PARIS METROSU
NASIL YAPILDI ?

Philippe COLLIER

Onbes yilhk siire boyunca bagkent cok bilyiik bir
santiye gdriintiisiine biirlindii, yaratilan teknolojik
destan, yeralti sehircilik teknigine bugiin de

gecerli olan ilerlemeyi sagladi.

Saint-Michel
gevesi Istasyonda k
&am.mﬂmbhhh-

finde yerin altina

arisliler ortalama olarak giinde bir, birbuguk

saatlerini metroda gegirmektedirler. Dola-
yisiyle emeklilik ¢aglan gelince, hayatlarinin iki
yili yeraltinda gegmis oluyor. Insan yeralti
trenine bindigi zaman, onun yapiminin gerektir-
digi akil almaz ¢alismalar kolayca unutuveriyor,
Halbuki bu ¢alismalar ta gegen yiizyilin sonlann-
da, cok ilkel araglarla, kiirek ve kazma ile
baslamistir. Bununla beraber ilerleme ¢ok hizh
olmustur. Buglinkd biitiin sebekenin yarnisi, ilk
hattin 19 Temmuz 1900 tarihinde Porte Maillot-
Porte de Vincennes arasinda acilmasindan
itibaren 1914 wilina kadar tamamlanmistir.
Bunun ne kadar biyilk bir basan oldugunu
anlamak i¢in, Paris cevre yolu yapimimin da,
modern diizleme araglan kullanilmasina ragmen
o kadar zamana ihtiyag gosterdigini hatirlamak
yeter.

Bu basarnih ¢alisma da, bir ¢ok vyeni
diisiinceler gibi, kendisini kolay kolay kabul
ettirememis, cesitli projeler lzerinde kirk yil
tartigilorug, Tiinel yandaglariyle képrii yandaslan,
elektrik akimh ara¢ yandaslariyle buhar akiml
ara¢ yandaslan ¢atismusti, Bugiin dogal olan sey
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altna indirildi,

o zaman devrimseldi. O derecede ki kimse,
metroyu kullanmak soéyle dursun, yapimi igin
para bile vermek istemiyordu

Ashnda, Paris'in merkezini cevresine bagla-
van bir demir yolu hatti yapiminin ele alinmasina
sehrin ihtivaclari yol agmigti. Yapilmas: distini-
len hat “isciler” igin degil, sehire azik taginmasi
igin éngdrillmekte idi ve sehir haline getirilecek
mallarin kolaylikla getirilmesi amacini giidiiyor-
du. Nitekim, Haussmann'in gayretleriyle sehrin
trafik durumu biraz diizelince metro projeleri de
hemen terkedilmisti

Bununla beraber trafik yogunlasmakta devam
etti ve 1870'e dogru, kitlelerin taginmasinin
ancak demiryolu ile miimkiin olabilecegi anlasil-
di. Metronun dogmasi icin artik biitiin kosullar
tamam olmustu. Seine Genel Meclisi, demiryolu
kurulusu etiidlerine baslaci. Fakat bu girigim
destek gérmedi. Bunun katiyyen kazangli olmi-
yacag ileri strtiliiyordu.

[k projeler, sebekenin képriiler dstiinde
kurulmasimi 6ngériiyordu. Bu kopriiler iizerinde
buharli trenler isleyecekti. Elektrikli tren fikri,
cok daha sonra, ancak 1881 yilinda Chrétien
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projesi ile ortaya atilabildi. Cok yenl olan bu
fikir, iic vil &nce Siemens tarafindan Berlin
Sergisinde tanitilmisti. Fakat 1880 tarihli kanun
Komlinler'e yerel mahiyette demiryollar yapma
yetkisi verdiginden isler tekrar karisti. Metro
vapma yetkisi bu suretle Seine makamlarinin
vetkisinden cikiyor, Paris Sehrinin  yetkisine
giriyordu.

Artik Devletle Sehir yénetiminin gériislerinin
on yildan fazla siirecek olan ¢atismalarina tanik
olunacakti. Devlet, banliy® trenlerini gézéniinde
bulundurarak, cesitli istasyonlar arasinda bir
baglanti kurulmasini isteyecek, Sehir idaresi ise,
metroyu sadece sehre ait, demiryolu idareleriyle
hi¢ bir baglantisi olmayan, daha dar hath bir
mini-tren olarak gérecekti.

Bu devre iginde cgesitli projeler birbirini
izledi. Kokenlerine géire bazi projeler sebekenin
genel, diger bazilar ise yerel yararliligi Gizerinde
duruyorlard). Birinci durumda yapimin finans-
mani Devlet ve Demiryollan, ikinci halde ise
Sehir Idaresi tarafindan yokiimlenilecekti.

Projeler képrii ve tiinel yandaglarnimi karsi
karsiya getirdi. Bazilanna gore, Paris gibi bir
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sehrin estetigi demiryolu képriileriyle bozula-
mazdi, digerlerine gore, dnemli sayida buharli
trenin bir tiinelden gegirilmesi olanaksizd:,

Altr Hatli Bir Sebeke

Paris trafigi gittik¢e sikigirken Devletle Sehir
Idaresinin tartigmalari da devam edivordu.
Gergekte, Sehir |daresi, Hiikiimet projesinin
banliyéye kolayliklar saglarken sehir icin zararl
hale geleceginden endise ediyordu, 9 Ocak 1895
tarihli Belediye tutanaklaninda : “Paris metrosu-
nun  blyiik demiryolu kumpanyalarina bagl
olmasi bizim igin ¢ok tehlikeli olur. Halkin blyiik
bir kisminin 0,40 veva 0,50 Frank karsiliginda,
aktarmasiz, kolaylikla sehrin dolayina (banliys-
stine) gidebilecegi giin gd¢ edecesi agiktir,
Halbuki g&¢ edecek olanlar isgiler degil, zengin-
lerdir. Metro bu durumda kimin isine yariyacak ?
Sehrin dolayinda bir ev ve bahge alabilecek
durumda olanlara orada oturma olanagini vere-
cek ve dolayisiyle Paris'in zengin merkezi Lond-
ra'min sitesine benzeyecektir - gﬁnduzlerl i§
sehri, aksamlan ¢8l” denilmektedir.



Seine Nehrinin altindan ilk gecis gergeklegtirilirken, Saint-Michel meydan: lle I'lle de
la Cité'nin altindaki toprak o kadar batakhkti ki, yapay olarak dondurulmam
gerekmisgti. Bunun igin toprajja — 24 dereceye kadar sofjutulmug bir chiorure de
calcium solilsyonu kanstirmak gerekti.

Bununla beraber bir ¢bziim zorunlu hale
gelmekte idi. Ustelik 1900 Paris Evrensel Sergisi-
nin yaklagmasi, sorumlulara, tagima olanaklari-
nin énemli sayida ziyaretgive gore ayarlanmasi
gerektigini hatirlatiyordu. Devlet son bir éneride
bulundu. Basarili olamadi, Sehir ldaresi goriisle-
rinde israr ediyordu. Devlet, gereksemelerin
baskisi altinda, 22 Kasim 1895 tarihinde boyun
egdi ve sehir yonetimine, 1880 tarihli Kanunda
angoriildtigi bicimde, yerel nitelikte bir demir-
yolu yapma hakkini tanidi

Bunun {zerine, Belediye Meclisi hemen bir
Inceleme Komisyonu kurdu. lhale Sartnamesi
1897'de vavinlandr ve ihale kudretli Belgika
anamalcisi (sermayedar1) Baron Empain tarafin-
dan yonetilen Compagnie Générale de Traction’a
verildi. Bu sirket de Compagnie du Chemin de Fer
Métropolitain de Paris (C.M.P.)yi kurdu

Bu kadar vyillik tartismalardan bikmis olan
kamuoyu bu kararlara hic bir ilgi gdstermedi.
Bazilan bunlan “Havada kalan sézler” olarak
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nitelendirirken, digerleri de “Sayet rafa kaldirilan
bir proje degilse” diye saka yapiyorlardi. Bununla
beraber su noktayr da belirtmek gerekir ki,
gecikme, Paris metrosuna yabanci (ilkelerde
edinilen bilgilerden yararlanma olanagini verdi

Ilk metro 1863 yilinda agilan Londra metrosu
idi, Bu metro, baslangigta, ylizeyde veya fazla
derin olmayan tiinellerde seyreden buharl
trenlerden vyararlanmakta idi. Derin tiinel ve
elektrikli trenin ilk defa 1890'da uygulanmasi
goriildii. Diger metrolar dzellikle képriiler lize-
rinde seyreden buharli trenlerden olusmakta idi.
New York (1868), Berlin (1882), Chicago (1892)
metrolar boyle idi. Nihayet daha orijinal olan
Glascow metrosu kablo ile ¢ekig esasina daya-
niyordu

Paris sehri, yabanc lilkelerde gerceklestirilen
degisik sistemleri inceledi, Fakat daha baglangig-
tan vyeraltn metrosuna ve elektrikli trenlere
egilimli idi. lhale sartnamesindeki proje, bir
metre genislikteki raylar {zerinde seyreden,



normal tren vagonlanndan daha dar bir tren
vapiimasim 6ngérmekte idi. Fakat, son dakikada,
Képriiler ve Yollar ldaresinin dosyay inceleme-
sinden ve Harbiye Nezaretinin araya girmesinden
sonra Devlet, Sehir Idaresine, 1,44 m.’lik normal
genisligi kabul ettirdi. Devlet, aksi halde, verdigi
imtiyazi tasdik etmiyordu. Bununla beraber,
Sehir ldaresi, boyun egmeden evvel, tiinelin
simelandirilan  boyutlann  dolayisiyle, hig bir
zaman biiyiik sirketlerin vagonlarina agilamiya-
cap gilvencesini de almisti. 30 Mart 1898 tarihli
Kanun “Paris’de yolculanin ve el bagajlarinin
tasinmasina 6zel, kamu vararli, yerel, elektrikli
bir demiryolu hatti kurulmasi’ndan bahsetmek
suretivle sehrin kazandigi bagariyi aciklad.

1900 yilinda alti hatli bir ilk sebeke kurulmas:
dnedrildi. Bu sebeke, ozellikle, demiryolu
istasyonlarina da ugray.n ve gehrin eski dig
bulvarlari boyunca uzanan gembersel bir hatt: da
kapsiyordu,

Kanun, ilk tig hattin sekiz yilhik bir siire
icinde, digerlerinin bes yil daha sonra tamamlan-
malan gerektigini agikliyordu. Bu biiyiik yapitin
gerceklestirilmesini Sehir ldaresi iizerine aliyor-
du. Imtiyazi alan C.M.P. Firmasi, arazi diizenle-
melerini on ay sonra hazirlayacak, aksi halde
cezali duruma diisecekti. Sebekenin esas itibariy-

Calhgmalarda ilkel areclar ve
bol iggl kullambryordu.

le vyeraltinda yapimi &ngorilmekle beraber,
topografyanin gerektirdigi bazi 6zel hallerde
demiryolu képriilerinden de yararlanilacakti,

Fulgence Bienveniie : Metronun Babas:

Kazandiklari zaferden sonra tiinel yandaslan
cesitli egilimlere ayrilarak kars) kargiya geldiler :
Tiinelin derinligi ne olmaliydi ? Paris’in yeralt:
cok farkli dzellikler tasiyan gegitli tabakalardan
meydana gelmektedir : Fontainbleu'ntin kumlari,
az dayanikh balgik ve kil. Saint-Ouen kalkeri
denilen kalkerle, Beauchamp kumu dedikleri
kum tabakalar iyi bir temel tabakasi olabilirdi,
fakat buralara da her zaman niifuz etmek olanag
yoktu. Nihayet bir de diizeyi Seine nehrinin
diizeyi ile birlikte degigen bir aquifére (topragin
su ¢ikan tabakasi) vardi ki bu da durumu daha
cok kanstiniyordu : Zira iginde bol su bulunan bu
topraklar ¢abucak dagiliyordu. Topragin farkli
olusu, Londra’daki gibi biiyilk derinlige inmege
{20 - 30 metreye) olanak vermiyordu (Londra’nin
yeralti yogun kildendi). Paris’de biiyiik derinlikde
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ik hattin 19 Temmuz 1800 tarihinde agimasmdan birkag giin evvel Etolle istasyonu.

bir metro yapilabilmesi icin 1960 villarini ve
topragin yeni tekniklerle egitilebilmesini bekle-
mek gerekecektir : RER (Bolgesel Expres Sebe-
kesi)

Bu sebeple, yukanida amilan zorluklardan
kurtulmak i¢in metro az derinlikte yapildi. Bu da
miihendisleri, kazi esnasinda iistteki binalarin
temellerinin zayiflamamasi igin, tiinelleri yolla-
nn altindan gegirtmeye sevketti. Dolayisiyle,
sebeke en kisa yollan izleyemevecekti. Paris
Sehri, Kopriiler ve Yollar ldaresinin Basmiihendisi
Fulgence Bienveniie'yil isin bagina getirdi. “Paris
metrosunun babasi” 1914 yilina kadar her yil 6
km. hat yapimini basardi. Bienvenile . “yeralt)
yapimlaninin 6zelligi, bunlar) yapanlar hakkinda
¢ok nankér olusudur : Eger zorluklar tamamiyle
ve gercek anlamda yokedildi ise, yapitin bu
zorluklarin izini tasimamasi gerekir. Yeralt)
yapitini meydana getiren kimselerin de karsilagi-
lan zorluklar hakkinda sézlerine inanilmasini
Uimidetmekten baska carelerin olmadigini soyle-
mek dogrudur” divordu

Seferber Edilmis 10.000 Diizleme
(Terrassement) Amelesi

Ik hat olan (Porte Maillot-Porte de Vincen-
nes) hattinin keza, Etoile-Trocadéro kavsaginin
Sergiden evvel tamamlanmasi igin bilyiik bir
calisiimaya girisildi. Fakat bu sefer teknik yeni
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zorluklar ortaya gikti. Delme ameliyesine artik
klasik hale gelen Kalkan (Bouclier) metodu ile
baglanmisti. Bu metod, ilk defa, 1825 yilinda bir
Fransiz mihendisi tarafindan Thames tiineli icin
disliniilmtis, sonra Londra metrosunda, daha
sonra da, 1893 yilinda Seine nehrinin altinda iki
ana lagam kazilmasinda uygulanmisti, Bu me-
toda gore, diizleme ameleleri, kazilarini, madeni
bir kafes iginde korunarak siirdtirliyor, kazi
ilerledik¢e de kafes, bir tiir kriko ile ileri
siiriiliyordu. Tiinelin yapimina, kazinin gerisin-
den baslanilarak prefabrike elemanlarla devam
ediliyor ve kriko insa edilen tiinele yerlestirili-
yordu.

Yazik ki arazinin niteligi, bu teknigin
uygulanmasina pek elverisli degildi, Zorluklarla
tiirlti zorluklarla karsilasildi : motériin durmasi,
esas dogrultudan sapilmasi v.b., bunun tizerine
Agach Galeriler denilen ve 6tedenberi maden
ocaklaninda uygulanagelen metoda basvurmak
gerekti. Bunda, diisey bir kuyudan baslayarak
uzunlamasina dar bir veralti yolu kaziliyor ve bu
yol ilerledikce bir iskele ile donatiliyor, sonra
kubbenin meydana ¢ikanlabilmesi igin yan
calismalara baslaniyordu. Kubbe hemen daya-
mkli  gereglerle tamamlaniyor ve yukaridan
asagiya dogru yeralti yapimi icin giivenli bir siper
teskil ediyordu. Bu metod hem biiyitk derinlik-
deki topragin su c¢ikan tabakasinda, hem de




DUNYANIN BELLI BASLI METROLARI
Simdiki 1972'de Nakledilen
* lIstasyon Y
SEHIRLER G - S T 4 (Mitvon)
Londra 1863 405,5 8 279 655
New York 1868 385 — a77 1.307 (1970)
Chicago 1892 143 4 154 104 (1971)
Paris 1900 177 16 347 1.110 (1971)
Boston 1901 48 3 48 95 (1969)
Dogu Berlin 1902 14,6 2 22 61 (1971)
Bati Berlin 1902 88,9 8 109 271
Hamburg 1912 88,5 3 78 187
‘Madrid 1919 48,2 6 81 502
Tokyo 1927 149 7 136 1.498
Osaka 1933 67,1 6 67 683
Moskova 1935 151 8 96 1.628 (1970)
Stokholm 1950 70,5 2 72 187
‘San Fransisko 1972 82,7 2 18 —
yiizeye vakin derinliklerdeki yapimlarda kullan-  lanin ¢aligmadigi bir glindli. Halkin  bilyiik

labiliyordu

Bununla beraber, kaybolan zamam telafi
icin, hattin biyiikge bir kismi agikta yapildi.
Amerikan sistemi denilen bu teknik g¢abuk
ilerletici idi. Bunda, yol biitiin genisligi boyunca
kazilarak, agilan hendek hemen tiinel haline
getirilivor, sonra bunun Gizeri kubbe ile degil,
madeni bir ortd ile kapatihyordu. Bu teknik
bashca Rivoli caddesinde kullanildi. Nehir
kenarinda oturanlar igin zahmetli oldu, fakat bu
suretle calismalar ¢abuklastirilmig oldu.

Fakat kullanilan araglar ¢ok ilkel oldugun-
dan, ¢abuk ilerlemek igin Amerikan sistemi ile
“Cin Sistemi” denilen sistem birlestirildi : Bu Gnlii
1 numarali hat {izerinde onvedi ay gece giindiiz
10.000 toprak amelesi ¢alisti. Cikanlan toprak-
larla Concorde meydaminda 70 metre yiikseklikte
bir tepe meydana getirilebilirdi. Bunlarin bosalti-
labilmesi icin tiineli Seine iskelesine baglayan
dért yeralti yolu vapiimasi gerekti. Oradan da
topraklar gemilere devrediliyordu.

Bununla beraber girisilen bahis kazanila-
madi. Ve hat, 14 Nisan 1900 tarihinde Sergiye
yetistirilemedi. Hat, toplam olarak onyedi ayda
tamamlanabilecek, yani acilabilmesi icin {i¢ ay
daha beklenilmesi gerekecekti. Bununla beraber
bu da biyilk bir basan idi. Fakat metronun
acilmasi icin kararlastinlan 14 Temmuz, arabaci-

kalabalik halinde metroya hiicumunu dnlemek
icin acihis giini 19 Temmuza ve iistelik de dgle
yemegi saatine birakildi. Biitlin bu &nlemler
gereksizdi. Halkin akl, kirk yildanberi hikayesini
isittigi bu demiryolunda degil, Sergide idi. Aym
giin, Figaro Cazetesi, agiligt "Cesitli Olaylar”
baslikli stitununda, Carin rahatsizlign hakkindaki
bir haberle, hayir igleri icin agilan bir satisa ait
diger bir haber arasinda veriyordu.

Buna ragmen ilgisizligi ilgi izledi. Hemen
acilisin ertesi glinii gazeteler metrodan &dvgii ile
bahsediyorlar, trenlerin konfor ve aydinlatma
sistemini anlatiyorlar, hatta trenlerin aydinlatil-
masint dviiyorlardi, O giin disarda hava pek sicak
oldugundan ilk vyolcular, tiinelin serinligini
takdirle karsiladilar. Kafalarda yer eden kara ve
soguk tiinel fikri —tiinelin aleyhinde konusanlar
“Zatiiccemp (Akciger zarn iltihabi) kuyusu”ndan
bahsediyorlardi— metronun ilk seferlerinden
itibaren hemen dagildi, Trafik biitiin tahminleri
asacak derecede artti. llk alti ay iginde
17.000.000 ve 1901 yilinda da 55.000.000 yolcu
tagindi. O yilin basindan itibaren trenler arasin-
daki stire on dakikadan (¢ dakikaya indirildi.

Nation-Porte Dauphine arasindaki ikinci
hattin baslangici daha biiyiik talihsizliklere tanik
oldu. Agilisindan birkag ay sonra, 10 Agustos
1903 tarihinde, elekirik tehlikesine karg korunma
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sisteminin yetersizliginden o&tiirii bir motérde
yangin ¢ikti. Kaza sonucu Couronnes istasyo-
nunda seksenddrt kisi 8ldi. Metronun tarihinde
tek olarak kalan bu facia, sebekenin ve kullanilan
gereclerin planlanmasinda belirleyici sonuglar
dogurdu (yanmayan gerecler, yangin istasyon-
lari, alarm tertibati, gikiglarin isaretlendirilmesi,
gikiglanin genisletilmesi v.b.).

Seine Nehrinin Altindan Gegig

Metronun basarisi Sehir ldaresine sebekenin
stiratle bilyiitiilmesi cesaretini verdi. 1901 yilin-
dan itibaren hedef, baskentin iginde metroya
mesafesi dort yliz metreden fazla olan hig bir
nokta birakmamak oldu. Fakat sebekeyi genislet-
mek icin de Seine nehrini gegmek gerekiyordu,
Ik gegis 1903'de 2 numarali Etoile-Place d'ltalie
Nation hattinin gliney kismi uzatilirken Passy
Istasyonundan sonraki bir képrii ile yapild:.
Nehrin altindan ilk gegis Porte d'Orleans-Porte de
Clignancourt hatti ile oldu. Place Saint-Michel ile
le Chatelet arasindaki bélgenin alti bataklikli
oldugu icin bu “ilk biiyilk gegis”in gergeklestiril-
mesi ¢ok zor oldu. Nehrin yatagina prefabrike
madeni sandiklar yerlestirildi. Sonra bunlar beton
igine gomilip (st de beton ile &rtlldd.
Saint-Michel istasyonuna gelince o da yiizeyde
cok biiyiik bir santive kurulmasini gerektirdi -
Merdivenleri ve asansérleri korumak tizere iki
silindir bigimli kasa ile donatlmis 66 metre
uzunlugunda, 12.50 metre yiiksekliginde madeni
bir yapitti bu. Bu santive tamamen sokakta
kurulmustu, Parisliler bu koca gévdenin yavas
yavasg indigini hayretle gérdiler : Bitin yapitin
altr, istasyon inip de ver altinda kayboluncaya
kadar kazilmisti. Cité istasyonu da ayni prensiple
gerceklestirildi. Daha, Seine nehrinin altinda
verine konulmus olan tiinel ile Saint-Michel'i’i
birlestirmek gerekiyordu. Fakat topragin ¢ok sulu
olmasi dolayisivle dondurulmasi sartti. Bunu da
topragi dondurucu kimyasal nesneler kanistirmak
suretiyle sagladilar. O zamana kadar cark yoluna
girmis, teknik yerine oturmus, teknisyenler iyice
pismiglerdi. Metro, tekrar yenilmesi gereken
zorluklarin ortaya ¢ikmasina ragmen, genigleme-
sine devam edecekti. Seine nehrinin 1910
yilindaki tasmasinda metro da kurtulamadi. Ocak
ayindan Nisan ayina kadar Seine nehri yatagin-
dan ¢ikti ve baskentin bilyiik hir kismins basti.

Biittin yeralti hatlan su altinda kaldi. Trafik
hatlarin ancak bazi kisimlarinda miimkiin olabi-
liyordu. Su baskinlar 8nemli zararlara yol acti ve
santiyelerin calismalarini geciktirdi, |

Diger cihetten, Montmartre ve Chaumont
tepelerinin gecilmesi esnasinda da hem hatlarin
biiyik derinlikte yapiimasi hem de eski alg

TRENLERIN I1ZIN VERILEN
EN YOKSEK SORATI
1900 38 Km/saat
1808 45 Km/saat
1933 80 Km/sast
1967 70 Km/saat

ocaklari ile karsilasilmasi biiyik zorluklar dogur-
du. Kazilan tineller, yer yer gercek magaralarla
sonuclaniyordu, Béyle durumlarda vyapitlarin
temellerini desteklemek igin 35 metre kadar
derinlige inerek saglam toprak aramak gerekiyor-
du. Bu suretle yeraltinda gercek demiryolu
képrileri kuruldu. Danube istasyonunun durumu
da boyle idi. Bogluga yerlestirilen bu istasyon
2.50 metre capinda ¢ dizi kazik ({izerine
kuruldu. 1910 yilindan 1914 yilina kadar 31 km
uzanan sebekenin bu bilylimesine karsilik yolcu
sayisi  1910'da 317.000.000'dan  1913'de
467.000.000°a yiikseldi. Birinci Diinya Savasin-
dan sonra, ekonomik zorluklar metro kumpan-
yalanni zararli duruma soktu. O zamandanberi
vapim hiz1 hi¢ bir zaman yirminci yilzyilin ilk
yillarindaki diizeyini bulamadi. 1925°de, on yillik
bir uykudan sonra, 1931 Kolonyal sergisinin
vaklagmas: galismalara yeniden hiz kazandirdi.
1933 yilinda jebeke 133 km.'ve erisecek, daha
sonra bazi hatlar Paris bélgesinin niifus gelisimi
gozoniinde tutularak, yakin banliybye dogru
uzatilacakti Bugiin hatlarin uzunlugu 177 km.
dir. Yani Paris - Blois mesafesinden 6 km. eksik.

Bu suretle metronun yapimi 15 yil boyunca
baskenti biyiik bir santive haline cevirmisti.
Bugtin Paris’in 20 - 30 metre altinda Bélge Expres
sebekesi (Réseau Express Régional) yapiminin
gerektirdigi teknigi katiyyen kiskandirmayacak
cesitli teknik basarilarin ortaya konulmasina

neden olmustur
SCIENCE AND AVENIR'den
Ceviren : Sacit SOMEL

® Bir seyin dogru oldugunu bile bile yapmamak en bayak korkakliktir.

CONFUCIUS

‘® Aligkanliklar 6nce Gramcek teli gibidirler, zamanla kablolagiriar.
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