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                                                             Historique du métro parisien.
L’histoire du métro débute à Paris dans les années 1870, dans le but de désengorger la capitale, alors saturée par ses transports de surface.Après d’incessantes querelles entre l’Etat et la Ville de Paris qui ne parviennent pas à se mettre d’accord sur un projet commun (parmi les très nombreux proposés), l’imminence de l’Exposition Universelle débloque finalement la situation. En 1896, les plans de réseau souterrain à traction électrique présentés par les ingénieurs Bienvenüe et Huet sont retenus et la Ville de Paris en obtient la concession.
Deux ans plus tard, le chantier, déclaré d’utilité publique, démarre.

Le 19 juillet 1900, la première ligne (Porte de Vincennes-Porte Maillot) ouvre ses portes, juste à temps pour desservir les épreuves des Jeux Olympiques d’été qui se déroulent au bois de Vincennes. La décoration de la ligne est soignée ; on fait même appel à l’architecte Guimard pour réaliser, dans le style Art Nouveau, les différentes entrées du métro.
Le succès  de ce « chemin de fer métropolitain » est tel, que la ville de Paris décide de rallonger les rames (on passe de 3 à 8 voitures) puis de créer de nouvelles lignes. En 1913 il en existe dix ; à la veille de la seconde guerre mondiale, le réseau mesure 159 km de longueur et on compte 332 stations.
Le chantier a donc avancé très vite, et ce malgré les différentes difficultés rencontrées : bombardements aériens entraînant affaissements de terrains et arrêts ponctuels des travaux, incendies meurtriers (lesquels conduisirent les ouvriers à préférer dorénavant les matériaux métalliques au bois), et traversées sous-fluviales complexes. A ce titre, la création de la ligne 4 nécessitant de passer, pour la première fois,  sous la Seine, constitua une véritable gageure : il fallu geler les terrains pour y creuser des tunnels,  sans les inonder.
Au cours des années 20, l’extension continue de la proche banlieue impose de prolonger le réseau au-delà de Paris. Les premières lignes concernées atteignent les ponts de Sèvres (à Boulogne- Billancourt), de Neuilly, de Levallois, et les mairies de Montreuil, des Lilas et d’Issy-les-Moulineaux.
En 1946, dans un contexte social difficile, le métro enregistre pourtant son plus haut niveau historique de fréquentation avec 1,6 milliards de voyageurs.
En mars 1948, la Régie Autonome des Transports Parisiens (RATP) fait son entrée et se voit chargée de l’exploitation du réseau .Son objectif principal sera de moderniser le matériel (le métro sur pneumatique est adopté) et les stations. L’éclairage et l’accès aux rames sont revus.
En 1957, les premiers panneaux publicitaires permettant d’alléger les budgets sont posés à la station Franklin Roosevelt.Au fil des ans, les prolongements en banlieue se poursuivent ; le réseau express régional (RER) est mis en chantier ; le pilotage automatique et les barrières de péages magnétiques améliorent l’exploitation du métro.

En 1998 la nouvelle ligne 14 (ou « projet Météor ») est inaugurée.

L’innovation la plus spectaculaire de cette ligne (outre l’augmentation de la vitesse du métro et le spacieux réaménagement des stations), consiste en  la substitution du conducteur  par un matériel intégralement automatique. C’est une première mondiale!
Aujourd’hui, les stations sont une à une rénovées (le traditionnel carrelage blanc biseauté, emblème du métro parisien, couvre sols et plafonds) ; le réseau s’adapte sans cesse aux évolutions sociales : la fréquence  des voitures augmentent aux heures de pointe et les horaires s’allongent le week-end  (jusqu’à 2 heures du matin).

Enfin, des extensions de lignes sont à nouveau prévues afin, cette fois, de permettre la correspondance avec les stations de tramway, transport actuellement en plein essor dans un contexte de développement durable.
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Un peu de métro parisien  
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Pendant cette année 2000, le métro à fête ses 100 ans (La ligne 1, fut inaugurée le 19 juillet 1900). Emblème de l'ère industrielle, il participe depuis plus de 100 ans à l'aventure technique, économique et sociale. 
A l'occasion de cet événement historique, nous avons voulu présenter les principaux aspects de l'évolution du métro.
La ligne 4 est la première ligne du métro à traverser la Seine. Un premier tracé qui devait assurer le franchissement de la Seine entre le Louvre et l’Institut fut abandonné suite à l’opposition farouche de l’Académie de sentir passer le métro sous les pieds de ses illustres membres.

Le tracé fut donc modifié ainsi : après avoir desservi la place du Châtelet, franchissement en oblique du grand bras du fleuve en amont du Pont au Change, passage sous le Marché aux Fleurs et la Préfecture de police, passage également en oblique du petit bras en amont du Pont Saint-Michel et franchissement dela place du même nom avant de poursuivre sous la rue Danton.

Premiers du genre à Paris, les travaux à effectuer sont remarquables. Ils portent sur une longueur de 1100 m, avec un passage sous-fluvial, la construction des stations Cité et Saint-Michel.
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Un concours est donc lancé afin de pouvoir étudier toutes les solutions possibles et aussi d’être en mesure de choisir l’entreprise qui réalisera ces travaux. Des treize candidats qui présenteront 33 projets, c’est l’entreprise Chagnaud qui est retenue. Cette entreprise a fait preuve de sa compétence notamment avec la construction de l’ouvrage de superposition au croisement des lignes 3, 7 et 8 à la station Opéra (photo ci-dessous). Son projet consiste à enfoncer des caissons préfabriqués dans le lit de la Seine. Rappelons pour mémoire que le principal projet concurrent consistait en un creusement horizontal du type galerie.

Fonçage du caisson central dans le grand bras

Nous sommes en 1905, les travaux débutent. C’est tout d’abord le souterrain entre Châtelet et le grand bras de la Seine qui est réalisé, puis à l’aide de trois caissons son franchissement. Vient ensuite la construction de la station Cité à l’aide de trois autres caissons. Ensuite la construction du souterrain se poursuit jusqu’au petit bras de la Seine, puis son franchissement jusqu’à la station Saint-Michel à l’aide de deux caissons. La station est réalisée avec trois caissons supplémentaires. Enfin, le souterrain reliant la station Saint-Michel au bld Saint-Germain est réalisé. 

Tous les souterrains ont été réalisés à l’aide d’un bouclier sauf une quinzaine de mètres qu’il a fallu construire en boisant les galeries. Même avec cette technique, le travail est impossible : les terrains sont bien trop meubles. Qu’à cela ne tienne, on va congeler les terrains ! Une quarantaine de tubes enfoncés dans le sol dans lesquels circulera une solution de saumure à -24°, congèleront le terrain en quarante jours. Il faudra dix mois pour réaliser ces 14,50 mètres de tunnel.

Les caissons
[image: image50.png]


[image: image128.jpg]VAT b Contrdle

< METROPOLITAIN

N pmgy o
0\ w;,,gamm




Construction d’un caisson sur le quai des Tuileries

Il n’y a pas de place à proximité du chantier, les caissons sont donc fabriqués sur la partie basse du quai des Tuileries. Chaque caisson est composé d’un cuvelage en fonte abritant les deux voies, lui-même entouré d’une carcasse métallique. Cette carcasse reçoit elle même un habillage de tôles qui va rendre le caisson étanche en vue de sa flottabilité. Pour finir, les deux extrémités seront fermées provisoirement. 

Le premier caisson est lancé en août 1905. Il est amené à proximité du pont au Change, on le positionne, on construit le cuvelage intérieur (1), l’espace entre les deux cuvelages est rempli de béton (2), le caisson s’enfonce progressivement et se pose au fond du lit de la Seine, dans la tranchée préalablement creusée.

On installe les cheminées d’accès, on envoie de l’air comprimé dans la chambre de travail ce qui a pour effet de la vider de son eau (3). Puis on remplit le caisson d’eau ce qui a pour effet de l’aider à s’enfoncer (4). Les ouvriers travailleront dans cette chambre sous pression et continueront à creuser jusqu’à ce que le caisson soit à la bonne profondeur (5). Ensuite le dessus du caisson est remblayé et la chambre de travail noyée dans du béton (6). Il ne restera plus qu’à faire la jonction entre les caissons et les tunnels.
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Il est à noter qu’en août 1974 la RATP ayant besoin une nouvelle fois de faire passer une ligne de métro sous la Seine utilisa le système des caissons...
Les travaux
Ce sera la Compagnie Générale de Traction appartenant au baron Empain. Ce dernier s’associe avec les Etablissements Schneider du Creusot et fonde, en avril 1899, la Compagnie du Chemin de fer Métropolitain de Paris (CMP). C’est cette compagnie qui va équiper les ouvrages de génie civil sous la haute autorité de Fulgence Bienvenüe, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées. Elle assurera, également, l’exploitation du nouveau réseau. La première ligne de métro sera ouverte au public le 19/07/1900 afin, notamment, de desservir l’Exposition Universelle.
Une armée de terrassiers s’empare du sous-sol. Des chantiers s’ouvrent un peu partout. Le Paris de la construction du métro n’est que tas de terre, trous et grues. Cette situation va durer jusqu’au début de la guerre de 1914. On va retirer du sous-sol un volume de terre équivalent à une collline de soixante dix mètres de haut, occupant une surface égale à celle de la place de la Concorde.
Chaque jour c’est mille mètres cubes de déblais qu’il faut évacuer. Tous le moyens sont bons. La nuit ce sont les tramways qui remorquent des wagons chargés de terre. On construit chaque fois que c’est possible des tunnels allant vers la Seine afin de pouvoir mener les gravats vers des chalands.
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Travaux rue de Rivoli
Le 4 octobre 1898, les travaux de la première ligne de métro (Porte de Vincennes - Porte Maillot) commencent. La ville de Paris assure la construction des tunnels, tranchées et viaducs et des quais des stations, mais laisse la responsabilité des superstructures c’est-à-dire voies, installations électriques, aménagements des accès des stations, ateliers, à la compagnie concessionnaire. Celle-ci est désignée par une commission spéciale parmi six candidatures.
Pour pouvoir permettre au métro de suivre le tracé initial il faut bousculer pas mal de choses. Dévier les canalisations existantes, renforcer certains endroit ce qui a pour effet de provoquer des travaux même où il ne passe pas. Les commerçants se plaignent et demandent à être exonérés de la taxe d’étalage. Les cafetiers eux ne peuvent plus installer leurs terrasses.
Pour ne pas arranger les choses, le 9 décembre 1899, une voûte située entre les Champs Elysées et l’avenue de Friedland s’effondre en provoquant un cratère de quinze mètres de large. La chaussée s’enfonce de vingt mètre, arbres et réverbères disparaissent dans ce trou béant. Il n’y aura que deux blessés légers parmi les passant.Une autre fois, ce sont cinq ouvriers qui perdront la vie lors du fonçage des caissons sous la Seine. Et pourtant, se rappelle-t-on des tours de force stechniques réalisés par Fulgence Bienvenüe ?
Les projets de métro
Dès la seconde moitié du dix-neuvième siècle, la circulation, dans Paris, devient problématique. A partir de 1845, des projets (certains assez farfelus) de chemin de fer intérieur sont proposés à l’administration.
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Métro de Londres
En 1845 c’est le projet dit de Kérizounet, qui propose de relier le centre de Paris aux gares de Lyon et du Nord par un métro qui circulera librement sur un plan incliné dans un sens et qui sera tracté par des câbles dans l’autre.
Entre les années 1860 et 1900, le métro souterrain de Londres utilise de classiques trains à vapeur. Vous pouvez imaginer sans peine l’état des voyageurs et celui des stations.
C’est alors un système de locomotives à condensation qui est adopté : les fumées sont retenues dans les tunnels et expulsées sous des puits, ce qui oblige le stationnement des trains à des endroits bien précis.C’est ce projet que présenteront Letellier ou Brame et Flachat en 1856.Autre projet présenté, un métro aérien à traction vapeur. On peut imaginer sans peine les nuisances générées (fumées, dépôts bruits) au sein d’une ville comme Paris.
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Métro à air comprimé
Aux alentours des années 1865, un autre projet voit le jour en Angleterre, puis à New York. Le wagon en forme de piston est propulsé par de l’air comprimé dans un tunnel en forme de boyau.Arrivé en station, le métro peut progresser grâce à sa force d’inertie. Le silence, la propreté et la sécurité sont les principaux avantage de ce système, mais il faut de puissantes stations de pompage d’air.

Nous passerons rapidement sur le métro aquatique de Girard, pour parler du métro sans roues.

Expérimenté au parc de la Tête d’Or à Lyon en 1872, c’était en fait une sorte de monorail, dont le système de roulement était non pas placé sur le wagon mais sur le rail ! Parfaitement intégrable au paysage urbain, ce système avait pour inconvénient majeur une traction particulièrement compliquée.




Métro sans roues
Si le concepteur de ce projet avait pu rencontrer l’ingénieur Jean Bertin créateur de l’aérotrain, peut-être aurions nous pu voyager dans Paris dans des conditions différentes. Il y a eu l’étranger. Le plus fou d’entre eux étant très certainement celui d’Arsène Olivier qui propose en 1872, la construction d’un métro perché sur de très hauts viaducs destinés à enjamber les immeubles parisiens !

Après dix ans de tergiversations concernant l’autorité de tutelle du futur réseau, l’Etat et la ville de Paris décident de trouver une solution pour pallier l’insuffisance des moyens de surface. C’est l’approche de l’Exposition Universelle de 1900 qui va précipiter la décision. circulaire Etoile-Nation-Etoile, une transversale nord-sud, Porte de Clignancourt-Porte d’Orléans et une transversale est-ouest, Porte Maillot-Avenue Gambetta. L’assemblée municipale adopte le projet, le 20 avril 1896, en y adjoignant trois lignes. Le projet définitif est approuvé par le conseil en juillet 1897.

Un avant-projet de réseau de « chemin de fer urbain à traction électrique », signé Edmond Huet directeur des travaux de la ville de Paris et Fulgence Bienvenüe ingénieur en chef chargé de nombreux projets, certains restant dans les cartons, d’autres étant expérimentés soit en France soit à des approvisionnements en eau de la ville de Paris est déposé en 1895. Il comporte une ligne 
C’est par une loi du 30 mars 1898 qu’est déclaré d’utilité publique l’établissement dans Paris d’un chemin de fer métropolitain d’intérêt local à traction électrique, d’une longueur de 65 kilomètres, au gabarit de 2,40 m, à voie normale. Cette largeur étant inférieure à celle du matériel des grandes compagnies, empêche toute intrusion des intérêts et des trains nationaux.
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Place de l'étoile, fin XIXème siècle   
Le 4 octobre 1898, les travaux de la première ligne de métro (Porte de Vincennes - Porte Maillot) commencent.La ville de Paris assure la construction des tunnels, tranchées et viaducs et des quais des stations, mais laisse la responsabilité des superstructures c'est-à-dire voies, installations électriques, aménagements des accès des stations, ateliers, à la compagnie concessionnaire. Celle-ci est désignée par une commission spéciale parmi six candidatures. Ce sera la Compagnie Générale de Traction appartenant au baron Empain. 
Ce dernier s'associe avec les Etablissements Schneider du Creusot et fonde, en avril 1899, la Compagnie du Chemin de fer Métropolitain de Paris (CMP). 
C'est cette compagnie qui va équiper les ouvrages de génie civil sous la haute autorité de Fulgence Bienvenüe, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées. Elle assurera, également, l'exploitation du nouveau réseau. 
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La première ligne de métro sera ouverte au public le 19 juillet 1900 afin, notamment, de desservir l'Exposition Universelle 
 Travaux rue Saint-Antoine Janvier 1899 

Les travaux de la ligne 2 (Porte Dauphine - Nation) commencent au début de l'année 1901. En octobre 1902, la section ouest est ouverte entre Porte Dauphine et Anvers. En avril 1903, la totalité de la ligne est exploitée.
Le 10 août 1903, se produit la plus grande catastrophe enregistrée dans l'histoire du métro. 
Entre les stations Ménilmontant et Couronnes, une rame (alors construite en bois) prend feu à la suite d'un incident électrique sur une motrice du train précédent. Tandis que les clients demandent le remboursement de leur billet, la rame vide est poussée dans le tunnel. La fumée parvient alors dans la station Couronnes. La lumière s'éteint. Dans l'obscurité, de nombreux voyageurs se précipitent pour fuir vers l'extrémité de la station. 
Hélas! Il n'existe pas de sortie à cet endroit, la sortie étant du côté d'ou vient la fumée. 75 personnes meurent écrasées sous la pression de la foule et intoxiquées par la fumée. 9 autres corps seront découverts dans la rame, les souterrains et à la station Ménilmontant. Après ce drame, la construction du matériel roulant sera réalisée en matériaux incombustibles et des progrès considérables seront accomplis dans le domaine de la sécurité tels que le sectionnement de l'alimentation en énergie Traction, et aussi des circuits DISTINCTS entre l'éclairage et la Traction - ces mesures sont TOUJOURS d'actualité...
Au bout de 13 ans d'existence, le réseau comprend déjà 10 lignes et est long de 91 km soit plus de 6 nouveaux km par an. 8 lignes sont exploitées par la C.M.P. les 2 autres par la Compagnie du Nord-Sud : ligne A (Porte de Versailles - Place Jules Joffrin) et ligne B en fourche (Gare Saint Lazare - Porte de Clichy ou Porte de Saint Ouen). Le nombre de voyageur passe de 55 millions en 1901 à 467 millions en 1913.

En 1922, c'est désormais la ville de Paris qui assume la responsabilité financière du métro même si la CMP continue à exploiter le réseau. Le 1er janvier 1930, elle absorbe la Compagnie du Nord-Sud réalisant ainsi l'unité du métro, les lignes A et B devenant les lignes 12 et 13 du nouveau réseau. Parallèlement à cette fusion on remplace les tramways par des autobus plus maniables. Le dernier tramway circule à Paris le 14 mars1937, un an plus tard en banlieue. Pour pallier les défaillances du réseau de surface, on décide de prolonger le métro en proche banlieue. Le premier prolongement extra-muros est celui de la ligne 9 à Pont de Sèvres en février 1934, puis ceux vers Château de Vincennes et Mairie d'Issy.Dans les années qui suivent, d'autres prolongements sont réalisés.Des lignes sont remaniées. 

En 1941, une nouvelle loi impose la fusion des réseaux. C'est à la CMP qu'est confiée l'exploitation du réseau de surface à partir du 1er janvier 1942. Les tarifs sont harmonisés avec ceux du métro sur la base d'un module. 

En 1943 et 44, Paris est sous les bombes. Le métro est touché. Pour économiser l'énergie, la C.M.P. doit diminuer l'éclairage, arrêter les escaliers mécaniques, fermer des stations. 
En avril 1944, il ne reste plus que 219 stations ouvertes au public. Quelques unes sont aménagées en abris antiaériens.
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Station refuge Opéra 
A la libération de Paris, les transports sont désorganisés. La gestion en est assumée par le Préfet de la Seine. Un quart, seulement, des autobus est en état de transporter des voyageurs. On rouvre les lignes petit à petit en commençant par la banlieue. Les stations de métro fermées sont remises en service peu à peu. En 1946, un milliard six cents millions de voyageurs sont transportés. 
Les premiers travaux
En ce début de siècle, les techniques employées par Fulgence Bienvenüe apparaissaient comme en
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avance sur leur temps.
Travaux de la ligne 1 Rue de Rivoli au niveau du Palais-Royal
L'essentiel de la ligne 1 a été construit à ciel ouvert, grâce à des chantiers installés sur la voie publique. Les travaux, conduits par l'ingénieur des Ponts et Chaussées Fulgence Bienvenüe, débutèrent fin 1898 et n'ont ainsi duré que 17 mois. La ligne est établie à faible profondeur, exception faite de Bastille où une petite portion du trajet est en aérien, les ingénieurs hésitant à passer sous le canal Saint-Martin. 
Pour le début du XXème siècle, des méthodes révolutionnaires 
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La construction de la traversée de la Seine sur la ligne 4 se fit par la méthode du "fonçage" à l'air comprimé. 
Des caissons métalliques constituant le tunnel étaient assemblés sur place puis enfoncés verticalement dans le lit du fleuve. 
La nature du terrain entre l'Ile de la Cité et la place Saint Michel a conduit à retenir également la méthode du fonçage pour les stations Cité et Saint Michel. 
L'ossature métallique était montée à l'emplacement exact des stations puis enfoncée dans le sol. 


La Station Saint Michel , le Caisson central en premier, assemblé sur place avant d'etre foncés , en direction du Nord 
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Pour mener à bien les travaux du côté du quai Saint Michel et pouvoir creuser sous le Chemin de fer d'Orléans (l'actuelle ligne C du RER), Fulgence Bienvenüe eut l'idée de congeler le terrain afin de le solidifier. Pendant quarante jours, une usine de congélation installée sur les berges du fleuve injecta dans le terrain une saumure de chlorure de calcium refroidie à -24°C. Le spectacle inattendu d'une Seine gelée attira de nombreux passants aux environs du chantier ! 

Construction du viaduc du métro aérien sur la circulaire Nord 
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Pour traverser les voies ferrées des Réseaux Nord et Est, ainsi que le Canal Saint Martin, le plus simple était "d'enjamber" tous ces obstacles par des viaducs. La solution aérienne c'est donc imposée entre Boulevard Barbès (Barbès-Rochechouart depuis 1907) et Rue d'Allemagne (Jaurès depuis 1914), soit deux kilomètres d'un élégant viaduc.
Construction du viaduc d'Austerlitz (ligne 5)                      Construction d'un viaduc boulevard de Picpus
Les premiers projets de la Ville définis en 1897 comprenaient six lignes A, B, C, D, E et F :

  A : de Porte de Vincennes à Porte Dauphine 

  B : circulaire par les anciens boulevards extérieurs 

  C : de Porte Maillot à Ménilmontant en empruntant la ligne B de l'Étoile aux Batignolles 

  D : de Porte de Clignancourt à Porte d'Orléans 

  E : du boulevard de Strasbourg au Pont d'Austerlitz 

  F : du Cours de Vincennes à Place d'Italie 

Un homme supervisa la construction de ce gigantesque chantier jusqu'à sa mort : Fulgence Bienvenüe. Nommé dès 1895 par le conseil municipal, cet ingénieur de la ville de Paris possédait déjà à son actif de nombreuses grandes réalisations dans la capitale Dès la présentation de son avant-projet en 1896, Fulgence Bienvenüe devint indissociable du métropolitain, si bien qu'il fut très souvent considéré comme le "père" du métro. Toute sa carrière lui a ainsi été consacrée, laissant parfois oublier ses nombreuses autres réalisations. 
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 Le réseau métropolitain vers 1910 

Les stations fermées 
De nombreuses stations ont été fermées pendant la dernière guerre.Quelques-unes n'ont pas été réouvertes par la suite 
Saint Martin 

[image: image57.jpg]De toutes les stations fermées, Saint Martin est la plus grande. Elle fut ouverte à la ligne 8 en mai 1931 et à la ligne 9 en décembre 1933. Elle se situait entre République et Strasbourg-Saint-Denis Dans les années 30, jusqu'à 34000 voyageurs par heure et par sens y transitaient sur la seule ligne 8 .Sa fermeture fut décrétée comme beaucoup d'autres stations en septembre 1939 à cause de la mobilisation. Après la guerre, la station ayant été jugée trop proche de ses voisines pour être rentable n'a pas été réouverte.Une exposition publicitaire y fut néanmoins organisée en 1950 pour vanter les espaces du métro et du bus comme support de réclames. On trouve toujours dans les couloirs d'anciennes publicité en carraux de faïence. La station a servi durant plusieurs années à héberger les sans-abris pendant les périodes hivernales. 
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  Publicité en céramique parfaitement conservée station St-Martin 
Arsenal 
Cette station est fermée depuis le 2 septembre 1939. 
Champs de Mars 

Fermée depuis le 2 septembre 1939 cette station était située sur la ligne 8 entre Motte-Picquet-Grenelle et Ecole Militaire.

Croix Rouge 

Terminus de la ligne 10 en 1923 (Invalides-Croix rouge), elle est toujours visible entre Mabillon et Sèvres Babylone.Au début des années 80, la RATP installa un aménagement original pour égayer la vision des voyageurs : la station était décorée en plage, avec ses parasols, chaises longues et stands divers ! La station conserva longtemps ce décor surréaliste avant de retomber dans l'oubli. 

Gare du Nord 

Il ne faut pas confondre cette station avec l'actuelle Gare du Nord. L'ancien terminus de la ligne 4 sert aujourd'hui à l'instruction des futurs conducteurs de métro. 

Martin-Nadaud 

Station autrefois située entre Gambetta et Père Lachaise et "condamnée" le 23 Août 1969, lors de la réorganisation de la station Gambetta (ligne 3). 
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Dans le courant des années 1960, on constata que le secteur de Porte de Bagnolet / Bagnolet était insuffisamment desservi par les transports en commun, bien qu'il y ait une demande forte. On décida donc de prolonger la ligne 3 vers Bagnolet depuis la Place Gambetta ce qui fut réalisé en 1971. Le flux de voyageurs prévu étant plus important sur Bagnolet que sur la Porte des Lilas, on renonca à une exploitation en fourche. On abandonna ainsi le terminus de la Porte des Lilas au profit de celui de Bagnolet, tout en créant une navette Gambetta - Porte des Lilas: c'est la ligne 3bis. A l'occasion de la réalisation de cet embranchement, la station Gambetta fut profondément réaménagée, la station d'origine étant réutilisée comme terminus de la ligne 3bis. Pour assurer une correspondance entre les lignes 3 et 3bis, une nouvelle station est créée pour la ligne 3. Celle-ci étant très proche de Martin Nadaud, on rallongea finalement les quais de cette dernière pour se rapprocher de la station Gambetta d'origine. Martin Nadaud perdit ainsi son appellation par cette "fusion" . 
Porte des Lilas-Cinéma 
À la station Porte des Lilas, il existe aussi des quais qui n'accueillent plus de public. En fait, il s'agit de l'ancienne station de la voie "Navette", ouverte en 1921. En effet, l'exploitant avait relié Pré Saint-Gervais à Porte des Lilas, le service étant assuré par un système de navette qui effectuait le va-et- vient entre les deux arrêts. Cette exploitation disparut en 1939 et ne fut pas reprise, la navette étant jugée peu rentable. Néanmoins, les essais du prototype de métro sur pneus MP51 conduisirent à sa réouverture de 1952 à 1956. On utilisa également la station fermée de Porte des Lilas pour les présentations et les inaugurations. En 1951 la RPTP (Régie Publicitaire des Transports Parisiens) présentait aux professionnels de la publicité la maquette de ce qui allait devenir le premier aménagement publicitaire de Métro parisien. Depuis, la navette sert principalement pour la formation des agents à la conduite des rames sur pneumatiques et l'expérimentation de nouveaux matériels ou appareils. Mais l'aspect le plus inhabituel de la station est sa transformation en studio de cinéma. De fausses plaques de noms de stations et des décors sont fabriquées selon les besoins afin de transformer la Porte des Lilas en Pont-Neuf, Pigalle ou Pyramides... Ainsi, depuis plusieurs années,la majorité des prises de vues de films, téléfilms ou publicités dont des scènes se passent dans le Métro, y est tournée.: 
Les stations "fantômes" 

Il existe aussi des stations "fantômes" qui n'ont même pas été ouvertes, et qui ne servent à rien si ce n'est à garer les trains. Elles existent donc, mais elles ne sont pas situées sur le réseau des voyageurs. L'exploitant ne s'était d'ailleurs même pas donné la peine d'en construire les accès ! 

Porte Molitor (voie Murat) 


Les stations Porte de Saint Cloud (ligne 9) et Porte d'Auteuil (ligne 10) sont reliées d'une part par les voies des ateliers de Saint Cloud et d'autre part par une voie unique située sous le boulevard Murat construite en 1923. Une station à quai central se trouve sous celui-ci. Elle s'appelle donc Murat ou Porte Molitor. Cette station était destinée à l'origine pour la desserte du Stade du Parc des Princes les soirs de matchs. En fait, les accès ne furent jamais construits et les voies servent au garage des trains. 
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Haxo (voie des Fetes) 

Elaboré au début du siècle, le réseau complémentaire du Métro avait pour but de compléter le réseau principal, ce dernier devant être accompli avant 1910. Le réseau complémentaire se décomposait en lignes nouvelles ainsi qu'en prolongements de lignes existantes. Le prolongement de la ligne 3 de Gambetta à la Porte de Lilas, puis au delà vers la ligne 7 est construit dans cette optique; il vise à étoffer la desserte de l'est Parisien. Les stations Porte des Lilas (ligne 3) et Pré Saint-Gervais (ligne 7) auraient dû être reliées entre elles dans les années 20 Si la Ville, propriétaire du réseau soutient cette idée ; il n'en est pas de même pour l'exploitant, la Compagnie du Chemin de Fer de Paris (CMP), qui y voit d'énormes contraintes pour un résultat ridicule. C'est ainsi que les tunnels furent construits, les voies posées, que la station intermédiaire prévue sous la rue Haxo fut réalisée... pour ne finalement mettre en service qu'une "Navette" boudée par les voyageurs entre les stations Porte des Lilas et Pré-Saint-Gervais. La station Haxo,bien que construite, n'aura finalement jamais vu passer un seul voyageur.Récemment, les travaux de voie et l'aménagement d'un atelier d'entretien des rames MF 88 circulant sur la ligne 7bis ont coupé toute liaison par voie ferrée entre [image: image58.jpg]


les lignes 3bis et 7bis. 



Art et reliques dans le métro
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De nombreux détails pratiques ou éléments architecturaux ont contribués tout au long du siècle à imprimer une identité forte au métro parisien dans la mémoire collective le rendant à la fois si unique et si familier aux yeux des voyageurs. Evoquer le métro parisien c'est indubitablement évoquer ces éléments forts dont beaucoup sont de vériables oeuvre d'art et parfois meme pièces classées au patrimoine historique

· Les billets                                                                 
Le tout premier billet de la ligne 2 au début du siècle!                 L'évolution des emblèmes des differentes  

                                                                                                compagnies à la tête du réseau métropolitain

· Les enseignes 
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                                                       Candélabre Val d'Osne
 Il fit son apparition en 1908. D'un habillage et d'une structure assez riche, il s'adapte à n'importe quel type d'entorage et conserve ce cachet d'antant apprécié des parisiens et des visiteurs .L'enseigne "Métro" sur fond rouge est surmontée d'un globe lumineux en opaline
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Le symbole fort,indissociable du métro parisien
· Les entrées

La célèbre entrée Guimard
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Conçus par Hector Guimard, les 86 accès de stations symboles de l'art nouveau sont classés monuments historiques et ont même été exporté à Montréal! L'entourage de type courant se compose d'une balustrade en fonte, ornée de plusieurs cartouches aux motifs végétaux, l'ensemble reposant sur un socle de pierre. L'enseigne "métropolitain" est maintenue par deux longues tiges dont l'extrémité se termine par un globe orangé. La forme de ces tiges leur valurent le surnom de [image: image63.jpg]


"brin de muguet”.  
L'édicule de la Porte Dauphine (ligne 2) entièrement restauré en 1999 est sans conteste la plus célèbre des réalisations de Guimard à travers le monde. Il est avec celui de la station Abbesses (ligne 12) le dernier exemple des ouvrages qui équipaient beaucoup d'accès au début du siècle Ces entrées prestigieuses ( classées en 1965) étaient entièrement couvertes avec une structure en fonte moulurée. L'entourage est fait de verre dans sa partie supérieure et de panneaux émaillés et vernis composés de lave reconstitué dans sa partie inférieure. L'ensemble est recouvert d'une verrière à double pente inversée. Son aspect général lui valut le surnom de "libellule".Cet accès aura une réplique à Châtelet courant 2000 à l'occasion du centenaire du métro. 
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  Accès d'une station de la ligne Nord-Sud
· Les décors.
 Les stations du métro ont souvent été l'occasion pour les artistes d'exprimer leur talent à l'occasion de commémorations historiques:

Ci dessous, fresque à la station Bastille (ligne 1) composée lors du bicentenaire de la révolution française en 1989
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Certaines stations sont dédiées à la personnalité dont elles portent le nom ( Pasteur,Montparnasse-Bienvenue,Parmentier ...) . D'autres enfin sont de véritables oeuvres d'art comme Saint-Jacques,Arts et Métiers avec un décor dans le style Vingt milles lieux sous les mers ou encore Louvre-Rivoli qui expose en permanence quelques copies de pièces du Musée du Louvre.
A noter également la présence d'une rétrospective des évènements majeurs du 20ème siècle à la station Tuileries (Ligne 1) 
Voitures et matériel roulant
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Au-delà de son apparente banalité, chacun d'entre nous est capable d'identifier un train du métro parisien. Au fil du temps et malgré les différents matériels, le métro a su se forger une identité forte, reconnue aux quatre coins de la planète.
Intérieur d'une Motrice de la compagnie Nord-Sud 
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Pour les clients, le Nord-Sud misa tout de suite sur le confort des voyageurs. Les stations comme les rames étaient plus belles et plus confortables. Le succès commercial ne se fit pas attendre et fut indéniable.

Voiture en bois du début du siècle
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La célèbre rame Sprague-Thomson

Il est à remarquer la voiture rouge de première classe en deuxième position sur cette rame - Train Spécial - car en exploitation, la remorque de 1ère est en exploitation en 3ème position, donc au Milieu du Train
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Publicité années 50
 
                                                                                  Le MP151
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                                                             Le MA52 sur la ligne 10 
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          Le MP55 - Ligne 11                                                                                        Le MP73 - Ligne 6
 Le MF67 - Ligne 2
                                      Le MF88 et le MP89 à Bastille  
L'avenir du métro

A l'aube de son centenaire, le métro parisien s'affirme de nouveau comme le transport elle avec même esprit innovateur que celui qui animait les pères fondateurs : Avec l'ouverture de Meteor - Ligne 14 - et l'extension prévue du réseau vers des pôles de développement en banlieue, le métro est promis a un bel avenir.
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La nouvelle ligne 14 - METEOR 
                                                    Rame MP89CC équipant la ligne 1 
                                                        METEOR n'ayant pas de Cabine de Conduite .
L'inauguration de la nouvelle ligne 14 reliant la Madeleine à la Bibliothèque Nationale de France a eu lieu le 15 octobre 1998. 
Cet événement est exceptionnel à plus d'un titre : aucune ligne de métro n'avait été entièrement construite depuis 1935 . Meteor qui bénéficie des toutes dernières technologies est déjà surnommée la ligne du XXIe siècle.
La ligne 14 est équipé des nouvelles rames MP89 à conduite automatique qui peuvent contenir jusqu'à 725 voyageurs . Montées sur pneus elles ont une vitesse moyenne de 40 km/h et sont beaucoup plus vitrées que les matériels antérieurs et offrent ainsi un grand confort aux passagers qui peuvent par ailleurs parcourir sans contrainte la rame d'un bout à l'autre.

· Les projets d'aménagement pour 2015 
Les projets de structuration des transports en banlieue pour 2015 sont nombreux : 
Attention, ce qui est ci dessous - pour certains - ne sont que des AVANTS PROJETS 
· Créer en proche couronne une grande rocade à dominante métro automatique ? Ou bien le prolongement des 
T1 Saint Denis - Bobigny - Noisy le Sec Gare - en Tramway 
T2 La Défense - Issy Val de Seine - (Le prolongement vers Porte de Versailles est en cours de construction) en Tramway 
T3 - Pont du Garigliano - Porte d'Ivry (Ouverture Décembre 2006)- en Tramway 
TVM Saint Maur RER - MIN de Rungis - Bus articulé en site propre -(Le prolongement de Rungis à Croix de Berny est en service) 
· Prolonger plusieurs lignes du métro jusqu'à cette rocade ou au-delà 
Prolongement et nouvelles lignes de métro
· Les prolongements de lignes du métro permettront d'une part de compléter le maillage avec cette rocade, et d'autre part de desservir des pôles de développement ou des zones dense enclavées:
· ligne 1 à Nanterre-Préfecture.
· ligne 4 à Petit-Bagneux, première étape, Mairie de Montrouge. Travaux en cours
· ligne 7 au Bourget. 
· ligne 8 à Créteil-Sud. 
· ligne 9 de Montreuil-Mûrs à Pêches.
· ligne 11 à Rosny-Bois Perrier.
· ligne 12 à Mairie d'Aubervilliers. - Passé en DUP... 
· ligne 13 à Stains-Le-Globe.
· ligne 13 au Port de Gennevilliers au Nord (Asnières Gennevilliers les Courtilles)- Ouverture mi 2008
· Ligne 14 à Maison Blanche au Sud, Ouverture Bibliothèque - Olympiades en Juin 2007 
Nouvelles lignes de métro automatique
· Des antennes en métro automatique se grefferaient également ??? sur la rocade pour rejoindre des pôles plus éloignés: 
· Antenne Sud-Ouest de Châtillon-Montrouge à Viroflay-Rive Droite via Vélizy, projet en bus en site propre.
· Antenne Sud-Est de Villejuif à Sucy-Bonneuil irriguant le secteur Seine-Amont. 
· Antenne Est d'Austerlitz à Noisy-le-Grand Mont d'Est.
· Voici  quelques Tickets T
· [image: image76.jpg]


Ticket "t" à tarif réduit pour groupe. Variante peu courante du ticket "t"
Les tickets « t » pré-imprimés, vendus en carnet de 10 existaient en deux catégories: 
Ceux vendus pour le compte de la RATP (les plus courants) qui avaient, à gauche, la lettre "R" pour RATP devant le numéro de série et ceux qui étaient vendus par les compagnies du groupe OPTILE qui avaient à la place un "P" pour privé (voir les photos des lots suivant). 

Mais au début du ticket "t", et pendant environ trois mois, quelques rares séries ont été vendues par la RATP avec un numéro de série sans lettre. Ce " 004 J " appartient à la deuxième série mise en vente (pas de numéro de série impaire pour les tickets "t").
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Ticket "t" pré-imprimé de carnet, série "P" à tarif réduit avec le sigle SNCF dit "flèche" 
Le nombre de tickets "t" vendus par les compagnies du groupe OPTILE (tickets avec un "P" pour "privé" devant le numéro de série) est environ dix fois plus faible que le nombre de tickets "t" vendus par la RATP (ticket avec un "R" pour "RATP" devant le numéro de série) et ces tickets ne se trouvaient que dans certaines banlieues.  

Ce ticket de série "P" à tarif réduit.a été vendu par "Phebus", la compagnie des bus de Versailles.

Il remplaçait le tickets spécifique de cette compagnie vendus précédemment. 

Mais ces tickets ont exactement le même usage que ceux vendus par la RATP (vous pouvez évidemment prendre le métro avec!).
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Série de ticket "t" pré-imprimé de carnet, série "R" avec le sigle SNCF dit "carmillon" à l'envers
Pendant environ une centaine de série, les tickets "t" pré-imprimés ont porté l'ancien sigle de la SNCF dit "flèche" ou "casquette" (ticket du haut). 
Puis quelques rares séries sortirent avec le nouveau sigle SNCF dit "carmillon" (parce que, en couleur, il passe progressivement du carmin au vermillon) mais "à l'envers" par rapport au sigle peint sur le matériel roulant 

(SNCF en noir sur fond clair sur ce ticket au lieu de clair sur fond foncé sur les reproductions en couleur): 

c'est le ticket suivant, version rare du "t" pré-imprimé neuf. 

Puis la RATP est revenue pour quelques séries suivantes à l'ancien sigle de la SNCF (ticket suivant). 

Enfin ce ticket est ressorti avec le sigle "carmillon" à l'endroit avec SNCF en clair sur fond foncé.
Sur ce lot comprend un ticket "t" de carnet plein tarif neuf avec le "sigle carmillon à l'envers". 

Pour comparaison sont donnés (usagés) un "t" à "sigle flèche" des premières séries, un "t" à "sigle flèche" des deuxièmes séries (ticket plus rare que le précédent) et la version finale avec le "sigle [image: image77.jpg]


carmillon à l'endroit"
1. 




2. Le ticket t+ est destiné aux clients voyageant occasionnellement
3. Le ticket t+ permet de réaliser un voyage sur : 
4. les lignes du métro

5. les lignes RER (RATP et SNCF) dans Paris (zone 1)

6. les lignes de bus d'Île-de-France (RATP et OPTILE), sauf Orlybus et Roissybus (voir ci-dessous les conditions particulières pour le réseau Noctilien et les lignes à tarification spéciale 299, 350 et 351)

7. les lignes de tramway (RATP et SNCF)

8. le funiculaire de Montmartre

9. Où acheter vos ticket t+ ?

10. Vous pouvez acheter vos tickets t+ :

11. aux guichets et sur les automates de vente des stations de métro, de bus, du tramway et des gares du RER (à l'unité ou en carnet)

12. chez les commerçants agréés RATP (en carnet)

13. sur certaines lignes de TGV (à l'unité).

14. 



15. Le billet Ile de France est destiné à des déplacements occasionnels sur le réseau ferré d'Ile-de-France : RER (RATP/SNCF) et trains de banlieue SNCF. 

16. Qui peut en bénéficier ?

17. Toute personne effectuant des déplacements occasionnels sur le réseau ferré d'Ile-de-France : RER (RATP/SNCF) et trains de banlieue SNCF. Le billet IDF peut être acheté dans la gare ou la station de métro de départ ou d'arrivée. Il est utilisable au choix dans le sens aller ou dans le sens retour. Le coût de ce billet est variable selon son origine (gare de départ) et sa destination (gare d'arrivée). Son prix n'est pas lié aux zones, celles-ci étant réservées aux forfaits de transport. 

18. Précisions

19. Les billets à destination ou au départ de Paris permettent d'utiliser aussi bien le train que le RER sur le trajet indiqué, plus le métro (la station de métro empruntée doit être en correspondance avec la gare d'arrivée ou de départ du parcours du RER ou du train). 

20. Achat au détail ou en carnet

21. Le billet Ile-de-France tarif plein ou tarif réduit, peut s'acheter au détail ou en carnet. Le carnet se compose de 10 billets, avec une économie de 20% par rapport au prix du billet à l'unité acheté successivement. Il n'a pas de limite d'utilisation.

  

22. 



23. Le Ticket Jeunes Week-end est un forfait journalier, réservé aux moins de 26 ans, valable soit le samedi, soit le dimanche, soit un jour férié. 
24. Le Ticket Jeunes Week-end autorise un nombre illimité de voyages dans les zones de votre choix : 1 à 3 - 1 à 5 - 1 à 6 ou 3 à 6. Il permet de voyager sur les lignes de la RATP, de la SNCF Ile-de-France et sur les réseaux OPTILE (ex APTR-ADATRIF) 

25. Validité

26. Ce titre de transport n'est pas valable sur les liaisons spécifiques desservant les aéroports :
- Aéroport d'Orly par le RER C ou par le RER B + Orlyval ou par Orlybus
- Aéroport Charles de Gaulle par RER B ou par Roissybus
Toutefois, les détenteurs du Ticket Jeunes peuvent accéder à l'aéroport d'Orly par les lignes de bus 183 et 285, et à l'aéroport Charles de Gaulle par les lignes 350 et 351. (pour les zones concernées).

27. Où l'acheter ?

28. Le Ticket Jeunes Week-end est en vente dans toutes les stations du métro, les gares du RER ou encore les points de vente bus.

29. Enfants de moins de 4 ans et moins de 10 ans 

30. Les enfants de moins de 4 ans
Ils voyagent gratuitement partout sur le métro, le bus, et le RER à condition qu'ils n'occupent pas de place assise. 

31. Les enfants de moins de 10 ans
Ils voyagent avec des billets à tarif réduit 50 % sur les carnets de 10 tickets et billets RER.

32. Des tarifs et des abonnements spécifiques

33. Jeunes collèges et lycées imagine R
34. Etudiants imagine R
35. Ces réductions sont réservées aux élèves de 21 ans au plus, aux étudiants de 26 ans au plus et aux apprentis de 23 ans au plus. Vous pouvez obtenir des abonnements scolaires mensuels pour un parcours de banlieue ou banlieue + Paris, RER et SNCF. Renseignez-vous et prenez l'imprimé spécial de demande dans les gares du RER ou dans votre établissement scolaire. 

36. 



37. Le ticket t+ est destiné aux clients voyageant occasionnellement.
38. Validité

39. Le ticket t+ permet de réaliser un voyage sur : 
40. les lignes du métro les lignes RER (RATP et SNCF) dans Paris (zone 1)

41. les lignes de bus d'Île-de-France (RATP et OPTILE), sauf Orlybus et Roissybus (voir ci-dessous les conditions particulières pour le réseau Noctilien et les lignes à tarification spéciale 299, 350 et 351)

42. les lignes de tramway (RATP et SNCF)

43. le funiculaire de Montmartre
44. Dans ce cadre, les correspondances suivantes sont possibles :
45. métro/métro

46. métro/RER et RER/RER dans Paris

47. bus/bus (y compris entre les réseaux RATP et OPTILE), bus/tram et tram/tram pendant 1h30 entre la 1ère et la dernière validation

48. Attention : les correspondances métro/bus, métro/tram, RER/bus, RER/tram avec le même ticket t+ ne sont pas possibles. 
49. Les avantages du ticket t+

50. L'achat du ticket t+ en carnet (10 tickets) permet une économie d'environ 30% par rapport à l'achat de 10 tickets à l'unité.

51. Où acheter vos ticket t+ ?

52. Vous pouvez acheter vos tickets t+ :

53. aux guichets et sur les automates de vente des stations de métro, de bus, du tramway et des gares du RER (à l'unité ou en carnet)

Promenade dans le métro[image: image21.png]



Si vous êtes amoureux de Paris, curieux de tout, certaines stations de métro vont vous surprendre : Louvre - Rivoli et ses bas reliefs de l'Egypte Ancienne, Arts et Métiers, digne de Jules Verne, Bastille et sa fresque révolutionnaire... 

Si vous êtes amateur d'Art Nouveau, ne manquez pas Abbesses et sa verrière. Si vous vous passionnez pour les pièces de monnaie arrêtez-vous à Pont Neuf ! Des dizaines de lieux souterrains et même aériens vous attendent. Suivez ce guide, vous découvrirez un monde étonnant et [image: image78.jpg]


L'entrée de la station, avec sa verrière, est de style "nouille" : Hector Guimard, chef de file de l'Art nouveau, réalisa ainsi au début du siècle de nombreux édicules pour le métro. La tire son nom de l'abbaye bénédictine des Dames de Montmartre.méconnu : le métro.
Abbesses
Patchwork
Sur les murs et plafonds du plus long des escaliers de cette station (104 marches), des artistes de la Butte Montmartre ont réalisé une immense fresque patchwork.
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Quai de la ligne 12 L'entrée de la station, avec sa verrière, est de style "nouille" : Hector Guimard, chef de file de l'Art nouveau, réalisa ainsi au début du siècle de nombreux édicules pour le métro. La tire son nom de l'abbaye bénédictine des Dames de Montmartre.
 L'entrée de la station, avec sa verrière, est de style "nouille" : Hector Guimard, chef de file de l'Art nouveau, réalisa ainsi au début du siècle de nombreux édicules pour le métro. La tire son nom de l'abbaye bénédictine des Dames de Montmartre.
 
L'entrée de la station, avec sa verrière, est de style "nouille" : Hector Guimard, chef de file de l'Art nouveau, réalisa ainsi au début du siècle de nombreux édicules pour le métro. La tire son nom de l'abbaye bénédictine des Dames de Montm

[image: image22.jpg]


[image: image23.jpg]




 INCLUDEPICTURE "http://www.ratp.info/picts/visuels/aetm_s.jpg" \* MERGEFORMATINET [image: image24.jpg]


[image: image25.jpg]


L'entrée de la station, avec sa verrière, est de style "nouille" : Hector Guimard, chef de file de l'Art nouveau, réalisa ainsi au début du siècle de nombreux édicules pour le métro. La tire son nom de l'abbaye bénédictine des Dames de Montmartre.
Arts et Métiers
Sous-marin
Au coeur d'un univers digne de "20 000 lieues sous les mers", un décor fait de plaques de cuivre et de mécanismes, imaginé par le dessinateur de bande dessinée François Schuiten, met en scène le musée des Arts et Métiers. Jules Verne et le Capitaine Nemo ne sont pas loin !
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Quai de la ligne 11       
Assemblée Nationale
Graphique
De grandes silhouettes, conçues par Jean-Charles Blais, symbolisent les représentants du peuple. Les affiches ont été renouvelées régulièrement, selon le calendrier parlementaire.
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Quai de la ligne 12                
Bastille
Révolutionnaire
Une fresque en céramique de 180 m2 , réalisée par Liliane Bélembert, Odile Jacquot, et Le Boulanger, représente les estampes publiées dans les journaux pendant la Révolution française. Quais de la ligne 5
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Sur les parois des quais de la ligne 1 Emergeant d'une paroi en bout de quai, les fondations de l'ancienne prison de la Bastille sont surmontées de photos représentant des gravures de ce bâtiment.
> > > Quais de la ligne 5Quais de la ligne 5

Bibliothèque François Mitterrand
Avant-garde
Dans cette toute nouvelle station (inaugurée le 15 octobre 1998), remarquez la magnifique architecture "cathédrale" de la salle d'échange du métro-RER. La ligne 14, dernière née du métro parisien, est entièrement automatique (avancez à l'avant du train, à la place du conducteur !) : une première mondiale, pour un train de cette capacité. 
Terminus de la ligne 14
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Champs-Elysées - Clémenceau
émaillé
Les fresques en céramique de Manuel Cargaleiro qui ornent les parois et les couloirs de la station rappellent les azulejos, carreaux de faïence émaillée. Elles ont été offertes en 1995 dansle cadre d'un échange culturel entre Paris et Lisbonne.
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 Couloir de correspondance des lignes 1 et 13, et salle des billets

Chaussée d'Antin - Lafayette
Allégorique
Une gigantesque fresque peinte sur métal, oeuvre de Hilton Mac Connico, couvre la voûte de la station et représente "La Fayette et la Révolution américaine".
Quai de la ligne 7 Une autre fresque a été réalisée par Jean-Paul Chambas.
> > > Quai de la ligne 9
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Cluny - La Sorbonne
Manuscrit
Une immense fresque de voûte en mosaïque, réalisée par Jean Bazaine à partir des autographes de personnages illustres du quartier latin : Molière, Rabelais, Robespierre, Richelieu... A vous de les déchiffrer ! 
Quai de la ligne 10
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Concorde
Universel
Sur toute la surface de la Concorde, un vaste puzzle en céramique reconstitue le texte de la Déclaration des Droits de l'Homme et du Citoyen, d'après une oeuvre de Françoise Schein.
    Quai de la ligne 12
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Hôtel de Ville
Historique
La mosaïque du blason de la ville de Paris figure au centre de l'exposition de photos, gravures et tableaux retraçant l'histoire du quartier, notamment celle de l'Hôtel de Ville et de sa place.
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Quai de la ligne 1
Jaurès
Aérien
Sur les parois vitrées de cette station de métro aérienne, Jacques-Antoine Ducatez réalise en 1989 des vitraux. Ils représentent des drapeaux français de partisans qui entourent l'ancienne prison de la Bastille.
Quai de la ligne 2   
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 Javel - André Citroën
Industriel
A la station Javel - André Citroën (ligne 10), des vitrines présentent la vie et l'entreprise d'André Citroën.
Les sièges de la reprennent les couleurs du célèbre logo à chevrons, inspiré des engrenages fabriqués en 1905.
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Quai de la ligne 10
Louvre - Rivoli
Majestueux
Dans l'esprit du musée, l'ensemble de la station est habillé de placage en pierre. Un faux-plafond, des moulages sur le quai, des photos et des bas-reliefs dans les couloirs contribuent à recréer l'ambiance du plus grand et du plus prestigieux musée du monde.
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Quai et couloir de la ligne 1
Palais Royal
Mexicain
"La pensée et l'âme huicholes" est une immense fresque élaborée par le Chamane Santos De La Torre, constituée de 2 millions de perles de 2 mm de diamètre. A l'occasion des 30 ans de coopération entre les transports de Mexico et la RATP, elle fut échangée avec une entrée Guimard désormais installée à Mexico.
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Quai et couloir de la ligne 1
Passy Bir-Hakeim
Spectaculaire
Entre les stations Passy et Bir-Hakeim, la ligne aérienne 6 traverse la Seine pour vous offrir une vue exceptionnelle sur la Tour Eiffel, particulièrement dans la soirée lorsqu'elle est illuminée. 
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ligne 6
Pont Neuf
Numismatique
Au centre de la station, des reproductions de grande taille de pièces de monnaie traversent la voûte, d'un quai à l'autre. A découvrir aussi sur le quai, un ancien balancier monétaire.
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Quai de la ligne 7
Porte Dauphine
Architectural
Dans le style de la Abbesses (ligne 12), le pavillon Guimard restauré en octobre 1999 avec ses couleurs chaudes et ses verrières arrondies forme l'entrée principale. Il s'impose d'ores et déjà comme le plus bel exemple des accès de ce type.

Sortie : bd de l'Amiral Bruix - Av. Foch, côté des numéros pairs.[image: image95.png]



Varenne
Sculptural
Posés sur le sol des quais, des moulages, des bas-reliefs et des photographies témoignent de l'oeuvre de Rodin.
Quai de la ligne 13
 l'évolution en images du ticket de métro parisien de 1900 à aujourd'hui.
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Et tout commença un 19 juillet 1900 avec l'exposition universelle 
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15 centimes pour un billet de seconde classe, 20 centimes pour un Aller & Retour et 25 centimes pour la première classe. Voila le tarif en " anciens francs" au jour de l'inauguration de la première ligne de métro qui reliait alors la porte Maillot à la porte de Vincennes en 30 minutes. Le jour de l'inauguration 30 000 billets auront été vendus. (en savoir plus sur la construction de la première [image: image98.jpg]o Alsscrlie pterdanslaBte o
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Différentes variantes de tickets de carnets entre 1900 et 1910 - format 57 x 30 mn
Tickets à l'unité ( Passy & Italie) et ticket dit de "réserve" (Porte Maillot - 1906) -format : 30 x 57mn
A l'origine, le ticket de métro était imprimé sur du papier. Très rapidement ont passa sur du carton imprimé d'un format de 57 X 30 mm. Les principales indications portées sur le billet étaient les suivantes : nom de la compagnie, la classe, le prix, la date  de délivrance, une lettre correspondant au tarif( à partir de 1925), un numéro de série.
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L'entrée "Guimard" de la station de métro Bastille au début du siècle.
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 Ticket de supplément tarifaire à présenter en même temps que le ticket

[image: image103.jpg]


Le nombre de voyageurs transportés en 1900 était de 17 660 000 (le réseau ne comptait alors qu'une seule ligne)


Le Grand Palais inauguré pour l'exposition de 1900 
Première augmentation après 19 ans 

Juste après la guerre de 1914-1918, le prix du ticket de métro connaît sa première augmentation de 5 centimes...  Le prix du billet de seconde classe passe donc à 20 centimes et celui de première à 30 centimes. Elle sera suivit rapidement par d'autres.
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1 er aout 1925 : l'alphabet tarifaire apparait avec le tarif "A" 
C'est en 1925 qu'apparaît sur les tickets le principe de faire correspondre une lettre à un tarif. Désormais chaque nouvelle augmentation sera matérialisée par une nouvelle lettre. Ce principe va durer jusqu'au milieu des années 1970. 
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Comme cela arrive à certains tickets, ils ont une deuxième vie. Celui-ci a servit de marque page dans un livre de la bibliothèque de l'école Normale Supérieure où il a dormit pendant 85 ans - format 57 X 30 mm. 
Tarif B & C : 1 er aout 1926 

Ticket de carnet - A titre indicatif le prix du ticket de carnet de 2 ème classe est alors de 0,60 centimes ... d'anciens francs !
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Illustration venant du Journal "Le Pêle Mêle"- Décembre 1926 
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Le "Nord Sud" 
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Parallèlement au développement de la Compagnie du Chemin de Fer métropolitain, une autre concession est attribuée à la Société Berlier-Janicot qui réalise son propre réseau la compagnie du "Nord Sud". Cette compagnie exploitait un tronçon équivalent aujourd'hui aux lignes 12 et 13. Le Nord Sud finira par être absorbée en 1930 par la CMP.
 tickets de carnet    
Tarif D : 1 er janvier 1930 & nouveau tarif pour les mutilés de guerre 
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 Ambiance d'avant guerreTicket Aller& Retour de 2 ème classe et ticket de 1 ère classe (le prix d'un ticket de carnet est de 0,60 centimes d'anciens francs et le celui de billet de carnet de 1 ère classe est de 1 ancien franc). 
C'est à l'occasion de cette augmentation qu'apparait une nouvelle tarification "réduite" pour les mutilé de la guerre 1914- 1918.
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Vues d'une voiture " Sprague Thomson", matériel en circulation sur le réseau parisien des années 30 jusqu'au début des années 80
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Le prix du ticket de carnet de deuxième classe est alors de 0,80 et 1,30 franc pour celui de première classe. Pour le tarif F qui apparait en août 1937, c'est l'année de la fameuse exposition internationale de Paris qui s'étend sur les rives de la Seine entre Passy et Concorde. Le réseau du métro voit apparaitre à ce moment les toutes première cabines téléphoniques. Le prix du ticket de deuxième classe passe au prix symbolique de 1 franc (ancien).
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Plan de métro (1937)

Tarif G : 1 janvier 1938 
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ticket de carnet 2 ème classe
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tickets aller & retour 2 ème et 1ère classe (collection particulière)  

Le ticket support publicitaire 

La fabrication à des millions d'exemplaires donna très vite à quelques publicitaires l'idée d'en faire un support de communication à part entière. en voici donc quelques exemples :
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Tarif H : 24 novembre 1938 
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 Le prix du ticket de carnet de 2 ème classe est alors de 1, 30 ancien francs et 1,90 pour celui de 1 ère classe.        
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      Modèle de pince de poinçonneur des         années 1930   

[image: image123.jpg]


[image: image124.jpg]BAS

TILLE




Avec le nouveau tarif H, les parisiens vont assez vite découvrir des tickets d'un autre genre : les tickets de rationnement qui vont régir durant plusieurs années (et même jusqu'en 1949) toute leur vie quotidienne : tickets d'habillement, de charbon, de tabac, d'alimentation, etc.

Tarif I : 4 août 1941 "rationnement sur le papier"
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Ticket de carnet de 2 ème classe : En 1941, afin de faire des économies de papier, les carnets de 10 tickets disparaissent pour laisser place aux carnets de 5 tickets "valable pour 2 voyages".
Mais rapidement un problème "sémantique" apparait. Certains voyageurs interprètent les tickets valables pour 2 voyages comme un ticket valables pour un voyage à deux. Problème ! On modifie donc l'intitulé en "billet individuel valable pour deux voyages successifs".
1941 : le nombre de voyageurs transporté atteint 1 035 124 000. Les pénuries imposées par l'occupation allemande et notamment l'absence d'essence sont la raison essentiel de cette forte augmentation. En effet, les parisiens de l'époque n'avaient plus le choix pour leurs déplacements quotidiens qu'entre leurs pieds, la bicyclette ( si ils avaient la chance d'en avoir une !) ou le métro.
En 1943, la taille du trou de compostage deviens plus grande !  on se demande comment  en pleine période de restriction en tous genres une idée aussi saugrenue viens à l'esprit des responsables de l'époque ?  Une hypothèse expliquerait peut être ce choix : des petits malins cherchant à faire des économies ce seraient amusés à remplir le trou du compostage d'un bout de mie de pain écrasée afin de faire passer des tickets usagés pour des tickets neufs ? mais à ce jour l'énigme reste entière! 
Dès l'ouverture de sa première ligne le 19 juillet 1900 (destinée a desservir l'exposition universelle), le paiement du prix du trajet a donné lieu à l'émission d'un justificatif : le ticket de Métro était né. Depuis cette date, accompagnant l'évolution du réseau et les augmentations successives, le "ticket de Métro" a évolué tant dans ses dimensions, son support (papier, carton, plastique), sa couleur et ses indications. Quelques années après sa création, on attribua une lettre correspondante à chaque nouveau tarif. La lettre A fut attribuée en 1925, et ainsi de suite durant plus de cinquante ans. Ce système s'arrêta en 1974. Cette année là, voit l'apparition des premiers tickets jaunes à bande magnétique marron bien connus des parisiens et immortalisés par le slogan par la campagne publicitaire "ticket chic, ticket choc". Aujourd'hui le ticket c'est : un poids de 0,5 grammes, une largeur de 30 millimètres, une longueur de 66 millimètres et une épaisseur de 0,27 millimètres. Il se vend environ 10 millions de tickets par semaine et ce qui fait tout de même plus de 500 millions par an ! Donc avec des chiffres de cette importance, même s'il ne va pas disparaître du jour au lendemain, nous vivons sans doutes les dernières années du ticket "papier" avec le développement de la monétique (comme le "passe navigo" ) apportant avec elle, son lot de dématérialisation et la fin d'une époque s'annonce.
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