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Introduction

Une gare toujours nouvelle

Le chantier de la gare Paris Saint-Lazare est le plus
grand projet de rénovation de gare lancé par la SNCF
depuis quinze ans. Précurseur, il témoigne de la
nouvelle ambition de la SNCF pour ses gares, qui s'ins-
crit dans une démarche patrimoniale et de service.
Il s’agit de mettre en valeur un patrimoine excep-
tionnel, souvent Monument historique, et de I'adapter
aux attentes et besoins des voyageurs du xxi° siecle.

Grice a la cure de jouvence dont elle a bénéficié,
la gare Saint-Lazare comprend désormais tout ce que
nous pouvons attendre d’une grande gare parisienne :
espace, modernité, luminosité, offre de services et de
quatre-vingts commerces sur 10000 m? confort,
circulation facilitée et information renforcée.

Je vous invite a remonter le temps pour découvrir
I'histoire de cette gare d’exception et de ses verriéres.

Sophie Boissard, Directrice générale de
Gares & Connexions, 5¢ branche SNCF

La gare Saint-Lazare du XX siecle s’appuie sur une
étape peu connue de son histoire : la fin des années
1920. Face a la crise économique et a la concur-
rence de la route, la gare est alors concue comme
un centre commercial et un espace urbain de
qualité. Les verrieres de la salle des Pas-Perdus et
du quai transversal prirent ainsi une importance
particuliere : elles devaient retenir les voyageurs en
dehors des quais, soutenir la vente de voyages tou-
ristiques et orner la gare. Témoignage unique de
lart du verre gravé par sablage puis peint, cette
suite de points de vue de Paris a New York, desti-
nation lointaine des trains, est d’abord I’ceuvre
dun artiste, le peintre et sculpteur Charles Sarteur,
ingénieur au Réseau de I’Erat.



Paris-Saint-Lazare,
du XIX& au XXxe siecle




Depuis 2007 — et les 450000 voyageurs qui la
fréquentent chaque jour n’ont pas pu lignorer —,
la gare de Paris-Saint-Lazare est de nouveau
en travaux. Lopération « Ceeur Saint-Lazare »,
qui parachéve une restructuration en profondeur
du batiment des voyageurs commencée en 2003,

est I'occasion, aussi, d’une rénovation et d’une
mise en valeur du patrimoine bati de la gare qui,
a travers ses strates successives, remonte aux
débuts de la révolution ferroviaire en France.

Du Paris-Saint-Germain
a la Compagnie de I'Quest

La gare Saint-Lazare est décrite parfois comme la
plus ancienne de la capitale, ce qui est incontes-
table de ses origines mais n’est pas vrai des bati-
ments que I'on connait aujourd’hui, qui datent
pour Pessentiel de la fin des années 1880. A Iori-
gine, le premier embarcadere, celui de la Compa-
gnie du Paris-Saint-Germain des fréeres Emile et
Isaac Pereire, est situé vers la place de I'Europe
entre les rues de Londres et de Stockholm dans un

quartier alors aux confins de la ville, en cours de
lotissement depuis le début des années 1820. Ce
n’était qu’une structure provisoire, n’ayant colté
que la moitié environ de la somme dépensée pour
le terminus a "autre extrémité de la ligne, dans le
hameau du Pecq sur la rive droite de la Seine en
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Des travaux en
profondeur a la
gare Saint-Lazare.
Photographie de
chantier prise

en 2010.

Entre la place

de 'Europe

(a gauche) et la

rue de Stockholm

(a droite), le premier
embarcadére du
Paris-Saint-Germain,
peu apres son
ouverture.
Lithographie de Victor
Hubert de 1837.




«La gare Saint-
Lazare en 1837,
ligne de Saint-
Germain», d’apres
L'lllustration du
17 juillet 1886.

L'entrée de la gare
au 124, rue Saint-
Lazare.
Photographie

de Louis-Emile
Durandelle prise
vers 1885.

face de Saint-Germain-en-Laye. Pour la téte pari-
sienne de cette ligne de promenade d’une vingtaine
de kilometres de long, inaugurée le 24 aoac 1837
et congue en grande partie pour populariser le
chemin de fer aupres du public de la capitale, les
fréres Pereire visaient une localisation bien plus
centrale, derriere I’église de la Madeleine, a la
croisée de la rue Tronchet et de la rue Neuve-des-
Mathurins. Mais Ihostilité des riverains et les
couts qu’auraient occasionnés les viaducs en fonte
devant porter la ligne jusqu’a cet emplacement
finirent par imposer pour la gare définitive une
adresse au nord de la rue Saint-Lazare, a proxi-
mité du carrefour formé avec les rues d’Ams-
terdam et du Havre, la premicre achevée en 1843
et la seconde percée en 1845.

Au 124 de la rue Saint-Lazare, au fond d’une
cour en entonnoir longée de batiments au rez-de-
chaussée en arcades, cette premiere gare Saint-
Lazare, appelée alors 'embarcadere de 'Ouest, est
édifiée a partir de 1841, ceuvre conjointe de
Parchitecte attitré des Pereire, Alfred Armand
(1805-1888), et de I'ingénieur de leur compagnie,
Eugene Flachat (1802-1873). Deés le départ, cou-
vrant 23000 m?, elle est I'une des plus grandes




gares d’Europe, car elle sert également de téte de
ligne pour la Compagnie de Paris a Versailles par
la rive droite. A partir de mai 1843, elle accueille
une nouvelle ligne, celle de Paris 2 Rouen qui
bifurquait de la ligne du Saint-Germain 2
Colombes. Fortement soutenue par des capitaux,
des ingénieurs et des entreprises d’origine britan-
nique, la compagnie a Iorigine de cette grande
ligne, celle des banquiers Charles Laffitte et
Edward Blount, devait s’acquitter d’un péage de
55 centimes par voyageur pour faire accéder ses
trains a la gare Saint-Lazare. Inaugurée en mars
1847, Iextension jusqu’au Havre de la ligne du
Paris-Rouen est I'occasion de nouveaux travaux
a Saint-Lazare avec la création d’une cour secon-
daire sur la rue d’Amsterdam et la couverture des
quais d’embarquement et de débarquement,
jusqu’alors laissés exposés aux éléments. Utilisant
le systeme des fermes mis au point vers 1837 par
I'ingénieur centralien Camille Polonceau (1813-
1859), ces halles de métal et de verre longues
d’environ 86 metres abritent aujourd’hui les quais
des voies 15 a 27 et sont les structures les plus
anciennes encore en place.

Jouxtant ces halles vers 'ouest et enjambant
les quais des voies 9 a 14, la halle dite Flachat,
avec ses fermes Polonceau en fers laminés et rive-
tées et sa portée record — pour I'époque — de
40 metres, date quant a elle de 1853. Cet agran-
dissement correspond d’une part a Parrivée des
trains en provenance de Dieppe et, d’autre part,
a Pouverture d’une nouvelle ligne de banlicue,
celle d’Auteuil, qui formera par la suite un
trongon de la Petite Ceinture, encerclant Paris a
I'intérieur des fortifications et mettant en commu-
nication toutes ses grandes gares. Le nombre de
voies passe alors de six a onze. Nécessitant de
nouvelles salles d’attente et de bagages, les nou-
veaux quais sont créés vers I'ouest du site, qui
reste enclavé. Vers 1855, le batiment des voya-
geurs est également agrandi par la création d’un
vestibule d’environ 65 metres de long, édifice

«La gare Saint-
Lazare en 1842,
la téte de ligne
sur la place

du Havre», d’apreés
Llllustration

du 17 juillet 1886.



Au premier plan,

le pont de I'Europe;
au second plan,

les premiéres

halles de la gare
(celle de Flachat

se situe a droite).
Gravure publiée
dans Llllustration
du Il avril 1868.

«La gare Saint-
Lazare en 1867,
construction du

pont de I'Europe »,
d’aprés Llllustration
du 17 juillet 1886.

autonome construit parallelement a la rue Saint-
Lazare mais encore séparé de celle-ci par des
constructions particulieres autour des impasses
Bony et d’Argenteuil. Cest a cette époque, en
1855, que les différentes compagnies qui cohabi-
tent a Saint-Lazare et desservent la Normandie et
la Bretagne sont fusionnées pour créer la Compa-
gnie des chemins de fer de I"Ouest, I'une des six
grandes compagnies ferroviaires qui se partagent
désormais le territoire national.

o,
us

—

A TPapproche de I’Exposition universelle de
1867, et au moment de I'achévement de la Petite
Ceinture, le quartier connait de nouveaux travaux
avec la construction par les entreprises de J.-F. Cail
et Fives-Lille du pont de I’Europe, un ouvrage
métallique enjambant les voies en forme d’étoile
et succédant a la place du méme nom sous laquelle
les premiéres lignes empruntaient deux tunnels. A
partir de 1859, le percement de la rue de Rome
qui longe les voies entre la rue Saint-Lazare et le
boulevard des Batignolles met fin par la méme
occasion au bel ordonnancement concu pour la
voirie autour de la place de ’Europe et permet a
la Compagnie d’étendre encore ses emprises. Elle
crée une nouvelle cour — la cour de Rome — pour
les services de la banlieue et prolonge vers I'ouest
le vestibule transversal de 1855. Couvert d’une
toiture portée par des fermes Polonceau et géné-
reusement éclairé par une verriere centrale, des
baies latérales en arcades et un mur pignon entie-
rement vitré, ce grand vestibule, a I'intérieur




duquel s’alignent les bureaux de billets, relie les
services des grandes lignes et ceux de la banlieue.
Il prend alors le nom de «galerie haute de Ver-
sailles ». Dans la cour de Rome, un escalier double
couvert, construit en bois contre le batiment,
donne acces a la galerie au niveau des voies, rat-
trapant ainsi la déclivité du site.

La gare de Juste Lisch

C’est au cours des années 1880 que la Compagnie
de I'Ouest se lance dans la transformation la plus
radicale de I’histoire de la gare. Il s’agit de pouvoir
accueillir dignement les visiteurs attendus pour
I’Exposition universelle de 1889, et en particulier

Vue de la cour

de Rome avec ['escalier
couvert desservant
le batiment

de la galerie

de Versailles.
Photographie

de Louis-Emile
Durandelle prise
vers |885.

Vue intérieure

de la galerie

de Versailles prise
par Louis-Emile
Durandelle

en mars 1885 :

a gauche,

les bureaux de vente
de billets; au fond,
le pignon vitré

de la galerie vers
la rue de Rome.

«Plan de la

nouvelle gare en
cours d’exécution »,
d’apres Llllustration
du 17 juillet 1886.




La nouvelle gare
des messageries
ouverte en /886.
Ce batiment,

a deux niveaux,
existe toujours.

Sa fagade actuelle
sur la rue de Saint-
Pétersbourg date

de la transformation
du bdtiment en 1931
pour accueillir

un magasin Citroén.

Démolition

de la fagade

de la gare d’Alfred
Armand.
Photographie

de Louis-Emile
Durandelle prise
en janvier |888.

ceux qui arrivent d’outre-Manche ou d’outre-
Atlantique via les gares de Cherbourg, de Dieppe
ou du Havre. Mais il s’agit en méme temps d’une
réorganisation d’ensemble afin de répondre a un
trafic en augmentation constante. Vers 18835, avec
plus de 12 millions de voyageurs par an, dont la
grande majorité — plus de 10 millions — n’utilise
que les lignes de banlieue, Saint-Lazare est la gare
la plus importante de Paris. La Compagnie y
emploie plus de sept cents agents.

L'immense chantier d’agrandissement et de
modification, qui n’occasionne aucune interrup-
tion des services pour les voyageurs, démarre en
1885. Afin d’éliminer les embarras inextricables
aux abords de la gare, notamment dans la rue
d’Amsterdam ou la cour sert en méme temps aux
voyageurs des grandes lignes et au service des mes-
sageries, ce dernier est réinstallé dans une nouvelle
gare située de lautre coté du pont de I'Europe
dans la tranchée dite des Docks. Une usine établie
aux Batignolles pres du pont Cardinet met I'eau
sous pression pour assurer le fonctionnement des
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appareils hydrauliques — monte-charges, monte-
wagons, grues et cabestans — de cette nouvelle gare
des messageries, construite sur deux niveaux.
Les batiments de 1841 entourant la cour d’en-
trée du coté de la rue d’Amsterdam, ainsi que la
fagade de cette ancienne gare d’Armand au fond
de la cour, sont ensuite démolis, laissant la place
nécessaire a la construction d’un nouveau bati-
ment de facade qui régne sur 210 metres de la rue
de Rome a la rue d’Amsterdam. L'architecte de la
Compagnie, Juste Lisch (1828-1910), qui vient
d’achever la nouvelle gare du Havre, dessine un
batiment d’inspiration classique et d’aspect monu-
mental et symétrique con¢u pour s’harmoniser
avec I’ensemble des rues et des constructions qui
’encadrent. Un corps central de trois niveaux,
caractérisé par ses quinze baies a arc en plein
cintre et longé par une nouvelle rue privée large
de 18 metres, est flanqué de deux corps de bati-
ment identiques plus élevés et aux toits man-
sardés. Chaque corps de batiment est doté comme
il se doit d’un cadran d’horloge placé sur un
fronton central sous les armes de Paris. A I’excep-
tion d’une série de huit bas-reliefs en médaillon au
niveau de I'attique qui évoquent par des allégories

Gare Saint-Lazare,
travaux
d’agrandissement

et de modification,
fagade principale
sur la rue intérieure,
Le Génie civil,

21 avril 1888.

L’horloge centrale
du pavillon de
la cour de Rome.



Les médaillons
ornant la fagade

sur la cour de Rome.

les richesses du territoire desservi par le réseau de
I’OQuest (une enclume, une ruche, une ancre
marine, une gerbe de blé, un panier de légumes,
un pressoir a pommes, un filet de péche et un cor
de chasse), la facade est dépourvue de la statuaire
monumentale caractéristique des autres grandes
gares parisiennes. Derriere cette facade, la symé-
trie disparait, I’architecte cherchant a tirer le
meilleur parti des espaces et des constructions
existants. Par-dessus les voies par exemple, doré-
navant au nombre de dix-neuf, les halles sont
étendues pour pouvoir abriter des trains de
145 metres de long, mais ces couvertures nou-
velles sont raccordées aux anciennes. Dans le
batiment des voyageurs, la salle d’attente des
grandes lignes est conservée, tout comme la galerie
haute de Versailles, étendue jusqu’a la rue d’Ams-
terdam pour atteindre ses dimensions actuelles de
190 metres de long et 18,50 metres de large. Du
coté de la rue de Rome, cette galerie aboutit a la
salle des titres au premier étage d’un nouveau bati-
ment de bureaux destinés au conseil d’adminis-
tration et aux divers services de la compagnie.
Entouré longitudinalement par de nouveaux bati-
ments en maconnerie comportant des bureaux du
coté de la facade et des salles d’attente du coté des
voies, cet ancien vestibule prend dorénavant le
nom de salle des Pas-Perdus. Sa toiture a verriére
est refaite mais conserve les fermes Polonceau avec
leurs consoles décoratives en fonte. Sur une
largeur de 5 metres, le sol de cette salle comporte
un chassis continu de dallages en verre fournis par
Saint-Gobain, innovation technique promise a un
bel avenir et qui permet d’éclairer la galerie en
dessous, dévolue a des commerces, a des salles de
bagages et aux sorties des lignes de banlieue : a




Pissue des quais, des escaliers conduisent les voya-
geurs directement vers ces sorties donnant sur la
rue intérieure, sans qu’ils aient a traverser la salle
des Pas-Perdus.

Coupe de la salle
des Pas-Perdus,
= détail d'un dessin
| Frorr W b de Juste Lisch,
3 ;5 ) juin 1887 (archives
- )4 = de la SNCF).

Les travaux effectués par Juste Lisch compren-
nent également la réalisation de "'Hotel Terminus,
un hotel de grand luxe de trois cent cinquante cham-
bres occupant ce qui devait étre un parvis ouvert
devant la gare suite a la démolition des construc-
tions particulieres sur la rue Saint-Lazare, élargie a
cet endroit. Mais le cot de ces travaux et des expro-
priations nécessaires amene la compagnie a changer
d’idée afin de mieux rentabiliser ce terrain libre de
3500 m?. Par-dessus la rue intérieure, une passerelle



L’Hétel Terminus
peu apres son
achévement.
Photographie

de Louis-Emile
Durandelle prise
le 26 avril 1890.

Franchissant

la rue intérieure,

la passerelle qui relie
I'Hotel Terminus

a la salle

des Pas-Perdus.
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Au I13-115, rue
Saint-Lazare,

la Brasserie Mollard
fut aménagée

en 1895 par
Iarchitecte Edouard-
Jean Niermans.

Deux panneaux

en céramique

de la faiencerie

de Sarreguemines
montrent, dans
I'entrée de la brasserie,
I'arrivée et le départ
de la gare Saint-
Lazare, d’apreés

des cartons du peintre
et décorateur

Eugéne Martial Simas.
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métallique (actuellement désaffectée) relie I’hotel
directement a la salle des Pas-Perdus.

Cette grande transformation de la gare a la fin
des années 1880 lui donne 'empreinte territoriale
et le visage qui sont encore les siens aujourd’hui.
Pour certains, en raison sans doute de sa desserte
de la banlieue ouest, des stations balnéaires de la
cote normande ou de destinations plus lointaines
comme Londres et New York, il s’agit de la gare
la plus «chic» de Paris. Clest également la plus
urbaine, s’imposant dans son quartier et faisant de
celui-ci un quartier moderne d’affaires et de plai-
sirs, animé de grands hotels, de grands magasins
et de grandes brasseries. Contribuant a cette anima-
tion, P'arrivée des lignes du chemin de fer métropo-
litain dans la premiere décennie du xx¢ siecle
annonce un nouvel urbanisme souterrain, notam-
ment sous le carrefour des rues d’Amsterdam et du
Havre ou Pingénieur Lucien Bechmann (1880-
1968) concoit une élégante rotonde sans jour pour
les lignes A et B de la Société Nord-Sud. Mais ces
travaux, nécessitant la création de diverses sorties



CI-DESSOUS
L'escalier montant de la cour
de Rome a la salle des Pas-Perdus.




Lampadaire fourni
par la maison
Chabrié et Jean,
fabricants parisiens
de luminaires.

La signature de

I'architecte Juste
Lisch au pied du
lampadaire.

et entrées dans et autour de la gare, ne modifient
que peu le batiment des voyageurs lui-méme, ot le
principal changement concerne le quai transversal.
réaménagé au début des années 1920 sous une nou-
velle toiture a charpente suspendue construite par
Pentreprise Baudet et Donon. Faisant disparaitre
I’ancienne salle d’attente des grandes lignes, vestige
de la gare d’Armand, ces travaux créent une nou-
velle galerie couverte, parallele a la salle des Pas-
Perdus, avec de nouveaux acces, dans I’axe du
quai, sur les rues de Rome et d’Amsterdam. Avec
ses balustrades en pierre, ses lampadaires, ses
colonnes a chapiteaux corinthiens et son plafond
a poutres rivetées laissées apparentes, la triple
volée d’escaliers qui monte de la cour de Rome a
la salle des Pas-Perdus représente un espace
«lischien » encore intact et tout récemment rénové.
C’est ici, au pied du lampadaire de droite en
montant, que Iarchitecte signe son ceuvre.

Sans apporter aucune modification a sa phy-
sionomie, la gare change de propriétaire en 1908
passant avec la gare de Montparnasse sous |

tutelle du Réseau de I’Etat. Créé en 1878 par |



regroupement d’une dizaine de petites compagnies
en faillite, ou sur le point d’y tomber, ce Réseau de
I’Etat est fusionné en 1908 avec celui de la Com-
pagnie des chemins de fer de I'Ouest, également
rachetée par I’Etat. Desservant vingt-deux dépar-
tements, c’est aussi le réseau de la banlieue pari-
sienne par excellence. Portés par I'Erat, les travaux
d’électrification de certaines lignes de banlieue
sont engagés a la veille de la Premiere Guerre mon-
diale et font envisager la création d’une gare sou-
terraine réservée a la banlieue. Mais ce projet est
abandonné lors du conflit et la gare aborde 'entre-
deux-guerres sans avoir subi de changement
notable depuis la fin du xix¢ siecle. On notera sim-
plement, a I'extrémité ouest de la salle des Pas-
Perdus devant I’ancienne salle des titres, la mise en
place du monument élevé aux 2300 agents des
Chemins de fer de 'Etat morts pour la France,
monument inauguré en avril 1921. RS

Portrait de Raoul Dautry publié dans L'Etat..
Notre réseau en juillet 1937, au moment
de son départ du Réseau de I'Etat.
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L'ere Dautry

Ce qu’on a pu appeler «’eére Dautry » au Réseau
de I'Erat, de novembre 1928 a juin 1937, est
frappée au coin de la modernité. Nommé direc-
teur général des Chemins de fer de I’Etat par le
ministre des Travaux publics André Tardieu,
Raoul Dautry accéde a un poste qui a vu se suc-
céder pas moins de huit directeurs sous la tutelle
de vingt-deux ministres en vingt ans. Dans ’espoir
de mettre fin a cette instabilité, on fait appel a un
dirigeant qui appliquera ses compétences avérées
en matiere de gestion et de rationalisation a ce qui
doit devenir une entreprise industrielle et commer-
ciale chargée d’un service public.

Le réseau a la téte duquel Raoul Dautry com-
mence a installer ses hommes et ses méthodes en
1928 est le plus déficitaire de tous les réseaux
francais. Constitué a partir de 1878 davantage par
les circonstances que pour servir une conception
d’ensemble cohérente, il compte en 1928 quelque
9000 kilometres de lignes et dessert une zone géo-
graphique s’étendant de Paris a Dieppe au nord
et a Bordeaux au sud. Ce quart du territoire
comporte 1800 kilometres de cotes mais est
surtout agricole et sans grand centre industriel ni
ressources minérales ou hydro-électriques. Or,
comme |'observe Dautry dans son rapport
sur Pexercice 1929, «le paysan se déplace moins
que Pindustriel ». Ce réseau présente d’apres
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Affiche de 1932
de Pierre Fix-Masseau.

Couverture

de la Revue illustrée
des Chemins

de fer de I'Etat,
septembre 1929.

lui deux caractéristiques
essentielles : ¢’est un réseau
de banlieue et un réseau
touristique. Mais le trafic
touristique est saisonnier
et sa composante trans-
atlantique, irréguliere et
onéreuse, surtout dans les
années de crise qu’annonce
en 1929 le krach de Wall
Street. Quant au trafic de
banlieue — 128 millions de
voyageurs en 1928 sur un

total de 188 millions —, il g =

représente les trois quarts
du déficit, en dépit des
3¢ o

progres récemment réalisés nees 1929
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Affiche de 1936 de
Pierre Fix-Masseau.

par ['électrification de plusieurs lignes au départ
de la gare des Invalides puis de la gare Saint-
Lazare. Car ce trafic, qui emprunte un parcours

ren de seulement 10 kilomeétres, se concentre
aux heures de pointe du matin et du soir, nécessi-
tant un personnel pléthorique — 1280 salariés tra-
vaillent a la gare en 1929 — et un grand nombre
de trains — cinquante rames électriques et trente-
sept rames a vapeur — dont les voitures sont
pleines dans un sens et vides dans l'autre. De plus,
les trois quarts de ces voyageurs banlieusards
étant des abonnés, leur transport est peu rentable.

s FIXMASSERY,




Raoul Dautry s’attaque résolument au pro-
bleme et parvient a réduire le déficit, notamment
en diminuant les effectifs, qui passent de 85000
agents en 1928 a 73000 en 1934, avant de
remonter en 1937 suite aux recrutements rendus
nécessaires par la loi des 40 heures hebdomadaires
votée par le Front populaire. En matiere de maté-
riel roulant, Dautry renouvelle le stock, introdui-
sant des automotrices type «micheline » et des
autorails carrossés par Ettore Bugatti qui sont
affectés a la ligne reliant Paris au Havre ou jusqu’a
Trouville-Deauville. Pour les lignes de banlieue,
Dautry introduit des voitures métalliques et des
trains a étage, inaugurant également un systeme
de rames a vapeur «réversibles », indifféremment
tirées ou poussées par leur locomotive. Aux gares
de Montparnasse et de Saint-Lazare, I"acquisition
de cent cinquante machines qui impriment les
billets au moment de leur délivrance permet d’im-
portantes économies de personnel.

Leffort de modernisation et de rationalisation
touche aussi les gares de triage et les ateliers,
comme au Mans et a Sotteville-Quatre-Mares, ou
I’organisation scientifique du travail est introduite.
De maniere plus visible, un certain nombre de
gares sont modernisées ou
entierement reconstruites. « De
grandes gares ont été édifiées,
qui ne le cedent en rien, pour
la logique et lagrément des
aménagements matériels ni
pour I’harmonie de leurs
lignes, aux plus célebres gares
étrangeres. De petites gares
épousent le terroir sans en
accuser archaisme ni pasti-
cher les monuments locaux »,
écrit Dautry dans la revue
L’Architecture d’aujourd’hui en
aout 1936. Ces nouvelles gares
sont congues par différents
architectes-conseils attachés au
Réseau : André Ventre (1874-
1951), Henri Pacon (1882-

1946), Urbain Cassan (1890-

1979) et Jean-Philippot (1901-1988). Ce dernier,
auteur de la gare néo-normande de Trouville-
Deauville, 'une de celles qui « épousent le terroir »
st qui a récemment été protégée au titre des Monu-
ments historiques, était le gendre de Raoul Dautry.
Ce sont des gares de banlieue comme Vanves-
Malakoff (Philippot), Versailles-Chantiers (Ventre)
i Bois-Colombes (Cassan), des gares de grandes

Facade de la nouvelle
gare du Havre, due
a l'architecte Henri
Pacon et inaugurée
le I* octobre 1932
(couverture

de la revue LEtat..
Notre réseau de
janvier 1933).













































































































































































