins de fer, qui n’avait consenti qu'aprés quelques hésitations a I'éta-
blissement d’une pile au milieu de ses voies, s’étant réservé la facullé de faire ullérieurement
déplacer ce point d’appui de 4™,50 & droile ou & gauche de sa situation premiére : les poutres
métalliques ont dii &tre calculées en tenant comple de celte éventualité.

| (1) Ces dispositions ont di &tre sensiblement modifiées sur le parcours de la Bulow-Strasse en raison du passage de la
situation surélevée i la situation souterraine adoptée en dernier lieu, comme nous l'avons dit plus haut, pour toute la
derniére section de la ligne, de Nollen dorf-Platz & Charlottenburg.

e
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LIGNE ELECTRIQUE SURELEVEE.
CHARPENTE ROULANTE SERVANT A LA MISE EN PLACE DU VIADUC H]'T.-TALUQUE
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La mise en place du viaduc métallique s'effectue au moyen d'une charpente roulante dont la
vue photographique ci-dessus explique suffisamment la disposition: le travail commencé en .
septembre 1896 prés du Hallesche Thor se continue le long de la Gitschiner Strasse; on prévoyait
en 1897que la ligne pourrait étre terminée jusqu'au pont de la Sprée avant la fin de celte méme
année et que dans le courant de 1898 un essai d’exploitation pourrait étre tenté sur cette section.

Superstrueture. — La voie sera constituée par des rails trés forts capables de supporter
la charge roulante dans l'intervalle de 1™ 50 qui sépare les poutrelles lransversales du viaduc
sur lesquelles ils reposent. Afin Qisoler autant que possible ces rails de I'infrastructure
mélallique, on les fera porter sur les poutrelles par l'intermédiaire de sellettes en bois dur avec
interposition d’une plaque de feutre.

Des tringles maintiendront de distance en distance D’écartement des rails. Un contrerail
existera dans toutes les courbes de moins de 150 métres de rayon.

Les cables conducteurs seront placés dans I'axe des voies et la prise de courant s'effectuera
au moyen de patins pressés par des ressorts.

stations. — Dans les stations intermédiaires qui sont formées par un simple élargissement
de la voie, et dont la coupe et 'élévation ci-aprés font suffisamment comprendre la disposilion
générale, les deux pouires longitudinales recoivent un espacement de 6™,20. Afin d’éviter une
déviation des voies qui et entrainé une augmentation plus grande encore dans I'écartement
transversal des points d’appui, on a adopté le systéme des quais latéraux. Ces quais qui sont
élablis 4 0™ 15 environ en contre-bas des planchers des voilures ont chacun une largeur de
3 métres et une longueur de 75 métres en moyenne : les deux escaliers qui leur servent d'accés
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el qui sont abrités par des marquises, s¢ rejoignent sur un palier intermédiaire situé sous le
viaduc et débouchent finalement dans un veslibule fermé établi au niveau de la chaussée. Clest
dans ce vestibule que sont intallés les guichets de distribution de billets (1) tandis que les logettes
destinées aux employés du controle sont placées sur le palier intermédiaire entre la chaussée
et les quais. Les quais et les voies sont recouverts par une toiture légére.

Bien que ces stations doivent conserver le caractdre de simplicité que la nature méme de
leur aménagement leur impose, on a cherché cependant a donner 4 quelques-unes d'entre elles
un aspect architectural en rapport avec celui des constructions voisines et leur ornementation
a fait I'objel d’études délaillées: nous citerons notamment les stalions de Stralauer-Thor,
Schlesisches-Thor, Polsdamer-Strasse el Nollendor{-Platz.

Par suite du prolongement de la ligne sur Charlottenburg, la gare de Zoologischer-Garten
qui devait étre une gare termimas surélovée s'est lrouvée iransformée en une station de
passage souterraine.

La gare terminus de Warschauer-Briicke (celte dénomination a 1é adoptée pour éviter toule
confusion avec la station de Warschauer-Strasse sur 1a Stadtbahn); sera portée, comme nous
lavons déja vu, par un viaduc en magonnerie. Ce viaduc aura 26%50 de largeur el ses
dessous seront ulilisés pour I'mslallation des ateliers de réparation de la Compagnie. La
station sera accessible de plain-pied par la Warschauer-Strasse qui se reléve a cet endroit
pour franchir par un passage supérieur les voies de la ligne de Silésie. Son niveau permetira
d’ailleurs sans difficulté une prolongation ultérieure de la ligne.

Les stations au nombre de 13 onl un espacement moyen de 980 métres, mais si I'on exceple
l'espacement anormal de 1.940 métres motivé par la traversée des gares et des voies des
lignes de Potsdam, I'espacement moyen s’abaisse & 790 métres, soit 370 mélres de moins que
sur la section correspondante de la Stadtbahn. Cette différence s’explique logiquement, car en
régle générale I'espacement des points d’arrét doit étre en rapport direct avee la longueur des
Irajels auxquels un moyen de transport est spécialement approprié.

I’espacement minimum de 340 métres entre les stalions de Stralauer-Thor et Warschauer-
Briicke est également exceptionnel et s’explique par Uintroduction d'une station intermédiaire
entre Warschauer-Briicke et Schlesisches-Thor pour desservir les quais de la rive droite de la
Sprée.

Maiériel roulant. — Le matériel roulant se composera de 42 voitures antomotrices et de
21 voitures remorquées. Ces voilures sont montées sur bogies. Chaque bogie a deux essienx
espacés d’environ deux méires. La plus grande charge supportée par essieu moteur (y compris
le poids du chargement) ne doit pas dépasser 6 tonnes : la charge sur les essieux libres sera de
42 412 tonnes. Le poids du moleur portant sur I'essien moteur est de 3.700 kilogs, y compris
le poids propre de cet essieu.

Les caisses des voitures ont 2", 30 de largeur ot 2*,18 de hauteur intéricure. La toiture est a
0",12 au-dessous du gabaril. Les planchers sont prévus au-dessus des roues ; cependant il est
possible qu'on modifie encore cette disposition et qu'on abaisse le plancher en recouvrant les

(1) On se propose pour réduire on méme pour supprimer si possible le personnel affecté a la distribution des billets
d'essayer sur la ligne électrique les distributeurs automatiques qui ont donné, comme on I'a vu, d’excellents résultats sur
la Stadtbshn.
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roues par des capuchons, de facon & porter 4 2,20 la hauleur mtémeure des compartiments et &
07,15 1e jeu enire la toiture et le gabarit.

Les voitures automotrices contiendront 35 places assises : les voitures remorquées en renfer-
meront environ 60, de sorte qu'un train présentant la composition normale prévue de deux
voitures automotrices encadrant une voiture remorquée aura une capacité d’environ 130 places.

La longueur des voitures remorquées se lrouve limitée par celte condition que dans les
stations dont quelques-unes sont établies en courbe de 200 métres, la distance entre la hordure
du quai concave el la plate-forme d’accés des voitures, d]htdl’lce qui est de 0",05 en alignement
droit, ne dépasse jamais 0™,20.

On a prévu l'emploi de freins magnétiques pour les arréts normaux: en cas de danger on se
servira de freins électriques & courts circuits.

Enfin chaque voiture est munie d’un frein 4 main pour Ies manceuvres.

Organisation de Vexploitation. — Le mouvement des trains, d’aprés les conditions
imposées par la Ville doit éire d’au moins 204 trains par jour dans chaque sens. En supposant
que tous les trains partant de Warschauer-Strasse aillent rebrousser au Potsdamer-Platz pour se
rendre ensuite au Zoologischer-Garten el vice versa, effectuant ainsi un parcours de 20%1,8
aller et retour, ce mouvement de 204 trains correspondrait 4 un total journalier de 4.880 trains-
kilométres, soit par an 1.800.000 trains-kiloméires en nombres ronds (1). Avec la composition
de trains ci-dessus indiquée, ce chiffre correspondrait a 23.156.000 places-kilométres par an.

En portant le nombre des trains de 6 4 9 pendant les premiéres et les derniéres heures de
service et de 12 418 pendant le reste de la journée, le nombre des places-kilométres s’éléverait
4 34.700.000.

Enfin ce chiffre pourrait étre porté 4 59.900.000 en augmentant la capacité des trains par
I'addition d’une seconde voiture remorquée et d"ane troisibme voiture aulomolrice.

Ces augmentations exigeraient il est vrai un notable accroissement du matériel roulant
actuellement prévu.

Cout d’¢étahlissement. — Les prévisions de dépense s’établissent comme suit :

Infrastructure ......ooce oo 7.900.000 marks.
Superstructure. ........ N 845.000 »
Signaux, block systéme. ele........................ 141.000  »
Stations (non compris I'infrastructure)....... ...... 550.000 »
Gare de service, ateliers...................cc....... 287.000
Matériel roulant................ e s 1.416.000 »
Usine d’électricité .................o.oiiivininanl, 857.000 »
Conducteurs de courant............c.. coeeeennn.... 600.000  »
Frais d’administration............coceoon ... s 7i5.000 »
Frais généraux, somme & valoir. ........ cereeenae 420.000 »
Total........... 13.800.000 marks. (2

(1) Ces calculs ont éi6 établis pour la ligne primitivement limitée a la station de ZaoIo-gEschcr-Garten

(2) Ces estimations, qui se rapporlent au projel primiiif, ne comprennent pas les dépenses du prolongement
Zoologischer-Garten—Charlottenburg. Quelques majorations sont d’ailleurs & prévoir dés a présent, nolamment poar les
frais d’établissement des stations,.
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Voici quelques aper¢us des prix d'unités quiont servi de base & celie estimation.
Le viadue courant 3 travées de 12 métres a été compté a raison de 432 marks par métre
courant. Ce prix se décompose comme suit :

11,2 de métal 4 285 marks latonme.........oooiiiiiieiiinn 342,00
0,81 métres cubes de ballast & 7 marks le métre cube....... 5,70
7 mdires carrés d’asphalte & 3,80 marks le métre carré...... 267,60
Massifs de magonnerie pour fondations de piliers............ 557,00
Somme & valoir..... e Crerreeaniaaa. A, 2m.70

327,00

Pour le viaduc de 16™,50 de portéele prix par métre courant s’éléve 4 430 marks.

11 est de 685 marks pour le viadue A travées de 21 métres.

Les ponts sur rues avec piles en magonneric sont comptés & raison de 855 marks par meétre
courant.

Enfin les ponts & portées exceptionnelles, pour la traversée de la gare de Potsdam par
exemple, sont eslimés (pour 6,9 tonnes de métal par métre cour ant) 4 2.500 marks le métre.

L'infrastructure des stations pour une longueur moyenne de 78 mélres est évaluée a raison
de 62.600 marks ; y compris 7.000 marks pour les fondations des piliers.

Les viaducs en maconnerie de 7 métres de hauteur avec ouverture de 12 métres et largeur
de 26™,50 (Warschauer-Strasse) sont estimés a raison de 22,500 marks par arche ; soit 70 marks
par métre superficiel : ce dernier prix est porté & 95 marks pour les viaducs plus élevés,
de 950 de hauteur, qu’on rencontre & la traversée de I'ancienne gare de Dresde.

Le prix de 7.900.000 marks pour Iinfrastructure comprend toutes les dépenses accessoires
telles que cldtures, modifications a apporter aux égouts, conduites d’eau, réseaux télégraphiques,
téléphoniques, pneumatiques aériens ou souterrains, ete.

L'usine électrique couvrira une superficie de 900 métres carrés; les six chaudiéres auront
270 métres carrés de surface de chauffe : les machines & vapeur au nombre de quatre seronl
de 900 chevaux chacune;il y aura trois dynamos de 800 kw chacun.

L'usine comportera deux étages : dans I'étage inférieur seront installés les dynamos, dans
I’élage supérieur les chandiéres. Etablie dans la proximité immédiate du chemin de fer et du
Landwehr-Kanal, cette usine pourra étre facilement approvisionnée et I'on a prévu, dés a
présent, des agrandissements permettant d’augmenter ultérieurement de moitié sa puissance
initiale. :

Les achats de terrain ne sont pas compris dans estimalion précédente On prévoit de ce
chef une dépense de 8 millions de marks. Mais ce chiffre doit étre réduit de moitié pour tenir
compte des reventes. Enfin il convient d’ajouter encore 1.240.000 marks pour intéréts du capital
pendant la construction. On arrive ainsi 4 un total de 19 millions en nombre rond qui doit étre
porté 4 20,5 millions pour tenir compte des insuffisances de recetles pendant les cing premiéres
années d'exploitation. Co capital de 20 12 millions doit &tre réalisé par I'émission de 1212
millions d’actions et de 8 millions d’obligations comportant un intérét annuel de 4 °/,.

Trafic prohable ct prévislons de reeettes. — Le trafic probable de la ligne et les
prévisions de recettes onl 616 élablis en s'appuyant sur les chiffres d’exploitation de la Stadtbahn
et de la Grande Compagnie des tramways berlinois (Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn
Gesellschaft) dont plusieurs lignes ont des directions 4 peu prés paralléles au tracé de la ligne
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électrique. On a tenu compte également des résultats obtenus sur les Elevated de New-York

el sur la nouvelle ligne souterraine de Londres (City and South London Subway). On compte

sur un mouvement de voyageurs s'élevant progressivement de 15 millions & 39 1/2 millions
pendant les dix premiéres années d'éxploitation, ¢’est-a-dire 1900 & 1910 (1).

Avec deux classes et un {arif de zones analogue 4 celui de 1a Stadtbahn (10 et 20 pfennigs jusqu’a
la cinquiéme station, 20 et 30 pfennigs au deld) on prévoil une recetie moyenne de 11 pfennigs
par woyageur, ce qui est la moyenne de la Grosse Pferde-Eisenbahn Gesellschaft : cello
moyenne tient compte des billets ouvriers & prix réduits et des ahonnements. Si plus tard on
se décidait & adopter un prix unique de 10 pf. en seconde classe et 20 pf. en premiére, on
eslime que la recetie moyenne de 11 pf. ne s'en trouverait pas abaissée parce qu'on pourrait
supprimer alors les carles d’abonnements A prix réduits en maintenant seulement les billets
ouvriers. '

Avec cette moyenne de 0™,11 par voyageur la recette brute serait d'aprés les prévisions do
trafic admises, de 2.365.000 marks en moyenne pour les deuxiéme, troisiéme, quatridme el
cinquiéme années d’exploilation: pendant les cing années suivantes elle s'éléverait a
3.740.000 marks. |

Les prévisions de dépenses s'élablissent d’autre part de la facon suivante :

Frais d’ewploitation et de traction :
Service central et frais de bureaux.............. .................... 65.000™
Surveillance et entretien de la voie et desstations..................  55.000®
Personnel des gares (distribution et contrdle des billets, chefs de
stalion, elc.), fabricalion de tickets,éclairage des gares etdesvoies  162.000™

Usine d'électricité (personnel et matériel)............................ 269.000m
Service des trains (personnel des {rains : 40 wattmans, 80 conduc-
teurs : éclairage et graissage des voitures)......................... 189.000™

Service des aleliers (personnel des ateliers, entretien des voitures). 140.000™

830.000™ 830.000™

TmpPOSILIONS 1 ASSUPANCLS. .. .. ..ttt e e et e ee it eeteeeeseaeesnenees 172.000™
Amortissement et fonds de renowvellement.......................... e 203.000™
Intérét a 4 °|, du capital obligations (8 millions de marks) ........................ 320.000™

1.575.000™

L'excédent des recettes qui serait de prés de 800.000 marks dés les premiers exercices
permetirail de distribuer aux actionnaires, aprés prélévement de 62.000 marks pour le fonds de
réserve et pour redevance due 4 la Ville, un dividende annuel de 5,8 °/, qui ne pourraii que
s'accroitre pendant les années suivantes. _

Sans parlager entiérement l'optimisme de ces prévisions qui reposent peul-&lre sur une
assimilation trop compléte de la ligne électrique avec .Ja Stadibahn, insirument de transport
d’une toute autre puissance, on avec les Elevated de New-York irés spécialement appropriés
aux besoins d'une circulation exceptionnellement orientée et particuliérement ‘iniense, nous

(1) La maison Siemens et Halske prendra & son compte D'exploitation de la ligne pendant le premier exercice: elle
garantira pour cette premitre année nn intérét de 4 of, an capital. C'eet seulement & partir de la seconde année (que la
Société par aclions fonclionnera et dirigera I'exploitation pour son propre compte.

12
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croyons cependant que la nouvelle ligne couvrira facilement ses frais et arrivera, sinon d’emblée,
du moins aprés un petit nombre d’années a une situation trés prospére.

B. LIGNE SOUTERRAINE DE POTSDAMER-PLATZ A LA SCHLOSS-BRUCKE

Laligne électrique partiellement surélevée que nous venons de décrire n’est que le premier
troncon d'un réseau municipal dont les pénétrations dans le eentre de Berlin seront généra-
lement souterraines. L'embranchement de Potsdamer-Platz constitue I'amorce d'une de ces
lignes de pénétration dont la tracé général a déja été approuvé par I’Administration (12 avril
1897), et dont le projel définilif a été élabli par la maison Siemens et Halske qui en demande
en ce moment la concession.

Détermination gémérale du tracé. — Cette ligne doit suivre en sous-sol, depuis
Potsdamer-Platz, la Koniggrilzer-Stirasse, la Sommer-Strasse et les quais de la rive gauche de
la Sprée jusqu'a la Schloss-Briicke ou sera située sa gare terminus (voir Pl. II). Passant
sous I'extrémité Ouest da la station de Friedrichstrasse; elle aura en ce poinl une siation de
correspondance avec la Stadtbahn (1).

11 suffit de jeter les yeux sur le plan de Berlin pour se rendre compte du role imporlant que
celte ligne associée a la précédente pourra déja jouer dans la circulation berlinoise. Elle aura
notamment l'avantage de relier direciement au centre de la ville les gares terminus de Gorlitz,
Anhalt, Potsdam-Ringbahn, Potsdam, Wannseebahn et de créer un moyen de communication
rapide entre deux centres de circulation importants, les Linden et la gare de Polsdam, qui ne
sont pas reliés par la-Stadthahn.

La construction de la ligne Potsdamer-Platz — Schloss-Briicke, aprés achévement de la
ligne Warschauer-Briicke — Charlottenburg, permettra la création de trois services:

Warschauer-Briicke — Charlottenburg et vice versa.
“Warschauer-Briicke — Schloss-Briicke et vice versi.
Charlottenburg — Schloss-Briieke et vice versa.

Description de la Higne. — Le Iracé a 3.008 métres de longueur. Le projet a été établisur
le modéle de la ligne souterraine de Budapest construite par la maison Siemens et inaugurée lg
1 mai 1896. La voie est soulerraine et en tranchée couverte sur tout le parcours. Mais dans
ctoute la partie ot elle long la Sprée, elle sera largement aérée, comme l'indique la vue ci-
conlre, par des baies latérales, établies bien entendu 4 un niveau supérieur & celui des plus
hautes eaux de la riviére.

En dehors de la rencontre avec les égouls et conduites souterraines qui doivent élre partiel-
lement remaniés ou déplacés, la principale difficulté que rencontre I’établissement de 1a ligne
projetée consiste dans I'existence & une faible profondeur d’une nappe d’eau dans laquelle la
iranchée se trouvera presque constamment immergée. Le niveau des voies souterraines par

(1) Clest de ce m@me poinl gque doit partir plus tard une ligne éleclrique surélevée se dirigeant vers les quartiers nord
et aboutissent & Gesundbrunnen. Cette ligne rattachée ultéricurement & la Warschaner-Strsse par la Friedenstrasse
constituera pour le réseau municipal un cirenit-nord analogue au circuit-sud réalisé par la ligne actuellement en cons-

truction,
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rapport au sol des rues se trouve commandé en offet par la hauteur du gabarit (3,30) et par
I'épaisseur du tablier qui avec une ouverture de 7 métres entre piédroits ne saurait étre infé-
rieure a 0", 80. Le niveau ainsi déterminé varie entre les cotes 29,35 et 31™,60 du nivellement
général landis que les eaux moyennes de la Sprée au voisinage du tracé sont & 30™,70 (1) et
celles de la nappe soulerraine & 31", 35. L'exemple de Budapest ot le souterrain pénétre
également, sur une faible longueur il est vrai, dans la nappe souterraine, permet d’espérer
qu'une étanchéité compldte pourra étre obtenue. Le radior de la tranchée ef ses parois latérales
seront constilués comme & Budapest par une couche de béton comprimé¢ d'environ 1 métre
d’épaisseur recouverte d’une chape en asphalle. Dans le cas peu probable ou des infiltrations
viendraient néanmoins a se produire, les eaux recueillies dans une rigole et rassembldes de
distance en distance dans des puisards seraient enlevées par de petites pompes mues par
I'électricité et rejetées dans les égouts.

LiGNE ELECTRIQUE SOUTERRAINE. — PROJET D'INSTALLATION DE LA LIGNE SOUS LES QUAIS DE LA SPREE.

La largeur du soulerrain, généralement de 7 métres entre piédroits, sera portée & 8 métres
dans les parties courbes. La ligne sera & voie normale et a double voie sur toute sa longueur.
Les voies seront espacées de 3 métres d’axe en axe comme dans les lignes surélevées.

Les cibles conducteurs seront fixés comme & Budapest 4 la paroi supérieure du souterrain :
cetle disposition a I'avantage de diminuer les chances d’accidents pour les agents circulant sur

(1) Ce niveau est d'ailleurs fort peu variable ; la plus haute crue observée jusqu'a ce jour n’a atteint que 32= 3
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la voie. I’adoption de deux cibles pour chaque voie permetira d’éviter Iemploi des rails
comme conducteur de retour ; la formation de courants dérivés est ainsi moins a craindre.

Les slalions et les voitures seront éclairées a 'électricité pendant la durée du service.

Des appareils de block-systéme manceuvrés automaliquement par les trains eux-mémes
assureront la sécurilé compléte de 1'exploilation. Chaque train en effel en quillant une station
donnera la voie libre A la station précédente, fermera la section dans laquelle il s’engage ot
annoncera son arrivée 4 la station suivante.

Courbes et alignements droits : pentes et rampes. — La plus forte courbe (au
tournant de 1a Sommerstrasse et du quai) a 45 métres de rayon. L'exemple de Budapest oll une
courbe ot une contre-courbe de 40 métres sont franchies sans difficulté prouve que le rayon de
45 métres n’a rien d’inadmissible : on espére cependant pouvoir 'augmenter encore un peu en
cours d’exécution.

La longueur en courbes représente 39, 62 °/,, 1a longueur en alignement droit 60,38°/, de la
longueur fotale du tracé.

Le rapport entre la longueur en pentes el rampes et la longueur en palier est celui de 29, 02
470, 98.

Stations. — Les slations sont prévues au nombre de 4, y compris celle de Postdamer-Platz.

" Elles seront formées comme les stalions surélevées par deux quais latéraux de 3 métres de

largeur établis 4 peu prés de plain-pied avec le plancher des voitures. Chacun des deux quais
sera accessible par un escalier débouchant sur la voie publique dans un édicule spécial dont
I’emplacement sera choisi de maniére A ne pas géner la circulation. Pans certains cas on sere
foreé de reporter I'accds des slations dans les maisons voisines.

La gare terminus de Schloss-Briicke présentera des dispositions analogues i celles qui ont 6é
adoplées pour les terminus de la ligne surélevée.

Mode d’exéention. — L'exéeution du souterrain ne doit se faire & ciel ouvert que dans les

voies lrés larges permettant la conservation d'un passage latéral suffisant pour que la circulation

ne subisse aucune géne, ou bien encore dans les cas exceptionnels ot le barrage de la chaussée
n’offre pas d’inconvénients sérieux. '
Partout ailleurs on opérera de la fagcon suivante : les deux piédroits seront exdcutés & ciel
ouvert I'un aprés l'autre : le tablier sera posé de nuit el par pelites sections: on effectuera
ensuite les déblais sous la partie du tablier qui aura é6 mise en place et le radier sera construit
en dernier lieu. Ce mode d’exécution a 86 appliqué avec succés & Glasgow pour la construction
de lignes souterraines dans des conditions de sol particuliérement difficiles : les épuisements
ont é1é faits au moyen de pompes mues par I'électricité. Le travail commencera par la partio

voisine de la Sprée et se continuera de proche en proche ce qui permettra d’employer les

{ransports par eau pour I'évacuation des déblais et pour 'approvisionnement de matériaux.

CONCLUSION.
Nous sommes arrivés a la fin de cette longue étude dont les développements considérables

nous paraissent justifiés par limportance de I'eeuvre que mous nous proposions de faire
connaitre. Le Métropolitain de Berlin en effet — et nous comprenons sous cetle désignation
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I'ensemble de la Stadtbahn et de la Ceinture aussi bien que le réseau des lignes municipales

‘électriques qui les complétent — le Métropolitain de Berlin représente parmi les solutions exis-

tantes du probléme des transports dans les grandes capilales une ceuvre unique dans son espéce et
d'un caractére trés spéeial. A la différence des autres métropolilains qui sont nés de circonstances
locales et toutes particuliéres (comme les Elevated de New-York par exemple) ou qui se sont
trouvés constitués par des éléments d'abord hétérogénes et incohérents rattachés ensuite et
soudés plus ou moins complétement les uns aux aulres (comme 1'Underground de Londres),
leMétropolitain de Berlin est la réalisation d'une conception pour ainsi dire théorique appliquée
dans des conditions absolument normales A une grande ville dont la topographie, le dévelop-
pement, la circulation ne présentent aucune anomalie. L'esprit méthodique et puissamment
organisateur qui constitue I'un des caracttres dominants et qui fait la grande force de I'Alle-
magne moderne, cet esprit qui se manifeste d’une fagon si remarquable dans le fonctionnement
de tous les services publics et des chemins de fer en particulier, s'est exercé sur cette question
des transports métropolitains pour en rechercher la solution rationnelle et pour en poursuivre
logiquement 1'exécution. 11 est done fort intéressant d’observer la marche de cette expérience
el d’en constater les résultats. Cette constatation d'ailleurs, pour une entreprise d’u_nc semblable
importance n’est possible qu'aprés une période d’un assez grand nombre d’années ; aussi est-ce
aujourd’hui seulement que I'on peut porter un jugement sérieux sur la Stadtbahn et ses
annexes. C'est ce jugement, tel qu'il résulte des documents accumulés dans cette notice que
nous essaierons de formuler et qui servira de conclusion 4 notre travail.

En ce qui concerne la ville de Berlin d'abord, sa prospérité et son expansion, les résultats
oblenus sont certainement des plus favorables. 11 est hors de doute en effet que le développement
si considérable et si rapide qu'a pris pendant ces derniers temps I'agglomération berlinoise doit
étre en grande partie aitribué a la eréation de son Métropolilain. Les services rendus 4 la
population sont énormes et nous ferons particuliérement ressortir 'excellente influence excercée
par ces nouvelles facilités de transport sur le bien-&ire des classes laborieuses.

A un autre point de vue, il est certain que l'ouverture de la Stadtbahn et de la Ceinture a
réagi de la facon la plus heurcuse sur le trafic général des réseaux de chemins de fer aboutissant
4 Berlin et que loin de nuire 4 'exploitation des omnibus et des tramways elle a plulot contribué
a augmenter leur prospérité.

Tous ces résultats, qui sont manifestes et résultent de faits concluants et nombreux précédem-
ment enregistrés, prouvent surabondamment que la Stadtbahn et la Ceinlure doivent élre
considérés comme une ceuvre d’utilité publique au premier chef. ‘Il reste a savoir si I'Etat en
réalisant cetle ceuvre avec ses propres ressources et en se chargeant lui-méme de 'exploitation
de ces lignes ne s’est pas imposé au point de vue financier un trop lourd sacrifice.

La réponse & celte question se trouve dans notre étude comparative des dépenses et des
receltes. Nous avons reconnu qu’en mettant les choses au pire, 'exploitation de la Stadtbahn
et de la Ceinture devait produire actuellement une recette nette dépassant 2 °/, du capital
dépensé. Cerles ce revenu serait insuffisant pour une Sociélé particuliére, et Fon peut en
conclure que l'industrie privée, avec les exigences financiéres qu’elle est forcée de subir aurait été
incapaj)le de mener & bonne fin une entreprise pareille. Mais pour I’Etat il n’en va pas de méme.
Son crédit Iui permel d’emprunter & un taux inférieur 4 3%/, et comme il se trouve bénéficier
d'autre part de tous les avantages indirects résultant de I'entreprise, et en particulier des plus-
values considérables qu'elle a provoquées sur les réseaux de banlicue et de grandes lignes, la
situation financiére se présente sous un jour tout différent. C'est le role naturel el conslaul de
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IEtat d’entreprendre de grands travaux publics — rouies, ponts, canaux, ports de mer — qui sont
par eux-mémes improduclifs c’est-a-dire qui ne donnent lieu & aucune rémunération directe.

La situation est done pour lui exceptionnellement favorable lorsqu’il se trouve en présence d'un.

grand travail d’utilité publique pouvant fournirunrevenu direct presque rémunérateur, et tel est le
cas dés & présent pour la Stadibahn et la Ceinture, sans parler méme des plus-values quasi-
certaines que les statistiques établies font prévoir et qui pourront rendre dans un avenir prochain
cetie situation financiérement brillanle. '

L’Etat a donc trds sagement agi, on peut affirmer, en exéculant lui-méme une muvre que

les capitaux privés auraient été incapables de mettre debout et qui fait grand honneur aussi

bien aux ingénieurs qui l'ont con¢ue qu'a I'Administration quil'a réalisée et qui en dirige I'exploi-
tation de la facon la plus intelligente. Entre ses mains, le Métropolilain d’intérél général prend
ainsi loute sa valeur et certains services insuffisamment productifs par eux-mémes, comme ceux
des grandes lignes et des banlieues, qu'une Sociélé privée aurait été forcée sans doute d’éearter
se justifient autant par I'intérét public que I’Etat cherche avant tout a satisfaire que par les plus-
values qu'ils apportent dans les grands réseaux et dont I'Etat possesseur de ces grands réseaux
doit directement bénéficier. Tl est certain qu'a cepointde vue la réunion deschemins deferentre les
mains de I'Etat a puissamment contribué a faciliter les choses. Avecle systdme des Compagnies
privées on n'aurait pu faire entrer en ligne de comple les plus-values en question que par des
subventions accordées par les anciennes Compagnies 4 la Compagnie nouvelle du Métropolitain,
etil eut été bien difficile, on le congoit, de se mettre d’accord sur I'importance de ces subventions.

Ce que nous venons de dire des lignes d'intérét général (Stadtbahn et Ceinture) s’applique-i-
il également aux lignes d’intérél municipal ? Nullemenl. Pour ces lignes en effet, véritables
tramways accélérés, I'utilité est d’ordre purement local et Lintervention de I'Etat ne s’expli-
querait pas plus que pour I'établissement de lignes d’omnibus ou de tramways. Cest la Ville
seule qui pourrait logiquement intervenir. Mais ici les dépenses de construction, grice a
I'utilisation du sol des rues et & la moindre importance de toutes les installations en général.
sont infiniment moins élevées et la rémunération peut étre suffisante pour tenter Uindustrie
privée et justifier son intervention. I)’autre part ces lignes, nous I'avons expliqué précédemment,
doivent &tre rationnellement exploitées par 1'électricité et les grandes Sociétés de Traction
électrique semblent indiquées pour les entreprendre, landis que les services municipaux ont
pour ces questions {outes spéciales une compétence et une expérience certainement moindres.
On ne saurait donc désapprouver le Conseil municipal de Berlin d’avoir coneédé la construction
et I'exploiiation de son réseau électrique & un établissement aussi sérieux que la maison Siemens
el Halske, tout en se réservant d’ailleurs un droit de controle efficace el en imposant A la
Société un cahier des charges de nalure & sauvegarder les intéréts multiples de la Ville et du
public. L'avenir montrera si, comme nous le pensons, ces lignes sont susceptibles de donner des
bénéfices. En tous cas, de la maniére dont leur tracé a été compris, loin de faire concurrence
ala Stadtbahn et & la Ceinture, elles sont cerfainement appelées & développer encore leur
prospérité en leur créant des affluents et des débouchés nombreux, et nous n’hésitons pas a
dire qu’aprés leur achévement, Berlin sera certainement I'une des villes du monde les mieux
desservies au point de vue du bon marché et de la facilité des transports.

Lille lmp.t Danel
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