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LA MARCHE

Pendant des siècles la marche va constituer le principal 
mode de déplacement.

Les Chellois se rendent à pied au marché à Lagny, les 
marchands de fourrage cheminent à coté de leurs 
attelages et livrent chaque jour leurs chargements à 
Paris.
Des marcheurs au long cours traversent Chelles : 
équipages des trains de bois s’en retournant dans l’Est, 
régiments en manœuvre, travailleurs saisonniers en fin 
de contrat.

La longueur des étapes ne se compte pas en kilomètres 
mais en nombre de pas pour les hommes, de foulées pour 
les chevaux.
Marcheurs et passagers des diligences suivent les 
mêmes routes et dorment dans les mêmes auberges.   
On compte environ 60 000 foulées / 45 kilomètres entre 
chaque relais de poste.  
On marche avec des sabots, des chaussures en cuir 
cloutées ou non.
Dans les années 1860, les manufactures d’Alexis 
Godillot produisent une chaussure moderne avec la 
distinction pied droit/pied gauche, voute plantaire et 
imperméabilision entre la semelle et la chaussure.

Les piétons partagent la route avec les chevaux attelés 
ou non puis avec les automobiles en s’effaçant sur le 
bas-côté pour leur laisser le passage.

Les distances parcourues par les marcheurs vont 
diminuer au fil des décennies avec le développement 
des transports individuels et collectifs.

En 1910, le Conseil Municipal envisage la création d’une 
piste pour piétons le long de la route de Brou. Elle ne sera 
réalisée qu’en 1922. 

En 1951 est votée la mise en place de feux de signalisations 
aux abords de la gare pour sécuriser la traversée des 
piétons .  

En 1954, un premier passage piéton est créé rue Gambetta 
pour faciliter le passage des enfants des écoles.

Des Chellois, des Transports, 
ET LA MARCHE 



  De nombreux incidents et accidents sont à déplorer :
Incidents avec les nuisances causées par les nombreux 
chevaux de voitures de place stationnées devant la gare.

Accidents des véhicules versant sur le bas-côté à la suite 
de ruptures de roues ou d’essieux et qui entrainent dans 
leur chute passagers et chargement.

Les chevaux de la Compagnie Générale des Omnibus 
viennent en convalescence dans les fermes de Claye 
Souilly et de Courgain au Pin.

LES VEHICULES HIPPOMOBILES

Au XIXe siècle, les chevaux sont omniprésents dans les 
activités chelloises et le resteront très longtemps ; les 2 
derniers chevaux des Services Techniques Municipaux 
seront vendus en 1955. 

On les retrouve à plusieurs endroits:
- Dans les fermes petites et grandes pour les travaux 
agricoles  
- Dans le commerce pour la livraison des fourrages, de 
la farine.
- Dans les carrières pour livrer le plâtre au canal ou à la 
gare.  
- Dans les transports de personnes par diligences et 
voitures de place qui acheminent les voyageurs dans 
Chelles et vers les communes non desservies par le 
chemin de fer 

Des plaques installées aux principaux carrefours 
orientent les cochers, charretiers et rouliers.  



descendante. C’était une navigation à « bateaux perdus 
ϡλϰ Rãłϰ Ø¾Ŋã¾ŏŨϰ ÙĢěłŊľŏÿŊłϰ ß¾ěłϰ ēãłϰ Ùü¾ěŊÿãľłϰ ßãϰ �¾ÿěŊϰ
Dizier étaient « déchirés « à Paris et transformés en bois 
d’ouvrage ou de chauffage.
"ãϰľ¾ľãłϰŊľ¾żÙłϰÙĢęęãϰēãϰłãēϰßãϰē¾ϰ÷¾ØãēēãϰäŊ¾ÿãěŊϰÎϰęçęãϰ
de supporter les surcouts du halage à la remontée. Ce 
ŊũĻãϰßãϰü¾ē¾÷ãϰÿęĻēÿĽŏ¾ÿŊϰēϞŏŊÿēÿł¾ŊÿĢěϰßϞŏěϰ÷ľ¾ěßϰěĢęØľãϰ
ßãϰ ÙüãŢ¾ŏŨϰ ãŊϰ ßäłĢľ÷¾ěÿł¾ÿŊϰ ēãϰ Ļ¾łł¾÷ãϰ ßãłϰ Ŋľ¾żÙłϰ
descendants.

A compter de 1822, avec la navigation sur le Canal de 
ēϞ`ŏľÙĽμϰŏěãϰĻ¾ľŊÿãϰßãłϰŊľ¾żÙłϰßãłÙãěß¾ěŊłϰßãϰē¾ϰX¾ľěãϰ
vont être transbordés de la Marne vers le canal.  
A compter de 1838, des liaisons Paris/Meaux se mettent 
en place avec l’utilisation de bateaux vapeur à roues. Le 
passage du pertuis de Noisiel entraine fréquemment 
un débarquement des passagers et un changement de 
bateau.
A compter de 1838, un bateau poste express sur le canal 
de l’Ourcq relie Paris à Meaux en environ 5 heures.
En 1849, le train reliera Paris et Meaux en 1 heure et 
ãěŊľ¾ÿěãľ¾ϰ ē¾ϰ ßÿłĻ¾ľÿŊÿĢěϰ ßãłϰ Ŋľ¾żÙłϰ Ļ¾łł¾÷ãľłϰ łŏľϰ ē¾ϰ
Marne   

A compter de 1853, quelques transports de marchandises 
à la remonte seront réalisés par des bateaux à vapeur 
avec l’utilisation de treuil pour le passage du pertuis de 
Noisiel. 

Jusqu’à l’arrivée du train au milieu du 19 -ème siècle, la Marne est l’unique voie de 
transport pour les produits métallurgiques (fer et fonte) arrivant de l’Est de la France 
ãŊϰßãłŊÿěäłϰ¾ŏϰę¾ľÙüäϰĻ¾ľÿłÿãěϰό΋ΊϱΊΊΊϰŊĢěěãłϰãěϰ΋ΒΎΐύ
"Ϟ¾ŏŊľãłϰŊľ¾żÙłϰę¾ČĢľÿŊ¾ÿľãęãěŊϰßãłŊÿěäłϰÎϰy¾ľÿłϰŊľ¾ěłÿŊãěŊϰĻ¾ľϰē¾ϰľÿŢÿðľãξϰØ¾Ŋã¾ŏŨϰϝϞϰ
X¾ľěĢÿłϰϝϞϱÙü¾ľ÷äłϰßãłϰÙäľä¾ēãłϰßãϰē¾ϰ�ľÿãϰĢŏϰßãϰÙü¾ľØĢěϰßãϰØĢÿłμϰŊľ¾ÿěłϰßãϰØĢÿłϰßϞĢŏŢľ¾÷ãϰ
ou de chauffage, trains de grumes de bois destinés aux arsenaux royaux.

La Marne avant ses aménagements était une rivière 
capricieuse navigable seulement 40% du temps en 
dehors des périodes de gel et de basses eaux.
Pour permettre une navigation plus régulière 16 barrages 
¾ŢãÙϰ ĻãľŊŏÿłϰ ¾Ţ¾ÿãěŊϰ äŊäϰ ÙĢěłŊľŏÿŊłϰ ãěŊľãϰ &Ļãľě¾ũϰ ãŊϰ
�ü¾ľãěŊĢěϰξϰłÿϰÙãłϰØ¾ľľ¾÷ãłϰ¾ęäēÿĢľ¾ÿãěŊϰ÷ľ¾ěßãęãěŊϰē¾ϰ
navigation à la descente, ils constituaient des obstacles 
ßÿöżÙÿēãęãěŊϰöľ¾ěÙüÿłł¾ØēãłϰÎϰē¾ϰľãęĢěŊäãλ
La navigation sur la Marne était, comme sur de 
nombreuses autres rivières, presque exclusivement 

Des Chellois, des transports, 
la Marne et le canal  



�ŏϰżēϰßãłϰłÿðÙēãłμϰēãłϰ�üãēēĢÿłϰěãϰŢĢěŊϰĽŏãϰĻãŏϰĻľĢżŊãľϰßãϰ
ē¾ϰX¾ľěãϰßŏϰö¾ÿŊϱνϰ
 • Du positionnement du bourg de Chelles au pied de la 
ęĢěŊ¾÷ěãϰÎϰ΋μΏϰĐÿēĢęðŊľãϰßãłϰØĢľßłϰßãϰX¾ľěãλϰ
ϰ υϰ "ãϰē¾ϰĻľäłãěÙãϰüÿłŊĢľÿĽŏãϰßϞŏěϰĻĢľŊϰÎϰ9Ģŏľě¾ũϰłŏľϰē¾ϰ
Marne d’abord puis sur le Canal.
 • D’une navigation compliquée par les hauts fonds 
ľĢÙüãŏŨϰ ßãłϰ Aēãłϰ ßãϰ �üãēēãłϰ ãŊϰ ēãϰ ľãßĢŏŊ¾Øēãϰ ĻãľŊŏÿłϰ ßãϰ
Noisiel.

Le Canal 

En 1848, environs 2000 ouvriers des Ateliers Nationaux 
vont débuter les travaux de terrassement du canal 
ãěŊľãϰ Zãŏÿēēũϰ łŏľϰ X¾ľěãϰ ãŊϰ  ¾ÿľãłλϰ Rãϰ Ùü¾ěŊÿãľϰ ľãłŊãľ¾ϰ
inachevé jusqu’à sa reprise en 1864. L’inauguration du 
Canal de Chelles et de ses écluses en 1865 va permettre 
le contournement du pertuis de Noisiel et des hauts 
fonds desϰAēãłϰßãϰ�üãēēãłϰĢŏŢľ¾ěŊϰē¾ϰŢĢÿãϰÎϰē¾ϰě¾Ţÿ÷¾ŊÿĢěϰ
montante.

Les trains de bois compte tenu de leurs dimensions 
łãľĢěŊϰ¾ēĢľłϰłãŏēłϰÎϰöľ¾ěÙüÿľϰēãłϰĻãľŊŏÿłλϰAēłϰßÿłĻ¾ľ¾ÿŊľĢěŊϰ
ľ¾ĻÿßãęãěŊϱνϰēãϰÙü¾ľØĢěϰľãęĻē¾Ùãľ¾ϰēãϰØĢÿłϰßãϰÙü¾ŏöö¾÷ãϰμϰ
le fer remplacera le bois dans la construction navale .   
&ěϰ΋ΒΐΓϰēϞÿě¾ŏ÷ŏľ¾ŊÿĢěϰßãϰēϞäÙēŏłãϰßãϰ�ŏľãłěãłϰŢ¾ϰ¾łłŏľãľϰ
un plan d’eau de 2 mètres de profondeur à Paris et ouvrir 
la possibilité d’une navigation tout au long de l’année. 

Cette navigation apaisée va entrainer le développement 
ßãłϰŊľ¾żÙłϰ¾ŢãÙϰē¾ϰęÿłãϰãěϰĻē¾ÙãϰßãϰØ¾Ŋã¾ŏŨϰßãϰĻēŏłϰ÷ľ¾ěßãϰ
taille. Les remorqueurs puis plus tard les automoteurs 
remplaceront peu à peu le halage par chevaux. 

Le Port de Gournay  

AęĻē¾ěŊäϰÎϰ ēϞĢľÿ÷ÿěãϰłŏľϰ ēãłϰØĢľßłϰßãϰX¾ľěãμϰ ēãϰyĢľŊϰŢ¾ϰ
être transféré sur le canal en 1865.

C’était le point de chargement du plâtre extrait des 
Ù¾ľľÿðľãłϰ�¾ÿěŊϰyÿãľľãϰÎϰ9¾÷ěũϰãŊϰßãϰÙãēēãłϰßãϰ�üãēēãłλ
�ěϰÙüãęÿěϰßãϰ öãľϰÎϰŢĢÿãϰäŊľĢÿŊãϰßãłÙãěß¾ěŊϰßãϰ9¾÷ěũϰ
alimentait la plâtrerie Poliet et Chausson 
Le plâtre extrait des carrières de Chelles était livré par 
tombereaux. 
�ϰē¾ϰöãľęãŊŏľãϰßãϰ ē¾ϰĻēÆŊľãľÿãμϰ ēãłϰ Ŋľ¾żÙłϰßãϰę¾Ŋäľÿ¾ŏŨϰ
ĢěŊϰľãęĻē¾ÙäϰēãϰĻēÆŊľãϰξ



Le Pont de Gournay 

�ěϰĻĢěŊϰãŨÿłŊ¾ÿŊϰ¾ŏϰXĢũãěϰ�÷ãϰę¾ÿłϰöŏŊϰßäŊľŏÿŊϰŢãľłϰ΋ΐΊΊϰ
au moment des Guerres de Religion 

Pendant plus de 2 siècles, la traversée entre Chelles et 
9Ģŏľě¾ũϰĢŏϰ�ü¾ęĻłϰłϞãööãÙŊŏ¾ÿŊϰãěϰØ¾ÙϰĻĢŏľϰēãłϰĻÿäŊĢěłμϰ
les chevaux ou les voitures.
&ěϰĻäľÿĢßãϰßãϰØ¾łłãłϰã¾ŏŨϱξϰŏěϰ÷ŏäϰĻãľęãŊŊ¾ÿŊϰßãϰŊľ¾Ţãľłãľϰ
la Marne.

En 1828 le Duc de Lévis propriétaire du Château de 
Champs ãŊϰēãϰ�ĢęŊãϰßãϰ�¾ľľðłϰżě¾ěÙãěŊϰē¾ϰÙĢěłŊľŏÙŊÿĢěϰ
d’un pont en pierre pour franchir la Marne.  Ce pont 
ÿě¾ŏ÷ŏľäϰãěϰ΋ΒΌΓϰãłŊϰŏěϰĻĢěŊϰÎϰĻä¾÷ãϱ¾ŢãÙϰŏěãϰÙĢěÙãłłÿĢěϰ
ßãϰ΋ΊΊϰ¾ěłλϰ�ãϰĻä¾÷ãϰĻľãěßľ¾ϰżěϰãěϰ΋Γ΋΋ϰ¾ŢãÙϰēãϰŢãľłãęãěŊϰ
d’une indemnité de rachat pour les 17 années restantes. 
En 1862, un pont en métal remplacera le pont en pierres. 
Ce pont détruit sur l’ordre de l’état-major français en 1870 
sera reconstruit à l’identique.
De nouveau détruit en 1940, il sera remplacé par un pont 
provisoire avant la construction d’un pont en béton en 
1957.

Le Moulin 

�ÆŊÿϰ Îϰ ēϞãęĻē¾ÙãęãěŊϰ ßãϰ ēϞ¾ěÙÿãěϰęĢŏēÿěϰ ßãϰ ēϞ�ØØ¾ũãμϰ
le moulin de Chelles va subir de nombreuses 
Ŋľ¾ěłöĢľę¾ŊÿĢěłϰ¾ŏϰÙĢŏľłϰßŏϰ¦A¦e siècle.

En 1859, un incendie ravage le moulin et le détruit en 
totalité. C’était déjà à cette époque un établissement 
ÿěßŏłŊľÿãēϰ ÿęĻĢľŊ¾ěŊϱ νϰ Rãϰ NĢŏľě¾ēϰ ßãϰ �ãÿěãϰ ãŊϰ X¾ľěãϰ
évoque la livraison juste avant l’incendie d’un lot de 2500 
sacs de farine destinés aux hospices publics parisiens.
Après son rachat par Menier, un incendie détruit une 
fois encore les installations du moulin.

Les arches et le mécanisme sont conservés pour 
permettre le fonctionnement des meules d’une 
vermicellerie installée dans un bâtiment sur la rive.
En 1895, un nouvel incendie ravagera cette 
vermicellerie et Menier transférera sa production dans 
un nouveau bâtiment le long du chemin de fer. 



L’arrivée du train en 1849

	 •	 La ligne Paris- Strasbourg est implantée en talus au 
sud de la commune : voie double, pont sur la route de 
Paris
	 •	 L’embarcadère de Chelles est provisoire et édifié en 
bois 
	 •	 Le temps de parcours entre Paris et Chelles est 
d’environ 30 minutes
	 •	 Le prix du billet est de 1,95 franc en 1ère classe, 1,50 
franc en 2ème classe et 1,10 franc en 3ème classe
	 •	 Seules les gares de Noisy-le-Sec et Gagny existent 
entre Paris et Chelles

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET LE CHEMIN DE FER

La securité
La fermeture des portes

A la suite de tentatives d’accès frauduleux et de suicide 
durant la marche des trains, le préfet de police décide 
que les portières des convois seront verrouillées 
avant le départ. Cette décision aura des conséquences 
dramatiques lors du déraillement d’un train reliant 
Versailles à Paris le 8 mai 1842.
Ce jour là, à l’occasion de la fête du roi Louis-Philippe à 
Versailles une très forte affluence conduit à rajouter des 
voitures aux trains en circulation.

A 17h45 un convoi de 17 voitures tracté par deux 
locomotives déraille à l’entrée de la gare de Meudon suite 
à une rupture d’essieu de la locomotive de tête, provoquant 
l’incendie d’une partie des voitures en bois. De nombreux 
voyageurs prisonniers du fait de la fermeture à clé des 
portières périront (au moins 55 morts).
Ce tragique accident eut pour effet immédiat la 
suppression du verrouillage des voitures.

Le freinage 

A l’origine du chemin de 
fer, ce sont des agents 
placés dans des guérites 
à l’arrière des wagons qui 
serrent manuellement les 
freins à la demande du 
mécanicien.



Train circulant sur la ligne Paris 
Strasbourg en 1849.

 A partir de 1860, les compagnies de 
chemin de fer construisent des voitures 
spécifiques à impériale non fermées 
pour le service de banlieue. 

Suite aux nombreuses réclamations 
et accidents, la Compagnie de l’Est 
les retirent du service durant les mois 
d’hiver à partir de 1891. Elles seront 
définitivement réformées en 1900.
  
A partir de 1889, la Compagnie de 
l’Est met en service des voitures à 
impériale fermée. Surnommées Bidel 
par les voyageurs qui leur trouvaient 
une ressemblance avec les cages d’un 
fameux cirque de l’époque, les dernières 
disparaîtront en 1947.

A partir de 1932, un nouveau matériel 
plus capacitaire et plus spacieux est 
mis en service. Les dernières voitures 
seront réformées en 1986.

A partir de 1962, date de l’électrification, 
un nouveau matériel permettant des 
compositions à 4 ou 8 voitures est 
mis en service. Les dernières voitures 
circulant entre Paris et La Ferté Milon 
seront réformées en 2020.

En 1975 les voitures à deux niveaux 
font leur retour (VB2N voiture banlieue 
à 2 niveaux).

A partir de 1995, les rames tractées 
cèdent progressivement la place aux 
matériels automoteurs à deux niveaux 
(Z 20500)

En 1999 la naissance de la ligne E du 
RER entre Chelles et Haussmann Saint 
Lazare s’accompagne de la mise en 
service d’un nouveau matériel MI2N

En 2013 la mise en service de nouveaux 
trains Transilien (Z 50000) sur l’axe 
Paris Meaux fait disparaître les trains 
automoteurs à deux niveaux

Des chellois, des transports 
et les trains de banlieue

Matériel roulant



1869: Locomotive type 120. Celle numérotée 426 portait 
le nom de la ville de Chelles. A noter que 120 ans plus 
tard la SNCF renouera avec la tradition, en baptisant la 
BB 15047 avec les armoiries de la ville.
 1898: Locomotive type 031

Les locomotive 141 TB sont retirées de la ligne Paris 
Meaux en 1962 lors de l’électrification. Elles seront 
remplacées par des BB 16500 

1849: Locomotive type 111

1852: Locomotive type Crampton

Des chellois, des transports 
et les trains de banlieue

Différents types de locomotives ont 
été utilisés pour la remorque des 
trains passant à Chelles



Des Chellois, des Transports et 
la GARE DE L’EST

	 Les projets et l’histoire de la gare

Il y a 6 projets de tracés qui sont présentés pour 
construire la ligne de chemin de fer de Paris à la 
frontière allemande dont:

	 - Un par le nord en passant par Creil, Reims et Metz
	 - Un par le sud par un tronc commun au départ 	
d’Austerlitz puis une bifurcation vers le nord.

	 •	 En 1842, l’Etat tranche en faveur d’une ligne passant 
par Nancy et Strasbourg et adopte un tracé direct par la 
vallée de la Marne.
	
	 •	 En 1845, choix de l’embarcadère dans le quartier 
Saint Laurent (en relation avec les entrepôts de La 
Villette où aboutissent aussi routes et canaux) et voisin 
de l’embarcadère du chemin de fer du nord.
	
	 •	 Le 5 juillet 1849, ouverture de la ligne de Paris à 
Meaux avec des embarcadères provisoires en bois. La 
desserte est de 3 trains par jour et la vitesse de 31 km/h.
	
	 •	 La gare de l’Est est inaugurée le 1/12/1850 : l’architecte 
F. Duquesney a conçu une halle encadrée de 4 pavillons.

     Gare monumentale, elle sera imitée ailleurs en Europe 
(Italie, Espagne). Au sommet du fronton, figure la statue 
de la ville de   Strasbourg.

ORGANISATION DE LA GARE

•	   A l’origine, 2 voies à quai (départ et arrivée Strasbourg)
•		 En 1854, 4 voies avec la ligne de Mulhouse
•	 En 1877, 4 voies sous halle (Strasbourg) et 4 voies 

extérieur (Mulhouse)
•	 Le trafic augmentant sans cesse avec la croissance 

des communes suburbaines, la gare doit s’agrandir : 14 
voies à quai en 1891

•	 Entre 1901 et 1911, le trafic passe de 8 à 12 millions de 
voyageurs par an.

	 •	 Nouveau projet d’agrandissement mis à l’étude mais 
repoussé après la guerre : l’embarcadère est reproduit 
symétriquement à droite dans le même style. La statue de 
Verdun occupe le haut du fronton. Elle est inaugurée en 
décembre 1931. Il y a 30 voies à quai. C’est la plus grande 
gare de Paris.

QUELQUES DATES CLEF

1938 - Création de la SNCF qui absorbe les anciennes 	
compagnies ferroviaires

1962 - Electrification des lignes du réseau Est en 
25000 V 	entraînant une augmentation des vitesses.  	
Disparition progressive des trains à vapeur. 	 Nouvelles 
installations de sécurité pour gérer la 	
	 circulation des trains

1999 - Mise en service du RER E : les lignes de 
proche 	 banlieue ne sont plus en terminus dans la 
gare mais 	desservent la nouvelle gare souterraine 
Magenta 	 proche de la gare du Nord avant de se diriger 
vers le 	 nouveau terminus Haussmann-Saint Lazare  

2007	 - Mise en service du TGV Est. Rénovation de la 
gare et 	 mise en service d’une zone commerciale  

Plaque originale de la ligne 
Paris - Strasbourg visible 
sur le sol du hall de la gare 
de l’Est.



DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET LA LIGNE 113

LES TRAMWAYS DE LA COMPAGNIE DES 
CHEMINS DE FER NOGENTAIS

En 1879 l’ingénieur Louis Mékarski  inventeur de la 
traction à air comprimé  avait obtenu une concession 
pour l’exploitation des tramways de Nantes.

S’affranchissant de la traction à vapeur et de ses nui-
sances, le principe  consiste à comprimer en usine de 
l’air à 30kg/cm2 puis de l’amener par des canalisations 
souterraines au terminus des lignes afin de charger 
les réservoirs placés sous le véhicule. L’air est alors en-
voyé par l’intermédiaire d’un détendeur dans un cy-
lindre entraînant un piston et les bielles pour trans-
mettre le mouvement.

Ne voulant pas entrer en conflit avec la CGO (Compa-
gnie Générale des Omnibus) Louis Mékarski  demande 
la concession d’une ligne dans un secteur de la ban-
lieue est qui n’est pas encore desservi.

Il crée une nouvelle entreprise appelée Chemins de Fer 
Nogentais (CFN). Celle-ci met en exploitation le 21 août 
1887 une ligne longue de 11,6 km reliant Vincennes à 
Ville Evrard passant par Nogent, Le Perreux, et Neuilly 
sur Marne.

En 1888 la ligne transporte plus de 600 000 voyageurs, 
chiffre qui sera plus que doublé en 1890 avec près de 1,3 
million de voyageurs. La ligne connaît un important 
trafic les dimanches car elle transporte de nombreux 
citadins venant se détendre sur les bords de Marne.

En 1892 la ligne est prolongée jusqu’à la Porte de 
Vincennes. 

En 1900 le tracé initial par le centre de Nogent est mo-
difié pour emprunter le boulevard de Strasbourg.
En 1900 la traction a air comprimé est remplacée par 
la traction électrique avec fil aérien.

En 1901 le prolongement de Ville Evrard à Maison 
Blanche est mis en service.

En 1921 le prolongement de Maison Blanche à la Pointe 
de Gournay est mis en service.
A cette même date la STCRP (Société des Transports 
en Commun de la Région Parisienne) est créée. Elle re-
prend l’exploitation des lignes des CFN. La ligne Porte 
de Vincennes Gournay est désormais désignée sous 
l’indice 113 et non plus sous l’indice 1.

En 1934 suite au prolongement du métro, le terminus 
de la ligne 113 est ramené au Château de Vincennes. 

Le 15 février 1937 le tramway est supprimé et remplacé 
par des autobus.



DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET LA LIGNE 113

Réponse de la STCRP à une réclamation 
d’usagers en 1930

Réclamation de la ville 
de Neuilly sur Marne 
en date du 6 novembre 
1927

Réponse de la STCRP à la 
réclamation du 6 novembre 
1927

Réseau des Chemins de Fer Nogentais

Le 113 en accotement à Neuilly sur Marne

Motrice type 74 places Motrice type 44 places
Noter le motif de destination 
Chelles Gournay alors que la 
ligne n’a jamais été à Chelles

Terminus de la ligne 113 Pointe de Gournay

Tramway funéraire



DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET LA LIGNE 113
LES AUTOBUS DE LA STCRP ET DE LA RATP

&ěϰ΋ΓΌ΋ϰϰē¾ϰ���|yϰό�ĢÙÿäŊäϰßãłϰ�ľ¾ěłĻĢľŊłϰãěϰ�Ģęęŏěϰ
ßãϰē¾ϰ|ä÷ÿĢěϰy¾ľÿłÿãěěãύϰãłŊϰÙľääãλϰ&ēēãϰľãĻľãěßϰēϞãŨĻēĢÿ-
tation des lignes des CFN. La ligne Porte de Vincennes 
9Ģŏľě¾ũϰãłŊϰßäłĢľę¾ÿłϰßäłÿ÷ěäãϰłĢŏłϰēϞÿěßÿÙãϰ΋΋΍ϰãŊϰěĢěϰ
plus sous l’indice 1.

En 1934 suite au prolongement du métro, le terminus de 
la ligne 113 est ramené au Château de Vincennes. 

A partir  du 15 février 1937 la ligne 113 est exploitée par 
des autobus.

Le 21 avril 1947 la ligne 113 est prolongée jusqu’à Chelles 
place de la République.

Le 27 juillet 1953 la ligne est exploitée sous l’indice 213 
et offre un service direct entre le Château de Vincennes 
ãŊϰZãŏÿēēũϰyē¾ÿł¾ěÙãϰόR¾ϰX¾ēŊĢŏľěäãύϰ¾ŢãÙϰŏěϰ¾ľľçŊϰÎϰϰē¾ϰ
gare de Nogent.

Le 28 février 1968 la ligne est de nouveau exploitée sous 
l’indice 113.

Le 6 mai 1996 la ligne est prolongée jusqu’au nouveau 
centre commercial Chelles 2,

A noter que depuis sa création en 1887 elle a toujours 
emprunté le même itinéraire par la RN 34.

�ÿϰē¾ϰēÿ÷ěãϰ΋΋΍ϰßãϰē¾ϰ|��yϰãŊϰłĢěϰ¾ěÙçŊľãϰē¾ϰēÿ÷ěãϰ΋ϰßãłϰ
�üãęÿěłϰßãϰ8ãľϰZĢ÷ãěŊ¾ÿłϰľãłŊãϰē¾ϰĻēŏłϰ¾ěÙÿãěěãϰ¾ũ¾ěŊϰ
desservi Chelles, d’autres lignes ont été créées pour la 
desserte des communes voisines.

Entre 1972 et 1980 une ligne 113N relie la gare de Chelles 
à la mairie de Champs sur Marne exploitée entre autres 
Ļ¾ľϰŏěϰĻľĢŊĢŊũĻãϰßãϰØŏłϰäēãÙŊľÿĽŏãϰό�ŏľľŏłϰ�¾ŏŢãēύλ

Entre 1980 et 1990 Les lignes 213A et 213B reliant la gare 
ßãϰ�üãēēãłϰľãłĻãÙŊÿŢãęãěŊμϰÎϰē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰZĢÿłũϒ�ü¾ęĻłμϰ
et la gare de Lognes sont créées.

En 1990 la ligne 212 est créée entre la gare de Chelles et 
la gare d’Emerainville mais à partir de 1995 le tronçon 
gare de Chelles Champs sur Marne est supprimé.

En 1990 la ligne 213 est créée entre la gare de Chelles 
et la gare de Noisiel le Luzard et sera prolongée jusqu’à 
Lognes en 1995.

En 1995 la ligne 312 est créée entre la gare de Chelles et 
ē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰZĢÿłũϒ�ü¾ęĻłϰŢÿ¾ϰ&ęãľ¾ÿěŢÿēēãϰę¾ÿłϰÎϰĻ¾ľŊÿľϰ
de 2012 elle sera supprimée.

&ěϰ΋ΓΓΐϰē¾ϰēÿ÷ěãϰΌ΋΋ϰľãēÿ¾ěŊϰR¾ϰ÷¾ľãϰßãϰ�ĢľÙũϰÎϰē¾ϰ÷¾ľãϰ
de Vaires est prolongée jusqu’au Centre Commercial 
Chelles2.

AUTRES LIGNES

R¾ϰēÿ÷ěãϰΐ΋΍ϰľãēÿãϰē¾ϰ÷¾ľãϰßϞ�ŏēě¾ũϰłĢŏłϰ�ĢÿłϰÎϰē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰ
Chelles.

R¾ϰēÿ÷ěãϰΑΊ΋ϰľãēÿãϰē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰ�üãě¾ũϒ9¾÷ěũϰÎϰē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰ
Chelles.

R¾ϰēÿ÷ěãϰ΋ΓϰßãϰϠϱ�ãÿěãϰãŊϰX¾ľěãϰ&ŨĻľãłłϱϡϰľãēÿãϰē¾ϰ÷¾ľãϰ
ßãϰ�ĢľÙũϰÎϰēϞ¾äľĢĻĢľŊϰ|Ģÿłłũϰ�ü¾ľēãłϰ"ãϰ9¾ŏēēãϰãěϰßãł-
servant Chelles.

R¾ϰēÿ÷ěãϰ΋ΊΊϰľãēÿãϰ�üãēēãłϰό|ФyŊϰßãłϰ�ÙÿãěÙãłύϰÎϰēϞ¾äľĢ-
ĻĢľŊϰ|Ģÿłłũϰ�ü¾ľēãłϰ"ãϰ9¾ŏēēãμϰãěϰßãłłãľŢ¾ěŊϰ�äľĢŢÿēēãμϰ
�ãŢľ¾ěμϰ�ēÿÙüũϰłĢŏłϰ�ĢÿłϰãŊϰXĢěŊöãľęãÿēλ

La ligne N23 circule la nuit de 1h00 à 5h00 entre Paris 
ό�üÆŊãēãŊύϰãŊϰē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰ�üãēēãłλϰ

La ligne N141 circule la nuit de 1h00 à 5h00 entre Pa-
ľÿłϰό9¾ľãϰßãϰēϞ&łŊύϰãŊϰē¾ϰ÷¾ľãϰßãϰXã¾ŏŨϰãěϰßãłłãľŢ¾ěŊϰē¾ϰ
gare de Chelles.



DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET LA LIGNE 113

1940 Autobus TN6C

1950 Autobus Somua OP5

1953 Autobus Chausson APH2-52

1968 Autobus Saviem SC10

1966 Autobus Chausson APVU4

1997 Autobus Saviem SC10 restylé

1998 Autobus Renault R312

Autobus Irisbus Citélis



DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS ET 
LES TRANSPORTS LOCAUX CHELLOIS

LES CARS MARIETTE ET MILLET

En 1928 deux lignes sont créées reliant la gare de Chelles 
à Villevaudé en desservant au passage les Coudreaux et 
Le Pin d’une part et Champs sur Marne en passant par 
Gournay d’autre part.

En 1933 Chelles est desservie par les transports Citroën 
qui exploite une ligne entre Paris et Coulommiers.
Il faudra attendre la fin de la 2ème guerre mondiale pour 
assister à la reprise et la création de nouvelles dessertes.

En 1947 M.André Mariette possédant la société «  Les 
Cars Chellois » (2 autocars) reprend l’exploitation de « La 
Gournaysienne » a l’origine de la ligne Chelles-Champs 
sur Marne créée en 1928.

En 1950 M.René Millet reprend l’exploitation de la ligne 
Chelles-Villevaudé et la prolonge à Claye Souilly.

Entre 1951 et 1955 M. Millet ouvrent plusieurs lignes de 
desserte des marchés dont une entre Chelles et Lagny 
qui subsistera jusqu’en 1976.
A partir des années 60, les « cars Millet » et les « cars 

Mariette » renforcent les dessertes . 

De « l’artisanat » à la société de transport

En 1975 une nouvelle société TUC (Transports Urbains 
Chellois) cogérée par les transporteurs Millet et Mariette 
voit le jour. Elle exploite 4 lignes partant de la gare de 
Chelles desservant exclusivement la ville.
 
 Il est accessible gratuitement aux chellois et au porteur de 
« Carte Orange ». Cependant la gratuité sera abandonnée 
en 1978, le coût de la mesure devenant insupportable 
pour les finances municipales.

A partir de 1993 de nombreuses difficultés financières 
amèneront les TUC à laisser la place à un nouveau réseau 
exploité par Transdev.
En 1996 le réseau comporte 8 lignes dont une dessert 
Claye Souilly

APOLO7 et le reseau actuel

En 1997 à l’initiative de la ville de Chelles et des communes 
du bassin chellois un partenariat entre Transdev et la 
RATP permet la création d’une société commune STBC 
(société des Transports du Bassin Chellois).



En septembre le réseau Apolo7 (Autobus Pour assurer des 
Liaisons Optimales sur le bassin des 7 communes) est créé 
avec 6 lignes:

En 1998 le nouveau réseau enregistre une progression de 
10%, la fréquentation s’élevant à 2,8 millions de voyageurs.

Durant la décennie 2000/2010 pour améliorer la desserte du 
Centre Commercial Chelles 2 et tenir compte de la création 
du nouveau quartier de l’Aulnoy des modifications sont 
de nouveau nécessaires.

Enfin en avril 2018 un nouveau réseau se met en place 
afin d’adapter l’offre de transport en actualisant le tracé 
des lignes.

Ligne 1: Gare de Chelles-Hôpital de Montfermeil

Ligne 2: Gare de Chelles-Vaires (Paul Algis)

Ligne 3: Gare de Chelles-Gare de Villeparisis

Ligne 4: Gare de Chelles-Mairie de Claye Souilly

Ligne 5: Hôpital de Montfermeil-Gare de Lagny

Ligne 6: Gare de Chelles-Gare de Vaires (Nord)

Ligne 7: Gare de Chelles-Courtry (Michel Lefevre)

Ligne 8: Gare de Chelles-Gare de Vaires (Sud)

Ligne 9: Gare de Chelles-Gare de Chelles (Circulaire)

9 lignes

11 communes desservies

Chelles, Montfermeil, Pomponne, Le 

Pin, Villeparisis, Villevaudé, Courtry, 

Brou sur Chantereine, Claye-Souilly, 

Vaires sur Marne et Mitry-Mory

52 véhicules

105 conducteurs

310 points d’arrêt

17 000 voyageurs/jour

1,7 million de kms/an

APOLO7 aujourd’hui



Avant 1900, quelques aérostats vont 
venir se poser à Chelles mais à cette 
époque c’est le vent et non le pilote 
qui détermine la zone d’atterrissage.   
En 1852, l’aéronaute Toutain se pose 
à Chelles et à Villeparisis. 

Les 15 et 17 janvier 1908, toute la 
population chelloise est dans les rues 
pour observer le passage du dirigeable 
Ville de Paris. Il est prévu qu’il se 
rendre de Sartrouville à Verdun. Le 15, 
la machine fait demi-tour au-dessus 
de Chelles pour rentrer à sa base par 
suite de conditions météorologiques 
défavorables ; le 17 il survole Chelles 

à nouveau et poursuit sa route jusqu’à 	Verdun. 

En juin 1911, ce sont plus de 1000 spectateurs qui sur les 
hauteurs de Chelles s’enthousiasment du passage des 
concurrents du Circuit Européen d’Aviation. Sur les 50 
concurrents au départ du Château de Vincennes, seuls 
17 concurrents parviendront à Liège.   On déplorera 3 
décès. 1 des avions se posera à Chelles sans conséquence 
pour le pilote. 

En Avril 1914, un avion Esnault-
Pelterie en panne se pose sur la 
place du Poncelet. 
Photo 5

En 1930, création du Club 
Aéronautique Chellois avec Mr 
Wintz comme Président. Ce club 
de vol à voile fera l’acquisition d’un 
treuil pour le tractage des planneurs. 
L’emplacement de l’aérodrome n’est 
pas précisé.

En Aout 1933, une grande fête 
aérienne est organisée ‘’sur le terrain 
derrière la montagne de Chelles 
route du Sempin qui conduit aux 
Coudreaux près du champ de tir’’.  
De 4 000 à 5 000 spectateurs assistent 
à ce meeting. 

En 1936, Emile Donne trouve la mort 
aux commandes d’un ‘’pou du ciel’’ 
Henri Mignet.
Une pierre marque encore 
aujourd’hui le lieu de la chute. Cette 
pierre si elle n’a pas été déplacée 
se trouve aujourd’hui sur le taxi 
way de l’aérodrome et prouverait 
l’existence de l’aérodrome avant sa 
reconnaissance officielle en 1937.

Des Chellois, des Transports, 
ET L’AÉRODROME



Des Chellois, des Transports, 
ET L’AÉRODROME

En février 1937, le Conseil Municipal donne son accord 
à une demande des Services Aéronautiques pour le 
déclassement du Chemin de Courtry et la construction 
d’une déviation contournant les terrains de l’aérodrome. 

En 1938, le ministère de l’Air 
confie à l’Aéroclub Populaire 
Chellois la mise en place de 
cours techniques. Les cours 
dispensés ont pour principal 
objet la préparation du 
certificat d’aptitude de 
mécanicien d’aviation. Ces 
cours sont dispensés aux 
Ecoles de garçons de la Rue 
Eterlet.

 

En mars 1939, Olga Giraud 
championne de vol à voile 
vient féliciter les 10 élèves 
de la première promotion. 

En juillet 1945 se tient 
une grande fête aérienne 
réhaussée par la 
participation des pilotes 
de l’escadrille Normandie 
Niémen.

En septembre 1945, c’est le Général De Gaulle qui sur 
le terrain de l’aérodrome vient passer en revue les 
combattants de la 1ère Division de la France Libre.
En 1947 , grand meeting aérien organisé par l’Aero Club 
Chellois .

En 1963, 8 Clubs sont présents sur l’aérodrome  ; 2 à 
300 élèves suivent des cours de pilotage et de 2 à 3000 
voyageurs par an s’y croisent.

En 2022, Les adhérents de 3 clubs fréquentent toujours 
l’aérodrome de Chelles Le Pin. 



Le Vélo 

Si les draisiennes et les grands bi ne semblent pas avoir 
sillonnés les rues de Chelles, les vélocipèdes y font leur 
apparition au début des années 1880 dans le cadre du 
cyclotourisme et des compétitions. 
Le développement du cyclotourisme réservé à une 
clientèle aisée du fait du prix élevé des matériels va 
s’accélérer avec la création du Touring Club de France 
en 1890 et l’invention du pneu démontable de Dunlop 
puis de Michelin en 1891.

Dans ses colonnes, le quotidien Le Vélo dévoile ses 
circuits et donne la liste des restaurants à même 
d’accueillir les cyclotouristes et leurs engins tout en 
précisant l’adresse des réparateurs locaux.

En 1894, Charles Bivort, industriel domicilié à Chelles, 
organise salle Wagram le 1er Salon du cycle. 
Photo 3

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS, 
DES Vélos et des motos

En 1895, une première piste cyclable est créée sur le 
trottoir de l’avenue de la Gare (Av Foch aujourd’hui) pour 
les cyclistes se rendant à Gournay.
Un ‘’ trottoir cycliste ‘’ est établi sur la route entre Chelles 
et Brou. 

En 1908, le Conseil Municipal étend l’interdiction de 
circulation pour les vélos sur les trottoirs à l’ensemble 
des rues de la commune avec 2 seules exceptions entre 
Chelles et Brou et entre la gare et Gournay. Une vitesse 
maximale de 8km/heure est cependant imposée.   

A compter de 1936 avec l’instauration des congés payés, 
le tandem va accompagner les premiers vacanciers dans 
des randonnées plus ou moins lointaines. 

A compter des années 1950, des stationnements et des 
gardiennages organisés des vélos se mettent en place.  
Tout d’abord pour les clients du marché, puis pour les 
chellois allant travailler à Paris et déposant leurs vélos 
avec du côté Sud la maison Coisel et du côté Nord la 
Maison Alexandre Avenue des Abbesses. 
En 1956, le Conseil Municipal se préoccupe de 
l’organisation du stationnement des vélos très présents 
devant les cinémas. 



La Moto

Apparue en 1895, la compétition moto va rapidement 
passionner les foules et contribuer au développement 
de ce nouveau mode de transport. 
En Août 1913, c’est Chelles qui accueillera et verra repartir 
les motos et side-cars des 57 concurrents engagés dans 
les 600 kilomètres de la course Liège-Paris-Liège. 
Le journal l’Eclair s’en fait l’écho dans son édition datée 
du 15 Août 1913.   

Le développement de la moto se poursuivra dans l’entre-
deux guerres.
2 sérieux concurrents aux motos de petites cylindrées 
vont apparaitre après-guerre : 
	 •	 En 1946, c’est le Solex qui fait sa première apparition 
	 •	 En 1959, c’est Mobylette qui produit ses premiers 
modèles.
Des générations de Chellois enfourcheront les différentes 
versions du Solex et les fameuses ‘’bleu’’ et ‘’orange’’ de 
Mobylette.

Les Compétitions cyclistes 

Très tôt, les compétitions et les exploits des coureurs 
cyclistes sont repris dans la presse spécialisée et 
passionnent les foules. 
1868:  Première course cycliste en France.
1891: Premier Paris-Brest-Paris 1200 km et Bordeaux-
Paris 600km.

1892: Auguste Stéphane coureur cycliste professionnel 
domicilié à Chelles remporte la course Bordeaux-Paris.  
1883: On peut lire dans les colonnes du quotidien 
Le Vélo le récit de l’accident de Stéphane survenu lors 
d’un entrainement entre Lagny et Chelles. 

1895:  la Société Vélocipédique de Chelles organise des 
courses de vitesse entre Chelles et Lagny.

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS, 
DES Vélos et des motos



Des Chellois, des Transports, 
des Autos et des Camions 
Les Locomobiles 

Les machines à vapeur - massivement utilisées sur les 
voies du chemin de fer - vont également trouver leur 
application dans l’agriculture et les transports routiers.   

Ces locomobiles ou locomotives routières à vapeur sont 
apparues dans les années 1850 et vont timidement se 
développer pour les transports routiers de lourdes 
charges. 
En 1866 à Chelles, l’entrepreneur Parquin exploitant 
de carrières à Chelles va tester une locomobile Lotz 
construite à Nantes et venue à Paris en démonstration.  
En 1870, ce sont les Prussiens qui vont réquisitionner 
les locomobiles de la région pour déplacer leurs pièces 
d’artillerie.

En 1878, à Chelles, c’est encore une locomotive routière 
qui sera utilisée pour l’acheminement des canons du fort. 

A compter des années 1900, les véhicules automobiles 
ŢĢěŊϰēãěŊãęãěŊϰľãęĻē¾ÙãľϰēãłϰŢĢÿŊŏľãłϰÎϰÙüãŢ¾ŏŨϱνϰß¾ěłϰ
un premier temps pour le transport des personnes, dans 
un second temps pour le transport des marchandises.  

Les Voitures de place: Les Taxis 

Les voitures de place à chevaux stationnées devant 
ēϞ¾ěÙÿãěěãϰ÷¾ľãϰÙĥŊäϰ�ŏßϰŢĢěŊϰĻãŏϰÎϰĻãŏϰçŊľãϰľãęĻē¾Ùäãłϰ
par des voitures automobiles.
En 1911, le Conseil Municipal alignera le tarif de la course 

des voitures de place auto sur celui des voitures de place 
chevaux. 



Une réglementation propre aux 
véhicules automobiles :`

Les limitations de vitesse 

Des panneaux limitants la vitesse des véhicules 
¾ŏŊĢęĢØÿēãłϰ Îϰ ΋ΌĐęωϰ üãŏľãϰ ŢĢěŊϰ çŊľãϰ ÿěłŊ¾ēēäłϰ ¾ŏŨϰ
entrées de Chelles.

En 1922, un arrêté municipal limitera la vitesse des 
Ù¾ęÿĢěłϰÎϰΒĐęϱωüãŏľãλ

L’apprentissage de la conduite 

En 1926, le Conseil Municipal désigne la côte de 
Montfermeil comme lieu d’apprentissage pour les 
nouveaux conducteurs. 

Les pompes à essence 
Des arrêtés municipaux vont venir encadrer 
l’implantation des pompes à essence sur les trottoirs.
Ces implantations s’accompagneront d’une nouvelle 
taxe pour l’encombrement de l’espace public.

Les camions 
Dans les années 1920, les camions automobiles vont 
progressivement remplacer les chariots, tombereaux et 
charrettes du temps passé.

&ěϰ΋ΓΌΌμϰ8ãľě¾ěßϰ�ãÿ÷ěãŏľϰŢ¾ϰÙľäãľϰłĢěϰãěŊľãĻľÿłãϰßãϰ
déménagements.



les classes

Les 3 classes de confort découlent de l’aménagement 
des diligences
Les compagnies de chemins de fer maintiennent 
l’inconfort de la 3ème classe pour encourager le 
surclassement

En 1844 la loi fait obligation de couvrir les voitures de 
3ème classe et de les fermer avec des rideaux. La 3ème 
classe ne disparaîtra qu’en 1956.
Les largeurs de sièges et nombre de personnes par 
voiture diffèrent selon les classes : 1ère : 24 places, 2ème 
: 30 places, 3ème : 50 places

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET DU CONFORT

L’éclairage 

En 1839, premiers textes officiels concernant l’éclairage, 
les trains partant de nuit doivent toujours être éclairés. 
Pour les autres trains, utilisation d’un tableau indiquant 
les heures de coucher du soleil
• En 1ère classe une lampe à huile par compartiment, en 
2ème classe une lampe à huile pour 2 compartiments et 
en 3ème classe de 2 lampes à huile pour l’ensemble de la 
voiture,
• A partir de 1878 l’éclairage au gaz se substitue à l’éclairage 
à huile
• En 1900 circulaire ministérielle pour l’installation d’un 
éclairage permettant de lire aisément,
• En 1902 début de l’éclairage électrique par accumulateurs,
• En 1921 obligation de généraliser l’éclairage électrique

le chauffaGE

Au début du chemin de fer , seules les voitures de 1ère 
classe étaient chauffées par chaufferettes à eau chaude 
au sol.

• A partir de 1879, généralisation du chauffage à toutes 
les classes pour les parcours supérieurs à 2 heures.
• A partir de 1890, essai de chauffage continu sur le train 
à partir de la vapeur émise par la locomotive.
• Dans l’attente de la généralisation du chauffage à vapeur, 
les voitures à impériale ouverte ne circulent plus l’hiver 
et les voitures à impériale fermée reçoivent un poêle en 
fonte et des bouillottes en partie basse,
• En 1897, généralisation à toutes les voitures du chauffage 
à vapeur
• En 1901, obligation de chauffer même sur les petits 
parcours pendant la saison froide.
• En 1902, suppression des derniers poêles dans les 
voitures

Les tubes sur le toit des voitures sont remplis de gaz pour l’éclairage



yľĢżŊ¾ěŊϰßãłϰŊľ¾ěłĻĢľŊłϰÙĢēēãÙŊÿöłϰόŊľ¾ÿěłϰãŊϰŊľ¾ęţ¾ũłύϰ
ãŊϰÿěßÿŢÿßŏãēłϰόŢäēĢłύμϰßãϰěĢęØľãŏŨϰŢÿłÿŊãŏľłϰäŊľ¾ě÷ãľłϰ
à Chelles  vont venir assister  aux manifestations lo-
cales – comices agricoles, concours de pompes, fêtes 
ēĢÙ¾ēãłϰĢŏϰϰĻľĢżŊãľϰēãϰßÿę¾ěÙüãϰßãłϰ÷ŏÿě÷ŏãŊŊãłϰßãϰϰē¾ϰ
Marne , du canal ou des bois des Coudreaux.  

Grace au chemin de fer et à la proximité de Paris, les  
Chellois vont découvrir les expositions universelles et 
ēãłϰłĻãÙŊ¾ÙēãłϰÿěŊãľě¾ŊÿĢě¾ŏŨϰόÙÿľĽŏãłύλ

L’utilisation des trains de plaisir   

Ces trains spéciaux à tarifs réduits , précurseurs du 
tourisme de masse , offraient la possibilité d’un di-
manche à la mer ou dans des villes touristiques .

 

dES CHELLOIS, DES TRANSPORTS ET 
L’OUVERTURE AU MONDE



Ces trains vont être  reservés   dans un premier temps 
¾ŏŨϰϰÙēÿãěŊðēãłϰ¾ÿłäãłϰŢĢũ¾÷ã¾ěŊϰãěϰ΋ère et 2nde classes. 
A compter de 1880 , ces trains vont s’ouvrir aux classes 
ĻĢĻŏē¾ÿľãłϰϰŢĢũ¾÷ã¾ěŊϰãěϰ΍ème classe,  dont l’inconfort 
ßãłϰÙĢěßÿŊÿĢěłϰϰßãϰŢĢũ¾÷ãϰłãľ¾ϰŊãēϰĽŏϞÿēϰϰ¾ŊŊÿľãľ¾ϰēϞ¾ŊŊãě-
tion de caricaturistes comme Daumier.

En allant prendre  leur train de banlieue à la Gare de 
ēϞ&łŊϰμϰēãłϰÙüãēēĢÿłϰŢĢěŊϰÙĥŊĢũãľϰēãłϰŢĢÿŊŏľãłϰęũŊüÿĽŏãłϰϰßãϰ
ēϞ`ľÿãěŊϰ&ŨĻľãłłϰãŊϰŢĢěŊϰĻĢŏŢĢÿľϰľçŢãľϰßãϰŢĢũ¾÷ãłϰēĢÿě-
tains
 Les reportages  publiés dans  les  journaux sur le Tour 
du Monde ou le Transsibérien vont leur permettre de re-
lier l’imaginaire de Jules Verne à la réalité 
 



Autrefois, pour les longs voyages avant l’arrivée du chemin de fer, on savait quand 
ĢěϰĻ¾ľŊ¾ÿŊϰę¾ÿłϰĢěϰěãϰł¾Ţ¾ÿŊϰČ¾ę¾ÿłϰĽŏãēϰČĢŏľϰãŊϰÎϰĽŏãēēãϰüãŏľãϰĢěϰ¾ľľÿŢãľ¾ÿŊϱν
Les saisons, les conditions météo, l’état des routes, les problèmes liés aux chevaux 
- blessures ou absence de relais, les problèmes liés aux véhicules - essieux ou roues 
brisés, les brigands, … constituaient autant de fréquentes causes de retard.

Avec l’utilisation du chemin de fer, on connut pour la première fois à la minute près 
l’heure du départ et l’heure d’arrivée.

Des Chellois, des Transports et 
la découverte de l’exactitude

C. Studeny, Une histoire de la vitesse, le temps du voyage / SNCF

Evolution des durées de trajet au XIXème et XXème siècles 
De Paris à : Km Au pas          

( jours )
En diligence                     

(  heures )
En malle 

poste          
( heures )

En train           
( h. et m.  )

En TGV            
( h. et m.  )

En TER           
( h. et m. )

1800 1830 1840 1870 2022 2022

Amiens 130 2,5 15 10 2 h 10 1 h 07

Angoulème 451 8,5 48 30 8 h 06 1 h 44

Besançon 405 7,5 120 72 33 7 h 58 2 h 28

Bordeaux 561 10,5 180 72 40 10 h 55 2 h 36

Brest 581 11 108 44 16 h 10 3 h 46

Caen 234 4,5 36 24 14 5 h 18 1 h 59

Calais 274 5 60 36 18 5 h 30 1h51

Châlons-en-C. 192 3,5 22 13 3 h 23 2 h 01

Charleville- M 234 4,5 60 30 18 5 h 22 2 h 33

Chartres 90 1,5 24 12 8 1 h 41 1 h 14 1 h 14

Clermont-F. 382 7 108 72 35 8 h 28 3 h 50

Dijon 323 6 60 25 5 h 47 2 h 06

Genève 519 9,5 168 84 11 h 55 3 h 41

Le Havre 211 4 24 14 4 h 48 2 h 18

Lille 223 4 48 28 18 4 h 30 1 h 02

Lyon 470 8,5 108 78 36 9 h 17 2 h 07

Metz 312 6 36 44 23 7 h 33 1 h 26

Mulhouse 467 8,5 72 37 11 h 20 2 h 42

Nancy 308 5,5 48 24 7 h 03 1 h 31

Nantes 393 7,5 96 60 30 8 h 27 2 h 02

Orléans 132 2,5 24 12 9 2 h 0 h 57

Périgueux 486 9 84 10 h 40 4 h 21 

Reims 155 3 36 17 13 3 h 15 1 h 06

Rennes 360 6,5 96 60 26 7 h 55 1 h 58

Rouen 123 2,5 24 14 8 2 h 40 1 h 44

Strasbourg 448 8,5 108 72 36 10 h 10 2h18

Toulouse 681 12,5 192 108 54 20 h 02 4 h 14

Tours 234 4,5 27 16 4 h 31 1 h 45

Troyes 158 3 36 24 3 h 41 1 h 26



L’heure c’est l’heure mais de quelle 
heure parle-t-on ? 

Avant l’arrivée du train, on vit dans les villages à l’heure 
du cadran solaire.

Heure locale vraie donnée par le 
cadran solaire à  Chelles                     
C’est le temps du ‘’ quart d’heure de grâce ‘’ 

10h00

09h54

09h50

10h50

09h59

Des Chellois, des Transports et 
la découverte de l’exactitude

Heure allemande 
Lors de l’occupation allemande en 1940, la France passe 
à l’heure allemande  et adopte le fuseau horaire de l’Europe 
centrale.        
Cette adoption n’a jamais été remise en cause.

Heure de Greenwich
RϞüãŏľãϰßãϰ9ľããěţÿÙüϰłãľ¾ϰ¾ßĢĻŊäãϰĻ¾ľϰē¾ϰ8ľ¾ěÙãϰãěϰ΋Γ΋΋ϰ
entrainant     
ŏěϰßäÙ¾ē¾÷ãϰßϞãěŢÿľĢěϰΓęěϰ¾ŢãÙϰēϞüãŏľãϰßãϰy¾ľÿłϱξ
 La France adopte le fuseau horaire de l’Europe occidentale.

Heure Chemin de Fer  
Jusqu’à 1911, les horloges installées sur les quais des 
gares vont retarder de 5 minutes pour permettre aux 
retardataires de monter dans le train 

Heure de Paris  
L’exploitation du chemin de fer va imposer une 
uniformisation de l’heure et c’est l’heure de Paris qui va 
être retenue.



Fourrage 

NŏłĽŏϞÎϰē¾ϰżěϰßŏϰ¦A¦e siécle, en dehors du chemin de 
fer, le cheval est omniprésent pour les transports de 
ŢĢũ¾÷ãŏľłϰãŊϰßãϰę¾ľÙü¾ěßÿłãłλϰ
On compte 75 000 chevaux à Paris en 1900 ce qui entraîne 
des besoins très importants en fourrage, paille, avoine … 
L’utilisation de la vapeur, de l’air comprimé, de l’électricité 
ãŊϰãěżěϰēãϰßäŢãēĢĻĻãęãěŊϰßãϰē¾ϰŊľ¾ÙŊÿĢěϰ¾ŏŊĢęĢØÿēãϰŢĢěŊϰ
révolutionner le monde des transports 
Les derniers omnibus hippomobiles cesseront leur 
service  à Paris en 1913.
L’activité des nombreux marchands de fourrages 
chellois qui livraient toutes les nuits leurs chargements 
Ţ¾ϰ ßÿłĻ¾ľ¾ăŊľãϰ ¾ŏϰ żēϰ ßãłϰ ¾ěěäãłϰ ãěŊľ¾ÿě¾ěŊϰ ŏěãϰ öĢľŊãϰ
diminution des cultures fourragères.

Vigne 

Les vignes, très présentes à Chelles au  Montguichet et 
łŏľϰē¾ϰXĢěŊ¾÷ěãϰϰŢĢěŊϰłĢŏööľÿľϰμϰÙĢęęãϰĻ¾ľŊĢŏŊϰãěϰAēãϒ
de-France, des ravages causés par l’Odium, le Mildiou et 
ēãϰϰyüũēēĢŨäľ¾λ
Le surcoût des traitements et la plantation de nouveaux 
plans de vigne vont fortement diminuer les revenus des
viticulteurs.

La concurrence des vins du Midi, acheminés 
ę¾łłÿŢãęãěŊϰłŏľϰy¾ľÿłϰĻ¾ľϰţ¾÷ĢěłϰÙÿŊãľěãłϰÎϰęĢÿěßľãϰ
ÙĢŒŊϰŢÿãěßľ¾ϰĻĢľŊãľϰŏěϰÙĢŏĻϰö¾Ŋ¾ēϰ¾ŏŨϰŢÿ÷ěĢØēãłϰßϞAēãϒßãϒ
France et entrainera sa disparition.

Viande   

RãłϰßãŏŨϰę¾ľÙüäłϰ¾ŏŨϰØãłŊÿ¾ŏŨϰϰßãϰyĢÿłłũϰãŊϰßãϰ�Ùã¾ŏŨϰ
vont avoir pendant de nombreuses années le monopole 
du commerce des animaux destinés aux ‘’ tueries ‘’  
parisiennes.

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET L’AGRICULTURE

Au XIXe siècle, la production agricole chelloise est en très grande partie destinée à 
satisfaire les besoins de Paris .
Vin, produits laitiers, fruits et légumes, viande de mouton, farine, céréales, fourrages 
et  paille originaires de Chelles sont très présents sur les marchés parisiens .
La  proximité géographique de Paris représente un avantage concurrentiel fort pour 
les producteurs chellois. Le développement des techniques et du chemin de fer vont 
ĻľĢöĢěßäęãěŊϰęĢßÿżãľϰÙãŊŊãϰłÿŊŏ¾ŊÿĢěλ



ёRãłϰ ŊľĢŏĻã¾ŏŨϰ ũϰ Ļ¾ľŢÿãěěãěŊϰ Îϰ Ļÿãßϰ ãěϰ ĻľĢŢãě¾ěÙãϰ ßãϰ
leur province d’origine après plusieurs jours voire des  
semaines de marche . Une période de repos est nécessaire 
Îϰ ēϞ¾ľľÿŢäãϰ¾żěϰßãϰľãÙĢěłŊÿŊŏãľϰ ēãłϰľäłãľŢãłϰĻãľßŏãłϰ ēĢľłϰ
ßŏϰŢĢũ¾÷ãλ

Les troupeaux de moutons Chellois gagnent le marché de 
�Ùã¾ŏŨϰãěϰŏěãϰ ČĢŏľěäãϰäÙĢěĢęÿł¾ěŊϰ ŊĢŏłϰ ēãłϰ öľ¾ÿłϰßϞŏěϰ
ēĢě÷ϰŢĢũ¾÷ãλ
L’ouverture des abattoirs de la Villette en 1867 va une 
fois encore révolutionner le marché en organisant une 
livraison  unique des animaux par le chemin de fer avec 
la mise en service de la gare de Paris Bestiaux.

Produits laitiers 

Chaque nuit , les propriétaires des ‘’vacheries ‘’ chelloises 
livrent des produits laitiers sur les marchés parisiens. 
Faute de méthode de réfrigération, le circuit de 
distribution des produits laitiers se doit d’être le plus 
court possible ce qui privilégie les producteurs établis 
dans les  communes proches de Paris.

La mise en place de transports rapides par les chemins 
de fer va une fois encore ouvrir ce marché à la 
concurrence.  



RãłϰěĢŏŢã¾ŏŨϰęĢßãłϰßãϰŊľ¾ěłĻĢľŊϰ¾ŏϰ¦A¦e siècle vont ré-
volutionner le transport des marchandises périssables. 
De nouvelles habitudes alimentaires vont progressive-
ment se mettre en place avec la consommation de pro-
duits divers. 

La locomotive remplace la traction animale et apporte 
vitesse , régularité , capacité et confort.
La vapeur remplace le vent et apporte vitesse et  régu-
larité  dans ls transports de denrées.
  

Les produits  de 
la mer : Poissons 
, coquillages , 
crustacés 

Ces produits , autrefois 
transportés en quanti-
té limitée dans les voi-
tures à chevaux des 
chasse-marées, vont 
être distribués massi-
vement et en tous lieux 
÷ľÆÙãϰ¾ŏϰÙüãęÿěϰßãϰöãľϱλ

 

Les boissons : Vin et bière 

&ěŊľãϰ΋ΒΐΊϰãŊϰ΋ΒΑΊϱξϰßãłϰŊľ¾ÿěłϰÙĢęĻēãŊłϰßãϰØÿðľãϰ¾Ùüã-
minent 6 jours sur 7 leur chargement de 2000 hecto-
litres, ce qui équivaut à 200 tonnes entre les villes de 
�Ŋľ¾łØĢŏľ÷ϰãŊϰy¾ľÿłλ

DES CHELLOIS, des transports
et l’alimentation

�ϰy¾ľÿłϰϰμϰē¾ϰ>¾ēēãϰ¾ŏŨϰŢÿěłϰãŊϰēãłϰ&ěŊľãĻĥŊłϰßãϰ�ãľÙũϰľã-
ÜĢÿŢãěŊϰĻ¾ľϰŢĢÿãłϰŽŏŢÿ¾ēãϰãŊϰöãľľĢŢÿ¾ÿľãϰßãłϰŢÿěłϰŢãěŏłϰ
de tous horizons 

Des produits venus d’au dela des mers 

Exemple:  Des cailles transportées d’Alexandrie en 
&÷ũĻŊãϰČŏłĽŏϞÎϰy¾ľÿłϰãěϰϰΐϰϰČĢŏľłϰãěϰ΋ΒΒΓϰ
A partir des années 1900, l’évolution des techniques de 
réfrigération constituera  une nouvelle étape du trans-
port des produits périssables  et permettra de découvrir 
de nouveaux produits tels que bananes et oranges.



Le charbon, transporté dans un premier temps depuis 
le Nord de la France, va arriver à Chelles au travers des  
canaux et du chemin de fer.

Jusqu’à l’arrivée du charbon, le bois constitue le 
combustible de base pour la préparation de la cuisine et 
le chauffage des habitations 
Le charbon de bois et accessoirement la tourbe viennent 
en complément.    

L’utilisation du charbon va peu à peu s’imposer dans  
ēãłϰöĢũãľłϰãŊϰēãłϰĻĢçēãłϰãŊϰÙŏÿłÿěÿðľãłϰŢĢěŊϰľãęĻē¾Ùãľϰēãłϰ
anciennes cheminées à feu ouvert.
L’utilsation de ces  nouveaux modes de chauffage à 
öĢũãľłϰöãľęäłϰŢ¾ϰãěŊľ¾ÿěãľϰŏěãϰöĢľŊãϰØ¾ÿłłãϰßãłϰϰ¾ÙÙÿßãěŊłϰ
domestiques causés par l’utilsation des anciennes 
ÙüãęÿěäãłϰόÿěÙãěßÿãϰμϰØľŒēŏľãłύ

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS
ET LES FLUIDES

A compter des années 1850, les Chellois vont découvrir des 
produits dont l’utilisation  va profondément transformer leur vie 
quotidienne: le charbon et le gaz

RϞŏŊÿēÿł¾ŊÿĢěϰßŏϰÙü¾ľØĢěμϰϰ¾ũ¾ěŊϰŏěϰϰĻĢŏŢĢÿľϰÙ¾ēĢľÿżĽŏãϰϰ
double  à  celui du bois,  va apporter dans  les habitations 
un confort  jusque-là  inconnu .   

Le charbon utilisé dans un premier temps pour le 
chauffage va dans un second temps être utilisé pour la 
production de gaz d’éclairage et de gaz de ville . 
L’usine à gaz de Chelles  est inaugurée en 1890 . 
L’éclairage public au gaz remplace l’éclairage public au 
pétrole mis en place en 1865.  En 1913, Chelles comptera 
326 becs de gaz pour l’éclairage public. 

Transmissions et réseaux: 
50 années déterminantes  à Chelles 

1874   Mise en service du télégraphe 

1875   Mise en service du réseau d’eau `
               courante

1890   Mise en service du réseau de gaz 

1925   Mise en service du réseau électrique



Origines du triage

Pendant la première Guerre mondiale deux gares de 
permissionnaires et un dépôt de matériel militaire 
avaient été installés sur le site.
En 1921 pour remédier à l’insuffisance des triages de 
Bobigny et Noisy le Sec, la Compagnie de l’Est décide 
d’établir un nouveau triage entre les gares de Chelles et 
Vaires.
Elle acquiert un terrain d’environ 3400m de long sur 
950m de large représentant une superficie de 210ha.
 Afin de ne pas dévier les voies principales de la ligne 
Paris Strasbourg deux triages seront établis de part et 
d’autre de celle-ci.
Ces installations représentant environ 100 km de voies 
seront complétées: 
-Au sud par un dépôt de locomotives, un chantier de 
stockage de combustibles.
-Au nord par un atelier d’entretien du matériel roulant, 
un faisceau de garage des rames de banlieue, un chantier 
d’approvisionnement du service de la Voie.

En 1932 le triage de Vaires expédiait en moyenne 3600 
wagons par jour.

Le triage se compose de:
- 1 faisceau de réception pair de 10 voies de 800m
- 1 faisceau de réception impair de 15 voies de 800m
- 1 faisceau de débranchement pair de 20 voies de 800m
- 1 faisceau débranchement impair de 30 voies de 900m
- 1 faisceau de formation pair de10 voies de 800m
- 1 faisceau de formation impair de 10 voies de 800m
- 1 chantier de transbordement de 12 voies de 800m

Cette carte permet de constater que la déviation de la N 
34 et la zone industrielle de la Trentaine n’existent pas 
encore.

La partie nord du triage sera abandonnée au début 

Des Chellois, des Transports et 
le triage de vaires

de années 1990 laissant place au nouveau quartier de 
l’Aulnoy et au centre commercial Terre Ciel.

LE DEPOT DES LOCOMOTIVES

Le dépôt des locomotives voit le jour en même temps 
que le triage.
Contrairement aux autres dépôts il ne possédera pas 
de rotonde mais une grande remise rectangulaire d’une 
longueur de 80m complété par un grand atelier, un 
bâtiment administratif , un foyer pour les mécaniciens 
et les chauffeurs et un centre d’apprentissage.
Un pont tournant de 24m, un parc à charbon et deux 
réservoirs de 250m3 complétaient les installations.
Les principales séries de locomotives hébergées 
furent les 141 TB et TC (banlieue) 141 R, 140 C et 151 TA 
(marchandises).  Les locomotives de « grandes lignes » 
étaient affectées dans les dépôts de La Villette et Noisy 
le Sec.
En 1959 l’effectif était de 109 locomotives, après 
l’électrification en 1962 il tomba à 28 et à 2 en 1966 avant 
disparition totale en 1967.                                                        

Les ateliers d’entretien des wagons

 2400 wagons sont entretenus ou réparés en moyenne 
par mois dans les années 1930   
 Avec un chantier forain pour les petites réparations et 
des ateliers pour l’entretien des wagons réformés.



Inspirée par la cité cheminote de Tergnier elle reprend 
un plan où domine cercle et rond points. Pour assurer le 
logement des 1200 agents et leur famille, la Compagnie 
de l’Est fait construire:

- de 1920 à 1924 sur la commune de Vaires sur Marne 48 
maisons comportant 174 logements
- de 1924 à 1931 une cité de 240 maisons comportant 
653 logements et 109 chambres pour célibataires sur les 
communes de Brou sur Chantereine et Chelles.

Les maisons peuvent présenter différentes 
configurations:
 • Maisons avec 2 logements de 4 pièces
 • Maisons avec 4 logements de 3 pièces
 • Maisons avec 4 logements de 4 pièces
 • Maisons avec 8 logements de 2 pièces

Les caractéristiques des logements sont les suivantes:
• Une salle commune de 15 m2 possédant un évier avec 
eau courante éclairée par une fenêtre de 2,25m2
• Une deux ou trois chambres de 12m2 selon les 
configurations éclairées par une fenêtre de 2m2 
• Hauteur sous plafond 2,80m
• Une entrée sous porche d’un minimum de 4 m2 abritant 
un WC
• Une cave de 2m de hauteur

Des Chellois, des Transports et 
la cité des cheminots

La cité a été complétée par une maison de consultations 
médicales pour les enfants, deux lavoirs publics et un 
stade avec piste d’athlétisme, terrain de football, tribunes 
douches et vestiaires. 
Une école (future Ecole du Dr Roux) va être construite 
pour accueillir les enfants de la Villeneuve et de la Cité..
Cette école sera conjointement financée par la Ville de 
Chelles et la Compagnie des Chemins de fer de l’Est.

Après la  2de Guerre mondiale elle est reconstruite et 
agrandie.
 En 1986, plusieurs maisons sont démolies et remplacées 
par des pavillons en bande.
 Aujourd’hui la cité compte 566 logements en pavillons 
et un petit immeuble collectif.
 Elle fait l’objet depuis 2019 d’une réhabilitation avec 
amélioration et mise aux normes en terme de confort.



Lors des derniers conflits, le territoire de Chelles a 
présenté un fort intérêt logistique pour les états-majors 
des différents belligérants.
Sa proximité de Paris, sa desserte par la ligne Paris 
Strasbourg, le canal et ses vastes espaces agricoles 
disponibles, font de Chelles une zone stratégique. 

Guerre de 1870 - 1871

En 1870, le Pont de 
Gournay qui avait 
été reconstruit en 
fer en 1862 va être 
détruit sur l’ordre 
de l’état-major 
français pour 
entraver l’avancée 
des troupes 
prussiennes.  

C’est l’état-major prussien qui va décider de 
la constitution d’une très importante base 
logistique entre Chelles et Thorigny.
Dans un ouvrage de 1872, Fredéric Jacqmin 
(Directeur de l’exploitation des Chemins de 
Fer de l’Est) décrit l’organisation minutieuse 
mise en place par les Prussiens pour assister 
leurs troupes lors des combats et lors du 
Siège de Paris.

GUERRE DE 1914 - 1918

Le Camp des Permissionnaires 
En 1916, la nécessité de gérer plus efficacement les 
déplacements de milliers de permissionnaires en 
provenance du front ou en y retournant va conduire 
l’état-major français à installer des gares régulatrices 
spécifiquement dédiées à ces flux.
Une de ces gares va être installée entre Chelles et Vaires 
sur une partie du site du futur triage.

Construite par un bataillon de travailleurs 
annamites, cette gare régulatrice débute 
son exploitation en juin 1917. De 10000 
à 15000 permissionnaires y transitent 
chaque jour.

Des baraquements dortoirs installés sur le 
site permettent si nécessaire l’hébergement 
de 6000 hommes.  En cas de nécessité, 
près de 7000 places d’hébergements 
supplémentaires sont disponibles dans les 
localités voisines (2400 places à Chelles)

En marge de l’organisation militaire et 
regroupées sous la bannière de la Croix 
Rouge Française, des habitantes de 
Chelles, de Vaires et des autres communes 
avoisinantes apportèrent humanité et 
réconfort.  

Des bombardiers allemands Gotha 
attaquèrent le camp mais les installations 

furent rapidement remises en état.

Le Faux Paris
Les premiers bombardements 
de Paris par l’aviation allemande 
débutent dès la fin de 1914  ; les 
avions Taube de faible efficacité vont 
être remplacés par les dirigeables 
Zeppelin beaucoup plus redoutables 
mais très vulnérables par les défenses 
anti aériennes françaises.

Pour limiter les risques de cette défense antiaérienne, 
les bombardements vont être effectués de nuit par des 
bombardiers de type Gotha. 
A cette époque, aucun avion n’étant équipé de radar, les 
aviateurs volent à vue et essaient de se repérer en se 
basant sur des zones lumineuses significatives.  

En 1918, l’état-major français va 
avoir l’idée de créer une ville factice 
à partir de faux points lumineux. 
La réalisation d’un faux Paris va se 
mettre en place.
La région de Chelles/Vaires  va 
être désignée pour figurer une 
importante concentration d’usines.

Le projet qui concernait la région de Chelles ne fut jamais 
mis en œuvre du fait de la fin du conflit.

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET Des GUERRES



DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET Des GUERRES

Guerre de 1939 - 1945

En juin 1940, les ponts de Gournay, de Vaires et la 
passerelle de Champs sont détruits par les artificiers 
français.

En 1944, par 5 fois, le triage va être bombardé.

Les violents bombardements des 29Mars, 28 juin, 8, 12, 
et 18 juillet 1944 vont atteindre le triage mais également 
les zones urbaines de Chelles, de Brou et de Vaires et 
tout particulièrement les Cités des Cheminots.
On relèvera de nombreuses victimes civiles et militaires.



entre la ville d’origine et la station de chemin de fer la plus 
proche puis embarquement de la caisse de la diligence 
sur un wagon plateau pour la suite du voyage en utilisant 
le système mis au point par l’ingénieur Arnoux.

En quelques années, le formidable développement du 
chemin de fer combiné avec l’utilisation du système 
Arnoux va ruiner l’activité des diligences et des voituriers. 
Les trafics de transit vont quasiment disparaitre pour 
laisser place aux trafics locaux.
 A partir des années 1900, avec le développement du trafic 
automobile, la Nationale 34 va peu à peu retrouver ses 
trafics de transit et voitures et camions vont de nouveau 
traverser le centre-ville de Chelles. 

Au cours des années 1950, le développement de ces 
trafics va conduire à l’étude d’une voie de contournement 
désengorgeant les rues étroites du centre-ville.
Au début des années 1960, la ‘’déviation ‘’ est ouverte. 
Les véhicules en transit utilisent désormais l’avenue du 
Général De Gaulle pour la traversée de Chelles et évitent 
ainsi le centre-ville et le quartier Gambetta en pleine 
rénovation.   

Traversé par la route royale, impériale, nationale 34, 
le bourg de Chelles va être pendant des siècles un lieu 
de transit et d’étape pour les diligences et chariots des 
voituriers se rendant à Paris ou en revenant.
Dans ces lieux d’étape, les retombées économiques sont 
nombreuses et profitent aux commerçants et artisans 
locaux : aubergistes, charrons, maréchaux-ferrants, 
marchands de fourrage… 

L’ouverture de la ligne de chemin de fer de Paris à 
Epernay en 1849 puis de Paris à Strasbourg en 1852 va 
profondément modifier cette situation.
Des l’ouverture de la ligne les voyageurs de Lagny, de 
Meaux, d’Epernay vont délaisser les diligences et se 
tourner vers le train.

Face à la concurrence du train, les compagnies de 
diligences desservant des destinations plus lointaines 
vont tenter de lutter en combinant transport routier et 
transport ferroviaire : utilisation classique des diligences 

Des Chellois et des Transports. 
Endormissement et éveil du transit 
routier



Des Chellois, des Transports, 
ET LA LIGNE 113

Conseil Municipal du 27 Novembre 1936

Conseil Municipal du 04 Novembre 1940

Réseau exploité en 1942

Conseil Municipal du 22 Mars 1947 Suppression de la ligne 113 pour pénurie de 
pneumatiques

Courrier concernant le prolongement du 113 à Chelles



1827: Le Pont de Gournay 
Construction d’un pont à péage à la demande du Comte 
ßãϰ RäŢÿłϰ όϰ ĻľĢĻľÿäŊ¾ÿľãϰ ßŏϰ �üÆŊã¾ŏϰ ßãϰ �ü¾ęĻłϰ ύϱ ξϰ "ãłϰ
tensions éclatent entre les maçons limousins étrangers 
à la région et les ouvriers locaux.  

1847-1849: Le Chemin de Fer et les débuts 
de la construction du canal 

Les expropriations 
liées à ces travaux 
vont principalement 
concerner des terrains 
agricoles.
A cette époque Chelles 
compte environ 1750 
ü¾ØÿŊ¾ěŊłξϰē¾ϰľä¾ēÿł¾ŊÿĢěϰ
de ces chantiers va 
entrainer  à Chelles et 
dans ses environs la 
venue  de centaines 
de travailleurs  pour la 

construction du chemin de fer et de 2000 ouvriers des 
Ateliers Nationaux pour le canal . 

AēϰãłŊϰßÿöżÙÿēãϰßϞÿę¾÷ÿěãľϰēãϰŊľ¾Ţ¾ÿēϰŊÿŊ¾ěãłĽŏãϰϰĽŏÿϰ¾ϰĻŏϰ
être réalisé à une époque où les matériels de chantiers se 
résument aux  pelles , pioches , brouettes et tombereaux 

tirés par des chevaux .
5 années de travail  et des centaines de chantiers identiques 
à celui de Chelles permettront en 1852 l’inauguration des 
ΏΊΊϰĐÿēĢęðŊľãłϰßãϰē¾ϰēÿ÷ěãϰy¾ľÿłϒ�Ŋľ¾łØĢŏľ÷λ

&ěϰ ΋ΒΎΓϱ μϰ ēĢľłϰ ßãϰ ēϞ¾ľľçŊϰ ßãłϰ Ŋľ¾Ţ¾ŏŨϰ ßŏϰ Ù¾ě¾ēϰ Ļ¾ľϰ ēãłϰ
ouvriers des Ateliers Nationaux , les terrassements 
ľä¾ēÿłäłϰłŏľϰēãłϰΓϰĐÿēĢęðŊľãłϰßŏϰÙü¾ěŊÿãľϰãěŊľãϰZãŏÿēēũϰłŏľϰ
X¾ľěãϰãŊϰ ¾ÿľãłϰłĢěŊϰßäČÎϰÙĢěłÿßäľ¾Øēãłϱνϰϰ΍ϰĐęϰÙľãŏłäłϰ
Îϰ΋ΊΊЙϰãŊϰΐϰĐęϰÎϰΏΊЙϰßŏϰ÷¾Ø¾ľÿŊϰżě¾ēϰϰλϰ

Les travaux ne reprendront que 15 ans plus tard entrainant 
ßŏľ¾ěŊϰ ŊĢŏŊãϰ ÙãŊŊãϰ ĻäľÿĢßãϰ ßãłϰ ßÿöżÙŏēŊäłϰ ßϞ¾ÙÙäłϰ Îϰ ē¾ϰ
Marne et de fortes nuisances du fait des eaux stagnantes 
. 

1864-1865: Achévement des travaux de 
construction du canal 

R¾ϰżěϰßŏϰŊãľľ¾łłãęãěŊϰãŊϰē¾ϰľä¾ēÿł¾ŊÿĢěϰßãłϰäÙēŏłãłϰμϰĻĢěŊłϰ
ãŊϰĻĢľŊłϰ¾ŢãÙϰßãłϰęĢũãěłϰŊãÙüěÿĽŏãłϰÿßãěŊÿĽŏãłϰÎϰÙãŏŨϰ
utilisés 15 ans plus tôt vont une fois encore entrainer 
l’arrivée de centaines de travailleurs originaires des 
ĻľĢŢÿěÙãłϰöľ¾ěÜ¾ÿłãłϰãŊϰßãłϰĻ¾ũłϰēÿęÿŊľĢĻüãłόϰ�ãē÷ÿĽŏãϰύϰ

1905: Remblaiement des anciennes 
ballastières 

Les déblais occasionnés par les 
travaux des stations des Gares de 
l’Est et du Nord du Métropolitain 
viennent se déverser par trains 
complets dans les anciennes 
ballastières des Chemin de fer 
de L’Est .
  

DES CHELLOIS, DES TRANSPORTS 
ET Des Grands Travaux
La saga des  grands travaux liès aux transports  débute  en 1827 avec la construction 
ßŏϰyĢěŊϰßãϰ9Ģŏľě¾ũϱãŊϰŢ¾ϰłãϰĻĢŏľłŏÿŢľãϰ ϰ ČŏłĽŏϞÎϰÙãϰ ČĢŏľϰ¾ŢãÙϰēãłϰŊľ¾Ţ¾ŏŨϰßŏϰ9ľ¾ěßϰ
y¾ľÿłϰλ�ãłϰ÷ľ¾ěßłϰÙü¾ěŊÿãľłϰϰŢĢěŊϰĻľĢöĢěßäęãěŊϰęĢßÿżãľϰē¾ϰŢÿãϰãŊϰēãϰÙ¾ßľãϰßãϰŢÿãϰϰßãłϰ
chellois   . 



1916: Construction de la Gare des 
Permissionnaires 

Nouvelles expropriations en 1916 pour la construction 
de cette gare de transit entre Chelles et Vaires  
A cette occasion c’est un régiment de travailleurs 
Annamites qui réalisa la majeure partie des travaux   

1927: Construction du Triage de Chelles 
Vaires 

&ěϰϰ΋ΓΌΑϱμϰēãłϰŊãÙüěÿĽŏãłϰßãϰÙĢěłŊľŏÙŊÿĢěϰęÿłãłϰãěϰĺŏŢľãϰ
pour la construction du triage sur 210 hectares de terrain 
łĢěŊϰØÿãěϰßÿööäľãěŊãłϰßãϰÙãēēãłϰŏŊÿēÿłäãłϰΑΏϰ¾ěłϰĻēŏłϰŊĥŊϱν
y¾łϰęĢÿěłϰßãϰΑϰĻãēēãłϰÎϰŢ¾Ļãŏľϱμϰ΋ΐϰēĢÙĢęĢŊÿŢãłϰãŊϰΌΐΊϰ
ţ¾÷ĢěłϰŢĢěŊϰçŊľãϰęÿłϰãěϰĺŏŢľãϰĻ¾ľϰãěŢÿľĢěϰΏΊΊϰĢŏŢľÿãľłϰ
ĻĢŏľϰãŨŊľ¾ÿľãϰãŊϰßäĻē¾Ùãľϰϰ΋ϱ΋ΒΊϱΊΊΊϰę΍ϰßãϰßäØē¾ÿłλ

1930-1931: Transfert de la gare du Sud 
au Nord , reconstruction du pont de la 
gare et passage à 4 voies 

�ęäēÿĢľ¾ŊÿĢěϰßŏϰ Ŋľ¾żÙϰ ľĢŏŊÿãľϰ ãěϰÙãěŊľãϰŢÿēēãϱ ÷ľÆÙãϰ ϰ Îϰ
l’établissement de voies de circulation élargies et  sans 
ēÿęÿŊ¾ŊÿĢěϰßãϰ÷¾Ø¾ľÿŊϰόϰŊ¾ØēÿãľϰßŏϰĻĢěŊϰłŏľãēãŢäϰßãϰΒΊÙęϰ
Ļ¾ľϰľ¾ĻĻĢľŊϰÎϰēϞ¾ěÙÿãěϰŊ¾Øēÿãľϰύ

Construction de la passerelle de Champs 
Passerelle de Champs dans le 
prolongement de la rue du Moulin 

1958:  Construction de la Déviation de la 
N34

La circulation des véhicules en transit va désormais  se 
réaliser  en périphérie du centre ville

1976: Démolition de l’ancienne gare 
de 1930 et réaménagement de la place 
Gasnier Guy 

2002: Reconstruction de la  passerelle de 
Champs 



le triage recouvrait le Grand Marais , aujourd’hui les 
Ùü¾ěŊÿãľłϰłĢěŊϰ¾ŏϰÙĺŏľϰßãϰē¾ϰŢÿēēãϰ

Les terrassements sont toujours aussi gigantesques 
mais le tunnelier a remplacé les pelles , pioches et pelles 
à vapeur des chantiers passés . 

Les chantiers précédents ont fortement modelé 
ēϞãěŢÿľĢěěãęãěŊϰ ϰ ŏľØ¾ÿěϰ όľãęØē¾ÿϰ ßŏϰ Ùüãęÿěϰ ßãϰ öãľϰ
ÙĢŏĻ¾ěŊϰē¾ϰŢÿēēãϰãěϰßãŏŨϰĢŏϰűĢěãϰÿěßŏłŊľÿãēēãϰßŏϰŊľÿ¾÷ãύϰ
A l’inverse , une fois les chantiers terminés , la ligne 
16 très présente en souterrain se fera très discrète en 
surface – accès au niveau de la gare routière et 4 puits 
de service sur le territoire de Chelles .

Les coteaux du Mont Guichet retrouveront leur 
ĽŏÿäŊŏßãϰãŊϰēãłϰ¾ěÙÿãěěãłϰÙ¾ľľÿðľãłϰßŏϰ�ãęĻÿěϰłãϰ
łãľĢěŊϰŊľ¾ěłöĢľęäãłϰãěϰy¾ľÙϰßŏϰ�ãęĻÿěλ

2000-2007: Chantier de la Gare dans le 
cadre de la mise en service du TGV Est 

RϞäē¾ľ÷ÿłłãęãěŊϰ ßãϰ ēϞãęĻľÿłãϰ �Z�8ϰ łŏÿŊãϰ Îϰ ē¾ϰ ęÿłãϰ ãěϰ
Ļē¾ÙãϰßãϰΌϰŢĢÿãłϰłŏĻĻēäęãěŊ¾ÿľãłϰßäßÿäãłϰ¾ŏϰŊľ¾żÙϰ�9 ϰŢ¾ϰ
ãěŊľ¾ÿěãľϰßãϰĻľĢöĢěßãłϰęĢßÿżÙ¾ŊÿĢěłϰßŏϰłãÙŊãŏľϰßãϰē¾ϰ9¾ľãλϰ

Expropriations de terrains et démolitions de bâtiments. 
�ľä¾ŊÿĢěϰãŊϰęĢßÿżÙ¾ŊÿĢěϰßãłϰ¾ŨãłϰßãϰÙÿľÙŏē¾ŊÿĢě

2008:  Pont de l’Aulnoy 

&ěϰ ΌΊΊΒϱ μϰ ϰ ęÿłãϰ ãěϰ łãľŢÿÙãϰ ßŏϰ yĢěŊϰ ßãϰ ēϞ�ŏēěĢũϰ μϰ ßãłϰ
aménagements associés et  nouveau plan de circulation .

2018/2028:  Travaux de la ligne 16 du Grand 
Paris Express et aménagement du Parc du 
Sempin 

ZĢŏŢã¾ŏϰ Ùü¾ěŊÿãľϰ ßŏϰ Ùüãęÿěϰ ßãϰ öãľϱ νϰ ϰ ΋ΑΊϰ ¾ěłϰ ¾Ļľðłϰ ē¾ϰ
ÙĢěłŊľŏÙŊÿĢěϰßãϰē¾ϰēÿ÷ěãϰy¾ľÿłϰ�Ŋľ¾łØĢŏľ÷ϰãŊϰ΋ΊΊϰ¾ěłϰ¾Ļľðłϰ
la construction du triage ,
Aēϰũϰ¾ϰ΋ΑΊϰ¾ěłϰμϰē¾ϰēÿ÷ěãϰŊľ¾Ţãľł¾ÿŊϰē¾ϰĻľ¾ÿľÿãϰμϰÿēϰũϰ¾ϰ΋ΊΊϰ¾ěłϰ


