LE CHEMIN DE FER DE CEINTURE DE PARIS

Le transport en commun des voyageurs dans les
orandes agglomérations est un service qui ne laisse
guere reposer ceux (ui en ont assumé la charge.
Les perfectionnements réalisés sur un point sont
aussitét réclamés pour I'ensemble, et les progres
obtenus avec un procédé sont immédiatement exigés
des autres systemes.

La traction électrique adoptée sur le Métropoli-
tain a profondément modifié les habitudes du Pari-
sien. I1 a compris les avantages capitaux que pré-
sentait lanouvelleexploi-

chemin de fer de I'Ouest et quia été le point de
part de la Ceinture actuelle. C'est en effet sw&
troncon que sont venues se greffer la Ceinfure ¥
droite, construite en 1852 et 1853, et la Cens
rive gauche, construite en 1859, dont la jos -t
constitué le tracé a double voie que parcourent
cette époque les trains « circnlaires ».

Les voies dela Ceinture sont aujourd’hui raee
avec toutes les grandes lignes de chemin
aboutissant a Paris, sauf celle de Sceaux. ‘

Elles desservent

tation, et il a déserté en
masse les moyens de
transport moins rapides,
moins réguliers ou moins
économiques.

La diminution du ftra-
fic a été surtout sensible
pour les lignes d’omnibus
ou de tramways paral-
leles aux lignes métropo-
litaines ; mais elle s’est
fait sentir également sur
les bateaux et sur les
voitures de place, et
méme sur certains tron-
cons urbains des grandes
lignes, et sur le chemin
de fer de Ceinture, con-
currents cependant puis-
sants et populaires, fré-
quentésdepuisdelongues
années par le public.

Le moment semble fa-
vorable pour étudier les
positions respectives des
diverses entreprises de

embranchement Sp&es
construit en 1866-188
le marché aux bestas
de la Villette. )
Le service des ood
geurs est assure
vingt-neuf stations
cinq appartenant &
Compagnie de TG
( Courcelles - Levalloss
Porte-Maillot, avenue &
Bois-de-Boulogne, =ws
nue Henri-Martin
Passy) et une :
(Auteuil). Il est regess
table que des quesiiom
d'autonomie aient fores
a conserver les deux sta=
tions accolées de Coms
celles-Levallois et &
Courcelles-Ceinture, dosi
- Texploitation simultanés
est une géne permanents
pour la Compagnie &
n'apporte aucun avass
tage appréciable au voya

A

transport = en commun
dans Paris. !

Nous examinerons leur
organisation actuelle, les
progres accomplis durant ces derniéres années, les
perfectionnements et les travaux en cours d’exé-
cution, les projets d’avenir. Enfin, nous essayerons
d’estimer les chances des divers concurrents qui se
disputent la manutention urbaine de ces colis
vivants que sont « Messieurs les voyageurs ».

Voies et stations. — Le chemin de fer de
Petite Ceinture de Paris forme un circuit fermé,
accolé sur presque tout son parcours aux boulevards
extérieurs des fortifications. Il ne s’en écarte nota-
blement qu’au nord-est, o Belleville et Ménilmon-
tant, et, pendant quelques centaines de meétres, au
Point du Jour et & Passy.

Cette boucle, de pres de 32 kiloméires de déve-
loppement (31 312 meétres), emprunte, entre Cour-
celles et Autenil, les voies dela ligne de Saint-Lazare
a Auteuil, ouverte en 1854 par la Compagnie du

Fiz. 1. — Chemin de fer de Ceinlure de Paris. Station de Grenelle
(vue prise du boulevard Yictor). .

geur. B
Les quais des stations
ont une largeur de 3
a 4 metres sur 120 &
150 metres de longueur. Ils sont tous surélevés &
0™,85 au-dessus du niveau du rail.

Le service des marchandises est concentré dams:
les sept gares dont les noms suivent : Aubervillie s
(gare de iriage), Belleville-Villette, Paris-Bestiams
Charonne-Marchandises, Paris-Gobelins, La Gla=
ciere-Gentilly et Grenelle. 3

La voie est posée sur fraverses en chéne ou es
hétre eréosoté. Les rails ont généralement 12 metres
de longueur. La Ceinture R. D. est équipée en rail
Vignole,la Ceinture R. G. en rail double champignons =
on a conservé ces deux types, adoptés lors de I'éta- =
blissement de ces lignes, mais on les a notablement =
renforcés. Les rails des derniers modeles pesent
A4 kilos le metre courant en Vignole, ef 41 kilos em
double champignon. Les autres profils encore en ser=
vice sont peu & peu remplacés.
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Matériel roulant. — La traction des trains de | Deux types sont en service : les locomotives
voyageurs s'effectue par locomotives a wvapeur. | simple expansion, type 1900. et les nouvelles loeq

Fig. 3. —Locomotive-tender de la Gie duch. de fer du Nord. Type dit Grande banliewe on revolver, i deux cylindres, deux essieux coupléset deux boggies.
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motives compound a quatre cylindres, type 1902.

Ces deux séries sont des machines-tenders a trois
essieux couplés.

Les locomotives du type 1900 ont des roues mo-
trices de 1™, 44 de diameéetre. Leur poids total en
charge est de 444,400, tout entier adhérent. Les
deux cylindres attaquent I'essieu moteur du milieu.
Les locomotives du type 1902 ont des roues
motrices de 1™,664 de diametre ; I'avant repose sur
un boggie a roues de 0,850 de diametre. Leur poids
total en charge est de 58 tonnes, dont 45 tonnes de
poids adhérent. Elles sont a quatre cylindres, dis-
posés deux a deux en tandem (c¢'est-a-dire dans le
prolongement I'un de I'autre) et dans chaque groupe
la vapeur arrive dans le pelit eylindre, se détend,
passe dans le grand cylindre el s’échappe dans I'at-
mosphere, grace a un double mécanisme de distri-
bution. Le grand cylindre est a 'avant; les tiges des
pistons attaquent I'essien moteur du milieu, qui
fransmet son mouvement aux deux aulres par
deux bielles d’accouplement.

Les trains de marchandises sont remorqués par
des locomotives lender a quatre essieux couplés,
dont le poids total est adhérent. Les cylindres at-
taquent le froisieme essieu a partir de 'avant. Les
machines 1 a 8 pesent 474,300, Ies machines 9 a 13,
51',640.

Le service de la traction n’est pas assuré par la
Compagnie elle-méme, mais par la Compagnie du
chemin de fer du Nord, qui prend en consigne les
machines de la Ceinture et leur affecte des chauf-
feurs et des mécaniciens de son personnel.

La CGompagnie de la Ceinture dispose actuelle-
ment de quinze locomolives a simple expansion
du type 1900, de quinze locomotives compound du
type 1902 et de treize locomotives a marchandises.
Un certain nombre de machines de la Compagnie du
Nord sont en outre affectées a la traction des {rains
de la Ceinture suivant les besoins du service.

L'un des types le plus employés est celui dit « de
grande banlieue » ou « revolver » avec boggie a I'a-
vant et boggie a I'arriere, & deux essieux moteurs
couplés et a simple expansion. Malheureusement, ces
excellentes machines n’ont qu'un poids adhérent de
32 tonnes sur 63 tonnes de poids total, et se trouvent
dans des conditions défavorables avec des démarrages
aussi fréquents.

Les trains de voyageurs comportent deux classes
de voitures.

Les wagons de 2° classe sont d'un modéle élargi
créé en 1896 ; les banquettes, transversales, peuvent
recevoir chacune six personnes. Les voitures, a
deux essieux, mesurent 11™,60 de longueur totale,
20 99 de largeur maximum, 3,335 de hauteur au-
dessus du rail et pesent a vide 13 500 kilos. Elles
sont a six compartiments de douze places, soit
soixante-douze places assises par voiture, mais en
cas d’affluence la largeur entre les banquettes per-
met d’accepter trois ou quatre personnes debout.

Les wagons de 1™ classe sont analogues comme
gabarit, mais ils n'ont que ¢inq compartiments de

huit places, soit quarante places assises par voilus

Il y a actuellement en service cent soixante-trems
wagons de 2° classe et trente de 17 classe; ce qu
permel de former environ trente trains du tyg
normal. ' _

En outre, un certain® nombre de voitures
1* et de 2¢ classe de la Compagnie du Nord
mises en service suivant les besoins. :

La Ceinture ne possede pas de wagons a marel
dises et se borne a assurer la traction, le eha
ment et le déchargement des véhicules qui emp
tent ses voies ou utilisent ses installations.

Exploitation. — La Compagnie du chemin
fer de Ceinture assure deux services é¢galement 1
portants : le service des grandes lignes et le serviee
métropolitain. : 3

Service de jonction des grandes lignes. — Le
manque absolu de raccordements intérieurs entre les
ferminus, dans Paris, des divers réseaux de chemin |
de fer était un obstacle fort sérieux a I'établissement
de trains internationaur ou de trains nationans
a grands parcours. Onatourné la difficulté en em-
pruntant les voies de la Petite Ceinture. C'est ainsi
que les rapides de Calais-Vintimille, Boulogne-
Modane, aboutissant a la gare du Nord, repartentde
cette gare par La Chapelle (Ceinture), continuent
Jusqu'a La Rapée-Bercy (Ceinture), rebroussent
Jusqu'a la gare de Lyon et repartent enfin vers
I'ltalie. Le rapide Paris-Madrid parcourt le méme
tracé sur la Ceinture, mais continue jusqu'a Ivey-
Marchandises (Petite Ceinture), aboutit a la gare de
Paris-Austerlitz et en repart pour I'Espagne. _

Divers trains de messageries, de marchandises, de
pelerins ou d'émigrants, dont les horaires et les tracés
sont variables suivant les besoins du service, utilisent
¢galement les voies de la Ceinture pour passer d'un
réseau a un autre.

Le nombre de ces trains, dits de jonction, est
d’environ quinze par jour, en service régulier.

Service métropolitain. — Le service local est
assuré par deux séries de trains @ les trains ciren-
laires et les trains provenant de la gare du Nord.

Les frains circulaires ont la composition nor-
male suivante : une locomotive-tender, deux four-
gons, une voiture de 1™ classe et cing voitures de
2¢ classe. Leur poids a vide est d’environ 100 tonnes
pour quarante places offertes en 1' classe et 3.0 en
2¢ classe.

Le service de semaine comporte six trains a
I'heure, le matin et le soir, et quatre trains seulement
pendant la journée, de 7°30™ du matin & 4"30* du
SOIr.

Le service des dimanches et fétes comporte géné-
ralement quatre trains a 'heure jusqu'a 10%30™ du
matin et six ftrains a ['heure pendant toute la
Journée. :

Le premier départ a lieu entre 4 et 5 heures du
matin, le dernier vers minuit.

Les trains provenant de la gare du Nord ont
I'une des compositions suivantes : avec le matériel
roulant du Nord, deux fourgons, une voiture de
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= classe et sept voitures de 2¢ classe. Avec le maté-
de la Ceinture, deux fourgons, une voiture de
T classe et cing voitures de 2¢ classe dont une, parfois
dutype BDf), est pourvue d'un compartiment a ba-
sages et remplace T'un des deux fourgons Leur
nombre est de quatre a I'heure, mais les nouveaux
uménagements projetés a la gare du Nord (pa1 suite
;‘l récent report du service des messageries a La
Chapelle) permettront sans doute, prochainement, de
e porter & huit. Les quatre trains du service actuel
' lttent la gare du Nord et y reviennent via Ornano;
_vm quatre nouveaux ftrains se raccorderaient a la
_ mture via La Chapelle-Saint-Denis, et assureraient
n51 un service direct dans chaque direction, comme
cela avail été prévu et réalisé dans les débuts.
~ Les trains de la Ceinture donnent la correspon-
danceavece toutes les lignes de chemin de fer croisées
j u juxtaposées, directement pour I'Est (Esl-Ceinture,
Bel-Air), le Lyon (La Rapée-Berey), I'Orléans (Orléans-
einture, Glaciere-Gentilly) et les lignes de I'Ouest
ouhssanta Montparnasse (Ouest Ceinture), et indi-
rectement avec les lignes de I'Ouest aboutissant a
S Saint-Lazare ou aux Invalides, ainsi que pour les
gnes du Nord. Il faut gaguner ces trois derniers
.E#-‘ srminus par leurs trains métropolitains respectifs.
J; Signaur. — La sécurité de 'exploitation est as-
surée par 'emploi du block- -system.
,_ Les postes sont munis de signaux d’arrét absolu
reliés entre eux mecanlquement de telle sorte que,
le signal d'un poste étant mis a T'arrét derriere un
train, ne peut plus étre effacé par ce poste; il lest
. par le poste suivant (dans le sens de la marche du
h‘am) qui ne peut faire celte manceuvre de mise a
woie libre qu'aprés avoir mis son propre signal a
3 l arrét derriere le train.
Il ne peut done y avoir qu'un train dans chaque
section. L’espacement moyen des postes est d'en-
;.TII’OH 780 metres (32 postes sur 25 kilometres de
~ Ceinture R. D. et R. G.). -
~ Lesbifurcations sont munies de postes Saxby, ou
~ de type analogue, dans lesquels les aiguilles sont
enclenchees avec les signaux de maniere a empécher |
i mateme]lementl algmlleurd autoriser simultanément
des passages non compatibles entre eux.

-
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nausées avec vomissements, douleurs au creux de
T'estomac et enfin perte de connaissance, comme dans
1e premier cas, qui souvent est précédée d’'une phase
délirante avec hallucinations. En somme, les sym-
ptémes sont assez variables suivant les cas, mais un
‘phénomeéne a peu pres constant est I'élévation cousi-
dérable de la température du corps qui atteint 42°
‘et méme 45°. La mort, qui survient au bout d'un
temps qui variede quelques heures a plusieurs jours,
est le plus souvent précédée de mouvements convul-
sifs ou de coma. La rigidité cadavérique est remar-
quable par sa précocité : elle survient souvent dans
les trois premiéres heures.

Malgré les recherches des physiologistes, la patho-
génie des insolations est obscure. On a constaté de
la congestion cérébrale, de la congestion pulmonaire,
des hémorragies méningées, des ecchymoses de la
peau, des plévres, du péritoine. Il se produit proba-
blement une contraction des vaisseaux qui explique
la paleur dela face, la suppression de la sueur, puis
‘une dépression consécutive des muscles cardiaque
et diaphragmatique, d'otarrét de la circulation et
(de la respiration. Quand la guérison doit avoir lieu,
e malade reprend connaissance, les divers troubles
disparaissent, mais leretour al’état normal peut de-
mander quelquefois une semaine; on peut observer
des maux de téte persistants-et des troubles intellec-
tuels qui vont parfois jusqu’a la folie.

Quelles précautions & prendre contre I'insolation ?
Les personnes qui doivent s’exposer aux fortes cha-
leurs doivent porter des coiffureslégéres, de couleur
claire, munies de couvre-nuque ; elles doivent éviter
de s'étendre surla terre, carles couchesd'air au con-
tact du sol ont une température extrémement élevée.

Dés les premiers symptomes, on transportera le
malade dans un lieu frais, on le déshabillera et I'on
pratiquera sur tout le corps des frictions énergiques
avec de l'eau froide ou de la glace pilée;on lui met-
tra des compresses d’eau glacée sur la téte et, s'il y
a des phénomeénes d’asphyxie, on aura recours aux
tractions rythmées de la langue. Clest a cela que se
borneront les soins & donner aux insolés en attendant
I'arrivée du médecin qui, en cas de coma persistant,
fera des injections sous-cutanées d'éther et qui sur-

veillera 1'état du cceur.
Dr GEIGER.

LE CHEMIN DE FER DE CEINTURE
DE PARIS

Tarifs. — La Compagnie du chemin de fer de
Ceinture délivre des billets simples et des billets
d’aller et retour ordinaires aux tarifs suivants :

Prix des billets ordinaires.

ire zone. 20 zone.

Billet simple ire classe......... 0 fr. 40 0 fr. 55
— Be classe..eecenes 0 fr. 20 0 fr. 30
Aller et retour it classe......... 0 fr. 60 0 fr. 90
—_ 2e classe....ouin.s 0 fr. 30 0 fr. 50

(1) Voy. numéro du 9 juillet 1904, p. 88.

Elle délivre en outre des billets d’aller et retour
dits « ouvriers », a tarifs réduits. Ils sont valables le
matin jusqu'a 7 heures (1°" avril-30 septembre) ou
8 heures (1¢" octobre - 31 mars) pour un certain nombre
de trains indiqués par des tableaux, et donnent droit
au retour par un train quelconque a partir de midi.
Ces bhillets coutent seulement le prix d'un billet
simple (O fr. 20 et O fr. 30).

Elle délivre enfin des abonnements donnant droit
au libre parcours et des cartes de -circulation
spéciales. Le prix de I'abonnement est calculé
d’apres la distance kilométrique, a partir d’un mini-
mum de 4 kilometres, en supposant deux voyages
par jour.

Statistique. — Le simple tableau ci-dessous
permettra de se rendre compte de I'importance du
mouvement des voyageurs assuré par le chemin de
fer de Ceinture :

Mouvement des voyageurs.

Années. ire classe, 20 classe.
1900, .. e i eeas 950.213 38.034.866
L T 731,485 30.666.863
L 111 RN N S 770,696 32.207. 424
1903 .. .vvvenvencrsnoraa 721.470 30.474.692
1904 (5 mOIs) . .oveenn. 327.344 12,648,366

Le chiffre élevé atteint en 1900, grace & I'Exposi-
tion universelle, étant ramené a une valeur normale,
on voit que le mouvement moyen de la Ceinture est
de 85 000 & 90 000 voyageurs par jour, et que le
nombre des voyageurs de 2° classe représente plus
de 97 p. 100 du chiffre total.

Une évaluation plus exacte montre que la pro-
portion des voyageurs de 1™ classe a été  de
2,39 p. 100 en 1901 — 2,4 p. 100 en 1902 —
2,29 p. 100 en 1903. Les trains de Ceinture sont
donc désertés par la classe ouvriere, et conservent
presque entierement leur clientele de 1 classe.
Les résultats du deuxieme semestre de 1903 per-
mettent d’apprécier plus exactement la diminution
de trafic occasionnée par les deux lignes métropo-
litaines actuellement en exploitation et dont le
service complet n'a commencé que le 2 avril; on
peut se rendre compte qu'elle est trés sensible.

Les recettes du service des voyageurs pendant la
période 1900-1903 sont résumées dans le tableau
ci-dessous:’

Années. 1re classe. 2¢ classe.
1900.. .. cvasnsrarnnnns 227.102 fr. 5.779.641 fr.
D00 ivimw inwwiame s 178.625 fr. £.573.422 fr,
T2, .o viivaavsnanns 181.089 fr. £.721.537 fr,
1903, . cc e cunnnennns 163.388 fr, 5457848 fr.

Soit une recette moyenne, par voyageur de
{7 classe,de O fr. 239 — Ofr. 244 —0fr. 233 —01fr. 230;
et, par voyageurde 2 classe, de O fr. 152 — Ofr. 149 —
0 fr. 146 et O fr. 146.

On voit 'énorme proportion des voyages a tarifs
réduits (aller et retour ouv riers, abonnements, cartes
de circulation), les voyages a parcours réduit
n'entrant dans le nombre total des voyages effectués
que pour une trés faible part.
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Les recettes du service des marchandises progres-
sent d'une facon réguliére, comme le montrent les
chiffres ci-dessous :

Années, Recettes marchandises,
BO0  svamm v s 2,089.426 fr.
1004 . v i i e 2 400,120 fr.
PO onnvmne smwswpams 9.873.{27 fr.
FO0S oo smemeneaigy Feen 3.181.836 fr.

Elles représentent donc actuellement plus du tiers
de la recette totale, alors qu'en 1900 elles n’attei-
gnaient que le quart. La Compagnie a suivi ce mou-
vement en créant la nouvelle gare de marchandises
de Paris-Gobelins, située dans le quartier industriel
de la Gare. La dépense totale atteindra 5 millions de
francs. Cette gare, ouverte seulement le 1°* juin de
I'année 1903, assure déja un trafic important de
sucres et de charbons et semble appelée a rendre
de tres réels services.

Ameéliorations et travaux exécutés de-
puis 1899. -— Nous pouvons maintenant juger
des progrés réalisés depllls 1899 par le chemin
de fer de Ceinture.

La voie a ¢été renouvelée sur de nombreux
points, de maniére a éliminer presque comple-
tement les types de rails anciens pesant moins
de 38 kilogrammes le metre courant.

Les quais des stfations ont été exhaussés au
niveau du plancher des voitures, afin d’activer la
montée et la descente des voyageurs. L'éclairage
électrique a été installé dans plusieurs gares. Une
nouvelle gare aux marchandises, dite Paris-Gobe-
lins, a ét¢ ouverte le 1° juin 1903.

Le matériel roulant a été augmenté, L'éclai-
rage électrique a été appliqué a toutes les voi-
tures de voyageurs. Il est assuré par des accu-
mulateurs.

Le conducteur du train peut, de son fourgon,
allumer ou éteindre toutes les lampes du train
par lamancuvre d’'un seul commutateur. Ce dis-
positif permet de n'employer les lampes que dans
les sections en {unnel, d’ou économie de courant.

11 a ét¢ mis en service quinze nouvelles locomotives
tender compound, type 1902, a trois essieux couplés
avec boggie al'avant et deux paires de cylindres
compound tandem, d'un poids adhérent de 38 ton-
nes, permettant des démarrages rapides,

Les signaux et les aiguillages ont été améliorés.
De nombreux postes du type Viguier ont été rem-
placés par de nouveaux postes d’enclenchement type
Saxby, ou type Bianchi-Servettaz, a mancuvre
hydraulique.

La vitesse des trains a été augmentée, principale-
ment par la réduction des arréts et par une plus
grande accélération au démarrage. La durée du tour
de Paris, qui exigeait une heure et demie en 1900,
a été réduite 4 une heure vingt minntes en 1901 ;
avec le service accéléré actuellement adopté (sauf
.pendant les heures de surcharge), elle n'est plus
que de une heure dix minutes, ce qui représente une
vitesse commerciale d'environ 29 kilométres & I'heure.

Malheureusement, I'emploi simultané de types de

locomotives trop dissemblables crée une géne per-
manente dans I'exploitation et ne permet pas de faire
rendre aux nouvelles machines ce dont elles sont
capables. Le dimanche surtout, on voit circuler les
modeles les plus variés du Nord et de la Ceinture, et
le service est bientot désorganisé. 11 devient impos-
sible d'observer les horaires et, dans ces conditions,
les avantages de types perfectionnés sont absolu-
ment illusoires.

Les améliorations & exécuter. — L’avenir.
— Telle est, dans ses grandes lignes, I'organisation
actuelle du chemin de fer de Ceinture de Paris.
Durant ces dernieres années, des progrés trés sérieux
ont été réalisés, inspirés la plupart des services
urbains de I'étranger. La transition, bien que lente,
a été poursuivie méthodiquement.

Mais la tache est loin d’étre achevée. Les stations,
d’une construction déja ancienne et mal aménagées,
sont pour ainsi dire toutes entierement a refaire ; les

Fig. 1. — Raccord des lignes de la Ceinture avec celles de la Compagnie
de 1'Ouest (Saint-Lazare & Auvteuil) 4 la station de Courcelles.

quais, mal abrités, demandent une -couverture
urgente ;1'accés et la sortie en sont souvent défec-
tueux et I'éclairage insuffisant.

Il faut que les batiments d'un service métropoli-
tain soient propres, spacieux et commodes, sinon
luxueux ; le public, méme ouvrier, a droit a certaines
exigences, et la différence est vraiment trop grande
entre les nouvelles stations de I'Quest, voisines des
(uartiers riches, et les baraques en maconnerie ou en
bois de la Maison-Blanche ou de Grenelle.

Il faut des améliorations radicales de tarifs. Sans
aller jusqu’a établir des billets pour chaque station,
on peut diviser I'exploitation en un certain nombre
de sections, trois ou quatre par exemple, comme
dans les autres capitales, et appliquer des tarifs dé-
croissants, analogues & ceux des tramways de
pénétration.

Avec quatre sections, les tarifs ne devraient
pas dépasser, pour un billet simple de 2° classe :
Ofr. 15, 0 fr. 20, 0 fr. 25 et O r. 30, et pourlaireclasse:
0 fr. 25,0 (r. 30,0fr. 40 et O fr. 50. Beaucoup de voya-
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geurs qui, aujourd’hui, préferent gagner a pied la
station du Métropolitain ou le bureau d’omnibus le
plus proche, viendraient, & prix égal, aux trains de
Ceinture, d'un service régulier, et dont la vitesse
élevée racheterait 'espacement excessif de certaines
stations

Mais ces modifications de tarifs elles-mémes
seront impuissantes & rendre a la Ceinture son an-
cienne popularité, si elles ne sont appliquées en
méme temps aux services métropolitains des
grandes lignes en correspondance avec elle.

Tout 'avenir de la Ceinture dépend, en effet, de la
facilité de ses relations entre ses gares et le centre
de Paris. Une ligne transversale ou radiale peut
se suffire & elle-méme, mais une ligne circulaire
aussi excentrique qu’elle a besoin d'échanges avec
les lignes rayonnantes qu’elle croise. Les deux ré-
seaux, radial et circulaire, se complétent 1'un I'autre
et permettent des combinaisons de service variées
a l'infini dont le voyageur apprécie justement les
avantages. )

Cest & ces tracés sinueux et parfois bizarres, em-
pruntant tour a tour les lignes rayonnantes et les
lignes circulaires pour revenir, par une boucle al-
longée, arrondie ou bossuée, a leur point de départ,

que les innombrables trains de Londres et de sa

banlieue doivent leur popularité.

Figés dans un « splendideisolement », les terminus
métropolitains de nos grandes lignes sont impuis-
sants a assurer un service international rationnel, un
service de banlieue satisfaisant, et un service local
de marchandises desservant les centres les plus im-
portants de la capitale, 4 commencer par les Halles.

Mieux que personng la Compagnie de la Cein-
ture semble appelée a jouer ce triple role. — Le
voudra-t-elle? Le pourra-t-elle ? Verrons-nous se
former une entreprise nouvelle indépendante ou les
grandes Compagnies s’associer en un syndicat qui
absorbera la Ceinture? Autant de points d’interro-
gation mystérieux.

Mais T'utilité de I'ccuvre ne saurait étre contestée,
et les Compagnies se disputent déja, pour les lignes
métropolitaines en construction ou en projet, la fa-
veur d’une station accolée a la leur, ou méme com-

- pletement enfermée dans leur gare, comme la

Compagnie d'Orléans a la place Valhubert,.

La situation actuelle de la Ceinture ne saurait étre
stable ; il faut, pour ainsi dire, qu’elle ne soit rien
ou (u'elle soit tout.

Son tracé circulaire périphérique ne lui permet pas
de suivre I'évolution qui se propage du centre a
I'extérieur; elle hésitera donc a adopter les moyens
de ftraction plus perfectionnés qui s’imposent aux
lignes rayonnantes. Elle reculera peut-étre devant
les frais de transformation et d’extension ; alors
elle sera désertée au profit de celles-ci et réduite
au role de rabattage vers les lignes mieux outillées
qu'elle, avant de passer sous leur contréle.

Ou bien elle se décidera a aller de 'avant et &
forcer I'inertie des grandes Compagnies. Apres avoir
joint I'Ouest a I'Orléans, des Invalides au quai

d'Orsay, elle raccordera entre eux les terminus des
différents réseaux et créera la grande gare interna-
tionale que demandent nos relations avee I'étranger ;
— elle organisera des frains de banlieue a grande
vitesse et des express métropolitains desservant

ces centres naturels que sont le Chatelet, I'Opéra et

la Bastille, la place de la République et Montpar-
nasse. — Les approvisionnements et les matériaux
de toutes sortes, rassemblés de la France entiére et
de I'étranger dans les gares de triage, voisines de la
zonedes fortifications disparues, seront, en quelques
minutes, conduits directement aux Halles, aux
abattoirs, aux docks et aux entrepéts. Un mouve-
ment formidable de voyageurs et de marchandises
utilisera les trains rapides, les tracteurs puissants,
les gares spacieuses et les installations perfection-
nées du Résean Central Métropolitain créé par elle,
ef assurera & cette vaste entreprise une large rému-
nération des capitaux qu’elle aura engagés:

Mais tout cela, n’est-ce point encore un réve? Se
trouvera-t-il desFrancais assez dignes de confiance,
assez convaincus eux-mémes et assez énergiques
pour mener & bien ce travail sans le concours de
Pétranger?

G. M.

(GHRONIQUE

Une ligne télégraphique de 6400 kiloméires.
— La Compagnie anglaise du Télégraphe indo-euro-
péen vient, nous apprend le Cosmos, d’établic un
service télégraphique direct entre Manchester et Téhé-
ran, en empruntant les lignes allemandes et russes
jusqu'en Perse. La distance des deux villes est de
6400 kilométres et, par 'emploi de relais automatiques
évitant toute réexpédition des dépéches, on a, aux
essais, transmis 149 mots en huit minutes.

Récentes expériences de M. Marconi. —
A bord de la Compania, M. Marconi, se rendanl & New-
York, installa ses appareils et ses opérateurs restérent
en communication .avec la station de télégraphe sans
fil de Poldhu pendant les 1700 premiers milles ; mais,
dés le 1500, les appareils enregistrérent les signaux
émis par la station de Cap-Breton (iles de la Nouvelle-
Ecosse, prés Terre-Neuve). Le paquebot fut donc pendant
toute cette traversée en communication directe avec la
terre. Au collationnement des dépéches, on releva une
seule erreur commise dans un nom propre !

Le.prix de revient des navires de guerre. —
La Revue Scientifique a relevé dans 1'United Service
Gazette de Londres, quelques chiffres relalifs au prix de
cott des navires de guerre acluels, comparativement
aux prix payés il y a une dizaine d’'années.

Ainsi, en Angleterre, le Royal-Sovereign (1891-92)
revenait & 1700 francs la tonne, et le Roi Edouard VII,
tout récent, cotite 2250 francs la tonne.

En France, nous payions 2360 francs la tonne en 1891,
et la Patrie, en construction, nous coitera, par tonne,
2 850 francs.

La Russie, qui dépensait 1 900 francs il y a dix ans,
paie aujourd’hui 2 520 franes par tonne.

L’Allemagne passe de 1 670 francs & 2 280 francs en
douze ans.



