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INTRODUCTION

Le décret du 22 février 1855, autorisant la création de la Compagnie
générale des omnibus marque le début d'une longue étape de plus ds
quatre vingts ans, au cours de laquelle la notion de transports
urbains se précisa lentement 3 travers de nombreux tatonnements et
d'8pres luttes d'influence . Cette &tape aboutit & une prise de
conscience de 1'ampleur des probl2mes & résoudre pour le capitale et
sa banlieue.

Cette étape débute par la premieére décision autoriteire destinée 2
mettre un certain ordre dans une situation anarchique. En m8me temps
elle place un probléme spécifiquemsnt urbain sous la dépendance du
pouvoir central et cette dépendance ne sers pas levée jusqu'a nos
jours. A l'origine le pouvoir, par le truchement du préfet de Paris,
a tenté de dégager, de l'expérience confuse des premiers omnibus,
_une définition plus large et plus rationnelle des transports en
commun. Désormais il ne s'agit plus de véhiculer un certain nombre

de voyageurs d'un point & yn autre d'un itinérairebchangaant et 2

des tarifs arbitraires, mais d'équiper Paris d'un réseau de tranéporta
ordonné, selon des parcours, des conditions de confort et des tarifs
débattus puis fixés par une compagnie exploitante et 1'administration.
Le débaf entre les concessionnaires et 1l'administration, c'est 3 dire
le pouvoir su 6gard au statut particulier de Paris, ne cessera pas
jusqu'a nos jours. '

La salution imposée a &té celle d'un monopole qui aest pratiquament:
resté inchangé jusqu'asu mement ol des groupes d'intér8ts financiers

ont somgs & exploiter les noiiveaux moyens de traction mécanique pour
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établir des compagnies concurrentes, c'est & dire 2 partir des dsux
derni2res décennies du sigcle dernier. Déj3, des cette fin de sidcls,
la profonde modification de 1l'urbanisme parisien, le transfert vers
la périphérie de la ville, puis dans la proche banlieue, des acti-
vités industrielles, l'évolution démographique et 1'apparition de
nouveaux quartiers d'habitat avaient eu de profondes répercussions
sur le partage du pouvoir de décision. Dans la mesure ol les représen-
tants élus de la population parisienne purent imposer la discussion,
le débat ne se poursuivit plus seulement entre l'administration d'une
part, et la compagnie du monopole d'autre part qui faisait fructifier
les intér8ts des groupes financiers repréeentés & son conseil d'ad-
ministration.

On verra que ce débat ne s'est pas estompé pendant de longues dé-
cennies, en fait pendant plus d'un demi sidcle puisque ce n'est
qu'apr2s la deuxigme guerre mondiale que la mesure radicale de la
régie directe put 8tre imposée.

La situation de monopole ne commenga & 8tre sérieusement entanée

qu'a l'occasion du renouvellement de la conventibn de la C.G.0, en
1910 et pour remsttre un peu d'ordre dans une situation qui était
devenue & nouveau passablement incohérente. Pendant ces soixante

cinq ané de développement du trafic, qui de Paris s'était étendu 3

la proche banlieue, un certain nombre d'innovations techniques
avaient peu 3 psu contribué 3 transformer les données du probléme.

Ce fut d'abord 1'apparition du rail que les nouveaux procédés de
fabrication de l'acier et de sa mise en forme permirent de mettre

sur le marché. Des sociétés de formérent pour tenter de tourner le
monopole de la C.G.0., en établissant des lignes de tramways 2 trac-
tion animale déssarvant certaines localités de banlieue et pénétrant
dans Paris. Le moteur électrique et le courant industriel ne devinrent
pratiquahent disponibles qu'au début des années quatre vingt dix.

Les m8mes groupes d'intér8t financier, qui avaient d'abord essayé
d'exploiter divers moyens de traction mécanique, les abandonn2rent
dans un assez court délai pour développer exclusivemsnt, et avec
succds, la.traction électrique. Certes la C.G.0., ne négligea nan
plus aucune des possibilités nouvelles, mais on put lui reprocher une

certaine indifférence & l'égard des bescins de sa clientgle et sa



3

forte position de la seconde moitié du XIXe si2cle se délita suffi-
sgmment pour que la réorganisation de 1l'aprés guerre entrains sans
difficulté sa disparition.

Dans le courant de cette mfme période, d'autres développements avaient
aussi contribué & faire évoluer la situation. A l'origine les grandes
compagnies ferroviaires ne s'intéressaient pas & la desserte locale

de la banlieue parisienne. lLeurs gares implantées & l'intérieur de

la ville n'étaient que le terminus en cul de sac des lignes 2 grandes
distances. Outre cette implantation Paris ne les intéressait qu'en
raison des vastes terrains qu'eiles s'empressérent d'occuper dans les
quartiers extérieurs pour le développement de leurs installations de
service au détriment du développement uniformément répartifdes

autres activités de la ville. Le syndicat de la petite ceinture ne

fut constitué entre les compagnies que pour assurer le circulation

des trains de marchandises d'un réseau & l'autre. Ce n'est qus sous

la pression des représentants municipaux que la ligne fut ouverte

au trafic des voyageurs, sans grand enthousiasme. En 1934 1l'expérience
fut interrompue, alors qu'une modification des installations et de
1l'organisation aurait pu l'intégrer au réseau métropolitain pour le
plus grand profit des Parisiens et des habitants des communes limi-
trophes.

Ct'est précisément & l'occasion des projets successifs du métropolitain
que les compagnies ferroviaires commenciérent & s'intéresser & 1l'espacs
urbain et que la grande bataille politique sur les transports en
commun eut lieu. L3 encore il existe une corrélation certaine entre
diverses innovations techniques de la fin du sigcle et la décision
finale de créer dans Paris un réseau souterrain. Le probléme de la
traction n'était pas le seul en cause. Dans d'autres grandes villes
comme Londres, New-York, Chicago la vapeur avait &été adoptée mais
éAéundition de n'établir la majorité des lignes qu'en surélévation

au dessus des avenues, en tranchées dans les quartiers peu denses et
dans des tunnels relativement courts. Ces perspectives furent éga-
lement envisagées pour Paris. La notion d'un réseau entitrement
souterrain ne put prendre consistance que lorsqu'on disposa d'un ma-
tériel de percement assez efficace pour avancer sur de longues dis-

tances et enfin lorsque le courant élesctrique put 8tre employs pour
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1'alimentation de moteurs puissants et aussi pour la signalisation.
L'enjeu, pendant plus de deux décenniss consistait & savoir qui
serait mafitre du futur réseau, les compagnies ferroviaires, qui
commeg pour la petite ceinture, supputaient les avantages d'un transit
direct de gare & gare, ou l'autorité municipale qui entendait disposer
seulﬁd'un régseau de transport rapide au service de ses commettants.
D6ja les compagnies ferroviaires avaient fait repousser certains
projets de résesu secondaire établissant des communications urbaines
ou entre des communes de la proche banlieue et la ville. Les groupes
d'intér8ts qui les géraient disposaient des moyens de pression
suffisant sur le gouvernsment et la Chambre des députés pour rester
asssz longtemps maitres de la décision. Cependant 1'Etat dOt fina-
lement accepter un caompromis dans une certaines conjoncture, l'appro-
che de 1'Exposition universelle de 1900. Le Conseil municipal

- xéussit a faire passer, pour la premidre foié dans l'histoire des
transports urbains, les intér8ts de la population avant les profits
financiers. Dss conventions trds strictes établissaient plus qu'un
droit de regard de l'administration ﬁunicipale sur le mode de ges-
tioﬁ et en ce qui concernait de plus prgs les conditions de trans-
port des voyageurs. Cette manifestation de 1'autorité du Conseil
municipal, mélgré sea limites, est sans doute 1'un des éviénements
qui infléchit les rapports des forces en présence dans ce long
débat. ‘

Dt'autres facteurs essentiels contribudrent a dégager les termes
nouveaux dans lesquels le probléme des transports en commun allait
tardivement se présenter & tous. Depuis 1l'origine de la période qui
nous occupe, l'évolution de l'agglomération parisienne avait &té
constituée par le développement propre de Paris. Pendant le Second
Empire, 1l'urbanisme haussmamien avait presque entigrement chassé du
centre He ls ville toute 1l'activité industrielle et avait aboli le
type traditionnsl d'habitat dans la plus grande partie des quartiers
rénovés. Le pracessus ne fut d'silleurs qu'hne premigre manifestation
d'un phénomne qui dsvait se renouvélerAexactement un sidels plus
tard.

Haiﬁ A cette époque la population de Paris ne cessait de croftre, ce
qui contribuait encore 2 augmenter les besoins en transports collec-
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tifs. Df, malgré la création de la C.G.0., lss catégories les moins
favorisées de la population parisienne ne pouvaient emprunter ces
transports dont les tarifs restaient &levés. C'est dans ces conditions
que pendant les trois derniéres déceﬁniea du sigcle et jusqu'su dé-
but de la premiére guerrs mondials une nouvelle banlieuse, encore
proche de Paris, est apparue.

La constitution de ce nouvel espace urbain imposa d2s la fin du
sitcle dernier uns révision de la politique des transports en
commun. Leur incohérente arganisation fut accrue par le développsment
des nouvslles techniques de tfactian : tramways électriques d'aboxd,
asutobus vingt ans plus tard. La révision en 1910 de la convention de
la C.G.0. fut 1l'occasion d'une premi2re mais tnsuffiaanté tentative
de remise en ordre et de coordination. On peut relsver, dans la m@ms
période, certains changemsnts positifs. La réalisation du réseau
soutsrrain fut poursuivie régulidrement. Le trafic ferroviaire en
banlieue s'accrut, d'abord en raison de nouvelles habitudes de résie
dence des catégories aisées de la population active qui commenc2rent
& élire domicile d'une fagon assez massive dans les banlieuss ocusst
et sud-est. Des aménagements nouveaux furent &tablis par les compa-
gnies ferroviaires intéressées. .

La premi2re guerre mondiale interrompit pendant cing ans cette évo-
lution. Tous les probl2mes de la p6riode 1910-14 ge retrouvdrent
vers 1920, mais de nombreux facteurs avaient changé. Les séquellss
de 1'état de guerre avaient mis en place un nouveau contexte poli-
tique, économique et social. L'évolution démographiqus et économique
de 1'agglomération se poursuivait selon des normes jusqu'alors in-
connues. Pour la premiére fois de son histoire la population de Paris
amorgait un mouvement regressif. La croissance de la banlieus 8'é-
tendait A des zones périphériques plus éloignées de Paris. La mise
en lotissement de nombreux terrains privés provoquait 1'édification
thors Paris de 1'habitat d'une grande partie de la population active, -
et pour une proportion importante-alors de celle qui disposait ds
revenus modestes.

En 1'absence de toute législation en matidre d'urbanisme et en ma-
tiére d'aménagement on assistait a8 une prolifération d'un habitat
défectueux s'4tendant le long des lignes de chemins ds fer. L'admi-
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nistration départementale tentait en vain de freiner cette crois-
sance anarchique par la création de cités-jardins, puis par une poli-
tique fonciére qui prévoyait l'achat de terrains & bas prix, la
création de moyens de cammunication et d'édification de cités satel-
lites.

Au cours des années vingt un phénoméne qui n'était pas nouveau, ce-
lui des migrations alternantes de cette population, prit une ampleur
d'une toute autre dimension. Ces migrations s'effectuaient en majeure
partie dans le sens banlieue-Paris le matin, avec reflux le soir,
dans une proportion bien moindre en sens inverse et enfin dans une
proportion non négligeable de banlieue 3 banlieue. Tous les problzmes
- de transports en commun étaient posés sur des bases différentes.

. Dang Paris, le réseau de surface dut 8tre profondément réformé en ce
qui concerne le tracé des lignes et la suppression des doubles em-
plois avec legs parcours du métro.

Pendant 1'intervalle entre les deux guerres, qui constitue la pé-
riode ol le "Grand Paris" prend définitivement corps, et ol le peu-
plement de la banlieue commence 2 s'affirmer au détriment de la ca=-
pitale, des réformes s!imposdrent. Mais tout au long de ces deux
décennies les luttes -antérieures entre intér8ts souvent antagonistes
ne s'estomp2rent pas. S'ils eurent les coudées moins franches que
dans la seconde moitié du sigcle précédent, les groupes financiers
n'en continugérent pas moins de contrBler l'ensemble des transports
en commun de l'agglomération, bien que la prise en charge de ces
derniers par les pouvairs muﬁicipaux et départementaux put commencer
a4 6tre envisagée. La convention de 1921 englobait dans une seule
société en régie intéressée l'ensemble des transports en surface
dans le département de la Seine ; une fusiocn des deux compagnies de
chemins de fer souterrain était accomplie ; un régime particulier
était 6tabli pour les chemins de fer de banlieue. A la fin des années
vingt on pouvait ehvisagar qu'lun équilibre allait s'instaurer entre
les intéréts collectifs et les intér8ts privés. Equilibre fragile,
ausgitft remis en cause par lss conséquences de la crise qui attei-
gnait la France en 1932, -

La rapidg progression de la construction sutomobile et le soutien

matériel que cette industrie obtenait du gouvarnément furent & 1'ori=-
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.gina de deux décisions qui contribugrent 3 compliquer le probléme des
transports parisiens. D'abord les pouvoirs publics laiss2rent s'é=
tablir une dangersuse cncurrence aux transports ferroviaires de
banlieue ; ils accorddrent 3 des sociétés privées 1l'autorisation de
créer des lignes d'autobus qui de Paris desservaient de nombreuses -
communes de moyenne et grande banlieus. Ce laxisms eut pour consé-
quence de détourner une proportion non négligeable de la client2le
du réseau ferroviaire et de provoquer un accroissemsnt de son défi-
cit. A cette époque l'automobile particulidre n'était pas encore
devenue le moyen de transport individuel utilisé quotidiennement.
Cependant son usage cammengait a 8tre assez développé pour contri-
buer 3 ce déséquilibre. o

L'autre décision avait la m8me source de motivation profonde, mais
elle eut des conséquences différentes. Ce fut la suppression des
tramways au profit des autobus qui fut effective das 1938 aussi bien
dans Paris que dans la banlieue. A 1l'égard du public les administra-
teurs invogugrent la densité de la circulation dans Paris et les en=
combrements provaoqués bar les longues rames au milieu des rues et
aux carrefours. Effectivement la situation était telle que pendant
la plus grande partie des heures ﬁuvrables le tramway était devenu
presque- inutilisable dans Paris. L'opinion publique accepta la re-
conversion et on en profita pour ls poursuivre mme pour les lignes
de banlieue établies sur des platesformes indépendantes et qui ne
causaient aucune g8ne 2 la circulation. Ces deux décisions sont une
illustration exemplaire de la manipulation de l'opinion publique par
les groupes financiers, qui régnaient alors sur les transports pari-
siens, pour mieux servir différents intér8ts privés.

Les luttes pour la conquBte des avantages sociaux en mati2re de transe
ports urbains furent moins violentes qu'au cours de la fin du sidgcle
précédent. Cependant elles seules permirent 1l'établissement de tarifs
particuliers au profit des migrants quotidiens.

C'est pendant cette périocde de l'entre deux guerres que furent ins-
titués, ou bien développés d'une fagon efficace, les tarifs ouvriers,
les billets d'aller-retour du métro, puis les cartes hebdomadaires.
Ces aménagements furent obtenus principalgment gr8ce & l'action des

comités d'usagers qui se substitua 3 celle du Conseil municipal ol .
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dominaient désormais les élus conservateurs.

Les transports en commun étaient arrivés 2 assurer une fonction
socials fondamentale aussi bien pour la population active que pour
les activités économiques du grand Paris. A la fin des annfes trente
cette fonction était parfaitement comprise. Mais les conditidns créees
par la persistance de la crise économique laeissaient les différentes
autarités dans l'incapacité de résoudre l'alternative devant laquelle
elles étaient placéeé. L'adoption d'une politique autoritaire pour
assurer une meillsure coordination entre les différentes compagnies
conceséionnaires, ou la prise en régie directe de l'exploitation des
différents réseaux partiels se heurtdrent & 1'hostilité de la Chambre
des députés aprds ls renversement de la majorité en 1938. Le dilemms
ne put 8tre tranché avant le début de la seconde guerre et finalement
lt'ensemble des masureé administratives prises depuis le Second Empire,

malgré une progression certaine, se soldait par un échsc.



Premiere partie

LES TRANSPORTS EN COMMUN
UN ENJEU POLITIQUE ET FINANCIER

Un coup d'ceil superficiel sur Paris 3 la veille des conventions de
1910 nous révélerait une ville largement pourvue de moyens de trans-
ports répondant aux besoins les plus divers. Pourtant cette apparente
diversité masque la confusion la plus totale : doublsments de lignes
injustifiés, gamme compleéte de moyens de traction, tarifs mal adaptés
révélent un'manque évident de cohésion et de directive dans la politi-
que des transports parisiens. En 1910, de la lourde "patache" a
traction animale au métropalitain électrique, ceux-ci offrent un
témoignage visuel étonnant de leur propre histoire. Cette.confusion,
ces archaismes sont en fait le résultat de "plusieurs politiques" des
transports dont les options se sont superposées sans jamais se subg-
tituer 1'une 2 l'autre. Entre collectivités locales et représsntants
du gouvernement les attributions sont mal définies et trop contestées,
trop changeantes aussi pour que puissent s'imposer des solutions ra-
dicales et permanentes. Dans ce duel entre collectivités locales et
organismes centraux autour d'uns entreprise qui promettait de bonnes
rémunérations, les choix n'émanaient pas toujours du souci de 1l'ine

tér8t commun, mais de considérations étroitement financi2res. Inver=
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sement les mouvements politiques de l'opposition utilis2rent, parfois
‘de mani2re excessive, ce service d'intérét public afin d'expérimenter
les mesures sociales qu'ils préconisaient. Une étude sur les trans-
ports parisiens nous échapperait dans une large mesure sans cet

éclairage politique et financier.



Chapitre I -

L’ERE DES MONOPOLES INCONTESTES
1855-1880

L'EMPREINTE DU SECOND EMPIRE

L?Empire a imprégné une marque décisive et durable dans l’histoire
des transports parisiens. C'est sans aucun doute l'un des rares
régimes qui ait laissé des traces aussi profondes et aussi originales
dans tous les domaines que recouvre la notion d'urhanisme. {.furbanis-
me haussmannien est original dans ses méthodes. Strict, autoritaire
et systématique, il rejette les demi-mesures, la confrontation des
idées ou toute forme de critique. Qui peut d'ailleurs élever la
voix 7?7 Dgs la prise du pouvoir par Napoléon 111, le conseil général
est réduit au statut de commission départementale nommée par 1l'Emps-
reur ; au terme de la loi du S5 mai 1855 celui-ci désigne aussi les
membres du Conseil municipal qui devient ainsi un instoument docile,
incapable de toute opposition sérieuse. Selon Haussmann, les repré-
sentants locaux étaient 13 pour 1'sider dans sa t3che de rénovation
urbaine, non pour le contrecarrer. C'est une véritable dictature
édilitaire qu'exerce Haussmann 3 la préfecture. Autoritaire et diri-
giste dans ses méthodes, il l'est aussi dans ses conceptions en ma-
titre d'urbanisme et d'équipements. En vertu de conceptions trds
géométriques de l'espace urbain, Haussmann a taillé dans le Paris
ancien, au mépris de toutes considérations historiques, les grandes
percées qui devaient décongestionner le centre de la capitale. Il

ne pouvait admettre de mEme la libre concurrence qui présidait a
l'exploitation des services publics par l;induatrie privée. En 1860
il confie la distribution de 1'eau & usage domestique & une seule
société, la Compagnie générale des eaux ; dans le mSme esprit de

.rationalisation le traité du 23 juillet 1B55 avait décidé la fusion
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des six compagnies parisiennses du gaz en une Compagnie parisienne
d'éclairage et de chauffage par le gaz 3 laquelle il accordait le
‘moncpole de la production et de la distribution pour Paris. Les

transports n'ont pas échappé 3 la régle.

La constitution du monopole des transports dans Paris.

L'exemple le plus frappant et le plus cannu de cette censtitution de
monopoles reste celui des chemins de fer. Malgré sa dimension natio-
nale, il concerns pourtant directement l'histoire des transports
parisiens dans la mesure ol la capitale allait devenir la plaque
tournante, ls centre du systame fsrroviairé frangais. La présence
des t8tes de ligne dang Paris a pesé lourdement sur son évolution

et le développement de ses transports. La politique ferroviaire du
Second Empire s'est avérée particulidrement efficace : en 1851,
selon le polémiste G. Duch2ne, il existait encore 42 compagnies qui
elles-mEBmes comportaient déja dee rachats et des amalgames ; le ré-
gime impérial en encourageant les fusions réduit leur nombre & six.
Six conseils d'administration seulement oriantenf la politique
ferroviaire nationala. L'Etat organisait un véritable oligopole au
profit de cauk que les doctrinaires appeleront plus tard "les fer—

miers généraux" du rail.

Les pouvoirs publics, soucieux de ne pas accroitre les encombrements
du centre de la ville ou de déséquilibrer la croissance de Paris
avaient cependant rejeté tour & tour le projet d'unes gare du Nord
construite sur la place de 1'H8tel de Ville, et la centralisation

de toutes les gares parisiennes en une gare unique au Nord-Ouest de
la Ville tel que la proposait Péreire. Il est facile d'imaginer a ‘
quel point une telle centralisation de 1'activité ferroviaire aurait
inféodé le développemsnt économique et urbain de la capitale aux
grandes compagnies de chemin de fer. A ces deux solutions, les pou-
voirs publics ont préféré une répartition harmonieuse des gares 2

la périphérie. Les compagnies n'ont cependant pas désarmé pour au-
tant ; en 1855 elles obtisnnent du nouveau régime la concession d'un
chemin de fer de petite ceinture destiné a relier les divers ré-

seaux 3 déds 1867 encouragées par le gouvernement impérial, elles
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forment, pour son exploitation communs, un Syndicat de la petite
ceinture qui consacre définitivement le monopnlé des compagnies sur
le trafic ferroviaire parisien. La capitale est désormais quadrillée
par les tEtes de lignes du réseau ferré frangais et cernée par une

ligne de ceinture dont le contrf8le lui échappe totalement.

Dans le m8me ordre d'idées, le décret du 22 février 1855 autorise ls
formation d'une Compagnie générale des omnibus (C.G.0.), société
anonyme issue de la fusion de dix compagnies qui se partagaient le
pavé de Paris. Celle-ci, au terme des traités de 1855 puis de 1860,
abtient le droit exclusif de stationnament et de circulation pendant
trente puis cinquante ans, c'est-a-~dire le mohopola, dans Paris,

de l'exploitation des voitures "dites omnibus". L'exploitation dé-
sordonnée et inefficace qu'assuraient les dix-cumpagniSS'parisiannes
d'amnibus ne pouvait que heurter le goQt de l'ordre et du rationel
auquel prétendait le régime impérial : 7 lignes appartenant chacune
a une compagnie différente traversaient le Pont-Neuf alors que les
quartiers périphériques étaient pratiquement délaissés ; il n'était
pas rare non plus que les parisiens assistent 3 une course entre
cochers pour s'arracher la clientéls. Du capitalisme de concurrence
on passe insensiblement sous le Second Empire au capitalisme de
monopole. La réorganisation des transports parisiens est une mani-
festation d'une évolution générale qui affecte l'esnsemble de l'acti-

vité économique nationale.

Il est difficile d'apprécier de manigre rétrospective la constitu-
tion en monopole d'un service d'intér&t public tel que les transports
en commun ; trop d'abus ont été ultérieurement commis en son nom

pour avoir une vue réellement objective de sa portée. Si 1l'on s'atta-
che cepsndant au contenu purement juridique des traités de concession,
ils représentent sans aucun doute un réel progrgs dans l'organisation
des transports urbains. Le piéfet de Police Pisttri & la séance de

la commission municipale du 18 mai 1854 constate "qu'il y a dans’

une grande ville comme Paris, un imﬁense besoin de transports 2 bas
prix. Il existe entr~ tous les quartiers une étroite solidarité de

relations de toute nature. Le régime de la concurrence qui renconire
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de grandes difficultés dans 1'état de la voierie, ne donnerait pas
satisfaction & cet intér&t parce qu'il desservirait certains quar-
tiers et pas d'autres. Le mieux est donc de constituer umne compagnie
qui, éypc de moindres frais généraux, produira le transport au plus
bag prix qui, par unité de direction, établira la solidarité dans
un service appelé 3 rayonner an tous eens, qui sera en mesure
d'exécuter, dans une certaine proportion, les transports onéreux que

réclamexs 1l'intérst public".

Tel est 1l'ssprit des traités de concession des 15 juillet 1855 et

18 juin 1860. Chacun d'sux impose le nombre et la direction des
lignes, les points de stationnement et de correspondance sur la voie
publique, le nombre des voitures affectées & chaque ligne, les in-
tervalles entre les départs des voitures, la durée du trajet, etc.
Le préfet de la Seine se réserve en outre la faculté de modifier ces
stipulations apres avoir consulté la commission municipale st "“en-
tendu la campagnie dans ses observations". Les deux traités préser-
vent aussi 1l'avenir en accordant su préfet de Police le droit d'im-
posexr & la société soit & titre d'essai, soit définitivement, 1'em-
ploi de tout nouveau mode de locomotion qui présenterait des avan-
tages en matidre de sOreté, de commodité ou d'économie. Ils fixent
aussi les tarifs dont toute modification devait &tre soumise 3
1'approbation du gouvernement. Le dirigisme impérial pousse méme
Jusquta inclure dans le cahigr des charges, des stipulations concer-
nant 1'information du public, 1'affichage dans les bureaux et les
voitures, ainsi qu;une réglementation trés stricte concernant les

conducteurs et les cochers dans leur fonction.

A titre d'exmple, un article du cahier des charges stipule que con-
ducteurs et cochers porteront un uniforme déterminé par le préfet

de la Seine ; il leur est interdit "d'8ter leurs habits m8me pendant
las chaleurs et de fumer pendant le service". Le monopole de 1l'ex-
ploitation des omnibus n'a donc pas été accordé sans contre-partie.
Dans le cadre d'un syst2me économique ol on ne congoit pas encore
qu'ﬁn service public puisse 8tre directement géré par la collecti-

vité il est indispsnsable, pour qutun cahier des charges aussi
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exigeant puissé 8tre dccepté par une compagnie.privée, que des ge-
ranties d'exclusivité et de durée lui soit accordées. D2s 1'instant
ol 1'administration s'ing2re dans la fixation des itinéraires et
impose la desserte de quartiers déficitaires, il faut qu'elle garan-
tisse dans les parcours fructueux un rendement compensateur donc sans
concurrence. Cette garantie doit en outre porter sur une longue du-
rés, afin que la compagnie concessionnaire puisse amortir les charges
qu'elle consent pour le fonctionnement de 1l'entreprise. Dans cette
analyse purement juridique des traités de concession la constitution
du monopole des omnibus apparait donc comme une sorte de compromis
entre l'initiative privée et le dirigisme du gouvernement impérial,
afin de supprimer les aléas de la libre concurrence dans un secteur
d'intérét public. Mais dans la pratique le monopole fut la source

de nombreux abus et compromissions.

Des transports en commun aux mains de la haute finance.

Comme seul moyen de coercition destiné A contraindre la C.G.0. au
respect des clauses du traité de concession, l'administration met
sur pied une procédure de déchéance. ﬁesure extréme qui ne peut
intervenir que dans des occasions trés graves, rigoursusement défi-
nies dans le traité : lorsque la compagnie est hors d'éiat d'assurer
1l'exploitation ; lors de plaintes graves reconnues fondées par 1'au-
torité administrative et qui n'ont fait 1'objet d'aucune amélioration
de la part de la compagnie ; lors du non-paiement de la redevance
ou de toute résistance de la compagnie 3 une éventuelle réquisition.
lLes pouvoirs publics s'interdisent par 1la m8me d'intervenir dans le
cas d'infractions mineures dnt la répétition ou le cumul pouvaient.
pourtant géner le service et les usagers. La compagnie risque tout.
au plus de ne pas obtenir le renouvellement du traité 3 expiration
de la concession ; mais elle a cinquante ans devant elle, c'est-a-
" dire une période suffisamment longue pour lui permettre d'amortir
le matériel d'axploitation qu'elle devra céder 3 la ville. Les pou-
voirs publics n'ont d'ailleurs aucun intérgt a prononcer la déchéance
de la C.G.0. ou d'une mani2re plus générale 3 limiter ses bénéfices
en lui imposant trop de lignes déficitaires ou des charges de fonc-

tionnement trop lourdes : non gsulsment la Ville touche des droits
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de stationnement que lui versent la C.G.0., mais elle est aussi di-
rectement intéressée aux dividendes lorsque ceux-ci excddent 8 % de
la valeur des actions capitalisées ; dans ce cas cet excédent sera
partagé par moitié entre la Ville et la société. Ce n'est pas une
clause de pure forme puisque dés 1863 la Ville participe aux

bénéfices de l'esxploitation.

De toute fagoﬁ la fronti2re entre pouvoirs politique et financier

est beaucoup trop floue sous le Second Empire pour qu'il puisse
s'instaurer un véritable contrble des responsabilités gouvernementa-
les sur la gestion des services d'intér8t public. Nous touchons 13

3 un des caractéres les plus originaux du régime impérial en matizre
d'urbanisme ou d'équipements : dirigisme et rigorisme dans la con-
duite des travaux ol 1l'élaboration des concessions, s'accomodent de
ltaffairisme et de la spSculation. L'E€mpire abandonne. par exemple

1e principe des adjudications publiques auquel il préfere le systéme
des concessions directes qui favorise, & 1l'ombre des cabinets mi=-
nistériels, les jeux d'influence et les pots de vin. C'est ainsi que
sur Paris, s'est formé une remarquable concentration des pouvairs
financiers réunis entre les m8mes mains. Cette intégration des di-
verses activités économiques nia pas épargné les transports parisiens.
Le Manuel des fonds publics d*A. Courtois (1863), nous donne la com-
position des conseils d'administration des diverses sociétés dont les
activités devaient exercer une influence prépondérante sur la crois-
sance st l'équipement de la éapitale. Cingq Rothschild figurent au
conseil d'administration de la Compagnie du Nord dont le baron James
est le président ; Alphonse et Salomon de Rothschild représentent la
famille au conseil d'administration de la Compagnie de 1'Est ; Guse
tave Rothschild au P.L.M., Les Pereire, & qui vont les sympathies de
Persigny et de Morny, figurent aux chemins de fer de 1l'Est, de
1'Cuest et du Midi, aux EntrepBts et magasins généraux de Paris ;
ils fondent gr8ce au Crédit mobilier, la Compagnie immobilidre, la
plus importants des sociétés qui pafticipentvé la reconstruction et
& 1'aménagement de Paris, la Compagnie parisienne du gaz et la Com-
pagnie-généralé des omnibus dont ils contr8lent les activités en

participant 3 leurs conseils d'administration. Le nom d'Hottinguer
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apparait a la Compagnie du Nord, au P.L.M., 3 la Compagnis générale
des eaux. Citons encore les Gglliéra, Eichtal, Bartholony, Blount

et Thurneyssen. "Jamais le capitalisme n'a disposé de moyens plus
énergiques, de faveur plus grande, de protection plus jalousea®
constate G. Duchzne en 1867.(1). Les liens entre la politigue et la
haute finance sont en effet indiscutables : Touvenel, ministre des
affaires étrangéres sortant de charges est nommé aux chemins de fsr
de 1'Est : Vuitry et Gouin s'installent au P.L.M. ; Germiny, sénatsur
impérial et Soubeyran, membre du Corps législatif figurent tous deux
au conseil d'administration du Nord ; trois Péreire sont membres du
Corps législatif ... "MBme dans les entreprises, les places des
administrateurs sont réservées, protégées contre l'envahissement

de la plébe actionnaire® ajoute G. Duchgéne ; les statuts imposaient
3 chacun dfeux le dép8t de cinquante & cent actions en garantie de

leur gestion.

Les conseils d'administration étaient véritablement les maitres ab-
solus de l'entreprise : "Jamais une assemblée n'a encore repoussé

une question mise 3 l'ordre du jour par les directeurs?(2). Ne nous
faisons pas trop d'illusion sur les préoccupations de ces assemblées ;
les petits actionnaires, plus que tout autre peut-8tre, adhérent plei-
nement au souci de rentabilité qui aiguillonne les conseils d'adminis-
tration. Dans une sfance de l'assemblée générale des actionnaires de
la C.G.0. qui se tient le 31 mars 1870, alors que la compagnie tra—
verse une période difficile, la demande d'augmentation des tarifs
adressée par le conseil d'administration au gouvernement est unani-
mement soutenue ; certains actionnaires proposent m8me la supbression
des correspondances ou du service déficitaire de banlieue ; d'autres:
verraient bien la compagnie détourner une partie de ses fonds vers
qgélque spéculation immobiligre qui pourrait lui 8tre avantageuse.

Nous verrons que cette suggestion n'a pas été oubliée.

Cette collusion entre lss pouvoirs politique et financier a totalement
dénaturé le contenu des traités de concession dont l'interprétation
fut systématiquement orientée dans le sens des intéréts des compagnies

contractantes. Pour la C.6.0. commence la "période héroiqus" selon
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les termes d'un article du quotidien Le Soleil du 5 juillet 1912 ;
"on impose bien & la compagnie un honn8te cahier des charges, mais
elle ne le considérera jamais autrement que d'un oeil dédaigneux
pensant bien n'en réaliser que les articles avantageux". N'avait-elle
pas "su intéresser a son sort, poursuit 1l'articls, quelques magnats
et un quarteron de satrapes" dont elle tirait la plus sire protec-
tion. Les grandes compagnies cbtiennent quant & ellss de nouveaux
traités, encore plus séduisants que ceux contractés sous la monar-
chie censitaire : les conventions de 1859 ébauchent le syst2me de la
"garantie d'intér8t" dans le but de les protégser contre les risques
entrainés par les travaux qu'elles entreprendraient. Alors que la
C.G.0. chexche & réaliser, avec succes, de fructesux bénsfices, le
public parisien se contente, nous le verrons, d'un réseau d'omnibus
inadapté 3 la structure démographique de la ville : squelettique

dans les quartiers périphériques pauvfes mais peuplés, le réseau sB
densifie 3 l'approche du centre dont les activités commerciales,
bancaires et administratives attirent une main d'oceuvre socialement
plus élevée. La rentabilité est 3 ce prix{'L'ouviier ou le patit
employé de la périphérie va 3 pied a 1l'usins ou au bureau ; il

prend parfoié sussi la petite ceinture. Encore faut-il 1l'intervention
personnelle de l'Empereur pour que le Syndicat accepte, en 1865,
d'ouvrir un trafic-voyageurs sur une ligne qu'il destinait uniquement

aux &changes de trains de marchandises entre grandes lignes.

Le régime impérial ne pouvait en effet que s'emp8trer dans les fils
qu'il avait tissé entre la politique et la haute finance parisienne.
Il donne libre cours 2 son dirigisme dans la mesurs ot il ne géne pas
le pouvoir éconbmique qu'il a contribué 3 implanter dans Paris ; mais
lorsqu'il prétend imposer certaines améliorations ou réformes qui
risquent d'alourdir les charges des entreprises ou de porter ombrage
3 leur toute puissance, il:se heurte 3 une opposition systématique. .
Les ﬁesuras qu'il préconise dans 1'intér8t des usagers parisisns

sont pourtant bien timides. Jamais les pouvoirs publics ne contestaﬁt
1'exploitation de la C.G.,0, alors que la périphérie ne cesse de se
densifier ; tout juste exigent-ils, nous 1'avons vu, sous la pression

de 1'opinion publique, licuverture d'un service de voyageurs sur
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la petite ceinture. Le Syndicat asccepte, avec réticence, d'arganiser

le départ d'un train seulement toutes les heures.

L'Empereur rencontre aussi une forte opposition lorsqu'il présente

au Corps législatif son projet de loi sur les chemins de fer d'intér8t
local. Tr2s impressionné par 1l'exemple allemand et anglais, il veut
campléter le réseau frangais par des lignes assurant la desserte
locale, sorte d'affluents des grandes voies concédées par 1l'Etat,
créés dans le but d'étendre le tissu ferroviaire 2 toutes les parties
du territoirs : n'est-il pas inacceptable qu'aucune desserte locale
n'équipe une proche banlieue déja peuplée et industrielle alors que
Paris centralise l'ensemble du trafic ferroviaire national ? Seulement
las toutes puissantes compagnies nationales craignent que ces voies
nouvelles ne concurrencent les lignes déjd &tablies. Si leurs porte-
parole au Corps législatif et au Sénat ne peuvent empBcher l'adoption
de la loi du 21 mai 1865, ils obtiennent cependant certaines garanties
contre toute menace d'un réseau concurrentiel : l’article ler de lg
loi donne bien aux conseils généraux et aux communes le droit d'éta-
blir ou de faire &tablir les chemins de fer desservant leur terri-
toire mais l'application de ces décisions est subordonnée 2 1'au-
torisation gouvernementale. L'utilité publique est déclarée et l'exé-
cution autorisée par le trés conservateur Conseil d'Etat sur le rapport
du ministre de 1'Intérieur et des travaux publics ; le préfet approuve
les projets définitifs sur 1l'avis de 1l'ingénieur en chef du départe-
ment. Toute vél1léité d'indépendance locale devait donc &tre approuvée
et sanctionnée par la gamme compléte des représentants du pouvoir
central, obstacles d'autant plus difficiles a franchir que les.com-
pagnies ferroviaires nationales sauront ultérieurement utiliser, a

leur plus grand profit, ce morcellement du pouveoir de décision.

La'responsabilité du Second Empire est donc grande mais aussi trés
ambigué. En tissant des liens de dépendance entre pouvoirs politiqus
et financier il a paralysé le premier au profit du second 3 d'uns
maniére paradoxale il a forgé des armes qui permettrontune lutte
efficace contre t&ute interprétation unilatérale du monopole : la

déchéance, la clause sur les améliorations techniques ét, bien que
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trés lointaine, la menace du non renouvellement 3 expiration des
concessions. Paradoxe apparent car le régime impérial, sOr de son
caracteére éternel, comptait bien ne jamais utiliser des mesures
aussi extr@mes. Les armes par contre sont réslies et leur force de
dissuasion dépendra des mains qui les einploieront ultérieuremsnt.
L'*Empire est trop indulgent & 1l'égard des monopoles ; toute 1'his-
toire politique des transports parisiens durant les cinquante pre-
midres années de la IIle République consistera en ce long cheminement
des pouvoirs locaux et centraux vers l'indépendance a 1'égard des

"féodalités financigres" selan l'expression de G. Nuch2ne.

LES DEBUTS DE LA IIle REPUBLIQUE

UN CHANGEMENT ILLUSOIRE (1872-1880)
Une redistribution apparente du pouvoir de décision.
Cotte indépendance n'est cependant pas pour tout de suite. Hanté par
un éventuel retour de la commune et la crainte de l'autonomie fédé-
raliste qui a menacé durant cette courte période, la république
conservatrice de Thiers est naturellement peu disposée 3 libéraliser
1o statut de Paris. La loi provisoire du 14 gvril 1871 reconnait
bienvaux Parisiens, le droit d'élire leurs quatre vingt représentants
au suffrage universel pour une durée de trois ans. Comme dans les
autres communes, le Conseil municipal de Paris doit tenir quatre
sessions ordinaires dont la durée ne peut excéder dix jours sauf lors
de la discussion du budget ordinaire pour laquelle la loi accorde
une session de six semaines. Malgré les apparsnces, cette prétendus
égalité équivaut en fait & une premidre restriction du pouvoir
parisien dans la mesure ol ses représentants disposent du méme laps
de temps pour expédier des affaires bien plus considérables. Mais
1'atteinte la plus grave aux prérogatives du Conseil municipal réside
sans aucun doute dans l'absence d'un "maire de Paris" et dans 1l'ampleur
des fonctions accordées au préfet de la Seine. (elui~ci cumule en fait
ses qualités de représentant de 1'Etat et d'administrateur du dépar-

tement avec la fonction de maire de Paris.

Au terwe dé la loi municipale de 1871 toutes les délibérations des

conseils municipaux sur des sujets de quelque importance, sont sou-
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mises au préfef du département qui peut les annuler ; 3 Paris, c'est
la mEme personnalité qui, aprés avoir présenté l'affaire au vote du
Conseil municipal approuve sa délibération et se charge de 1l'&xécuter.
Simple rouage de contr8le et de consultation au terme de la loi de
1871, le Conseil municipal de Paris, malgré la nomination de ses
membres au suffrage universel, ne devait 8tre en principe qu'uns

assemblée analogue & l'ancienne commission impériale.

Le Conseil général de la Seine est aussi victime de ls mBme ségrégas
tion. Tandis que les assemblées départementales bénéficient de la
lai décentralisatrice du 10 acOt 1871, le conseil de la Séina tombe
sous le coup de la loi du 16 septembre 1871 qui proroge les lﬁis
antérieurss & l'exception des atipulations concernant les conditions
de 1'électorat et de 1'éligibilité : le Conseil général de la Seins
est désormais €lu au suffrage universel, mais ses prérogatives se
bornent & un r8le purement consultatif. Entre le conseil général,
camposé des quatre vingt élus parisiens auxquels sont adjoints huit
autres membres représentant les cantons du département de la Seine,
et le conseil municipal la différence est trop infime pour que les

deux assemblées ne fassent pas 1'objet de la m8me méfiance.

Entre les institutions et leur pratique existe cependant une marge qui
ne cessera de grandir dés les débuts de la Ille République. Jusqu'en
1874 les assemblées parisienne et départementale se cantonnent dans
ce r8le mineur d'organismes consultatifs ; elles font preuve de
circonspection et ne se m8lent pas de 1l'administration active : c'est
de cette époque que datent les premitres concessions de tramways.

Les nouvelles assemblées issues des élections de 1874, moins dociles
changent par contre brusquement d'attitude et prétendent inspirer

les asctes administratifs. Elles créent des précédents qui sont bien-
tét invoqués comme des droits acquis, bien qu'ils soient en marge
compléte de la légalité. L'exemple le plus connu réside dans 1l'évo-
lution du r8le du bureau et du président des assemblées municipale

et départementale. A Paris, le bureau qui devait se dissoudre en fin
de session devient permanent, alors que les prérogatives de son

président ne cessent de s'étendre au détriment du préfet ; il est
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tr2s vite parvenu & personnifier la Ville de Paris. Aucune loi ne
reconnait aussi & l'assemblée parisisnne le faculté de former dans
son sein des commissions chargées d'étudier des questions qui lui
sont soumises par 1'administration. Cependant d&s 1874, six commis-
sians sidgent pourtant en permanence. C'est de cette époque que
datent le projet Brunfaut et les premi2res résistances a 1'égard
-.des projets de métropolitain dressés par le gouvernement et les
grandes compagﬁies ferroviaires. Cette lents promotion des assemblées
parisienne et départementale ne doit cependant pas -masquer une donnée
fondamentale qui va peser lourdement sur l'orientation de la politi-
que des transports en commun pendant les dix premiéres années de la

11le Rgpublique.

La République des Notables est le régime de la continuité dans les
chaix de politiques é&conomique ou sociale. Les cadres politiques
changent mais la suprématie de la grande bourgeoisie n'est nullement
entamée. "Empire, Monarchie, République ? L'essentiel ‘est ailleurs,
‘selan J. Lhomme (La grande bourqeoisie au pouvoir) ; il est dans le
mgintien du pouvoir économique d'ol découlent et sur quoi s'appuient
tous les autrss pouvoirs. En servant ces différents régimes, ces
hommes ne servaient qu'eux-m8mes et assuraient & leur classe la con-
tinuité de la suprématie" (3). Apreés 1870, les échanges de relations
et de services entre le gouwvernement et l'état-major des compagnies
ne cessent pas ; on paie aux ministres sortant, leurs services par
des places dans les conseils d'administration des compagnies de
chemins de fer ou dans les grands établissements bancaires. Clest
ainsi qu'aprds avoir &té ministre des Travaux publics, E. Caillaux
antre au P.L.M. ; Fourtou et Bardoux se retrouvent 3 la Compagnie
d'Orléans ; Christophle, ministre des Travaux publics en 1876 et
1877 devient gouvernsur du Crédit Foncier ; Léon Say aprgs avoir
commencé sa carridre chez les Rothschild passe du ministire des
Finances, au conseil-d'administration de la Compagnie du Nord. Les
liens de dépendance entre les pouvoirs éconcmique et politique sont
donc plus &troits que jamais. Revenu 2 une politique financigre pru-
dente et dominée par la fidélité aux régles d'or de 1é bourgeoisie,

le gouvernement des Notsbles se tourne naturellement vers la haute
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Abanqua soit pour émettre l'emprunt de 1871 ou financer sa politique
de développement de "1l'outillage national”, soit pour accroitre les

moyens de transport dans Paris et sa banlieue.

face 3 cette collusion politique et financidre les institutions
communale et départementale ne peuvent émettre que des voeux pieux ou
se cantonner dans la pratique de l'obstruction. Que peuvent d'ailleurs
tenter les représentants d'une ville dont le budget, gr@ce aux “comp=
tes fantastiques" d'Haqssmann, accuse une dette de deux milliards

et demi de francs, si ce n'est accepter le financement et donc les
conceptions de 1l'initiative privée en matidre de service public. »
N'exagerons cependant pas le souci philanthropique qui pouvait animer
les représentants locaux. La peur sociale qu'a fait naitre 1a commune,
a porté une majorité de notables au Conseil général de la Seine et

au Conseil- municdpal de Paris. Comme parfout en France, le conflit
entre ces deux institutions locales et le pouvoir central ne. reldve
pas encore du domaine idéolagique, mais simplement d'un souci élec-
toraliste et financier. lLes premi2res traduisent 1l'aspiration des
notabilités locales a entrer sur la scéne économique moderne en
participant 2 la création et 3 1l'exploitation des chemins de fer
régionaux ; en province fleurissent les petites compagnies de chemins
de fer d'intér@t local dont ils dirigent le conseil d'administration
at détiennent les actions. Le second soutient les grandes compagniss
qui ne vaulent l8cher aucune parcelle de leur monopole : "il faut
Jutter pour ne pas se laisser envahir ; il faut mettre la main sur

ce qui pourrait servir d'armes contre nous" conclut le conseil d'ad- °
ministration de la Compagnie du Nord devant ses actionnaires en 1870,
Le soutien du chef du gouvernement, Thiers, est inconditionnel :

"Je suis partisan des grandes compagnies, et si vous croyez qu'il
existe une autorité qui puisse concéder malgré moi les lignes que vous
demandez, eh bien acdressez-vous 3 elle" (4) répont-il 3 une déléga-
tion de notables locaux en avril 1873, E. Caillaux, ministre des
Travaux publics de 1874 2 1876, ancien ingénieur en chef & la Compa-
gnie de 1'Cuest et futur administrateur du P.L.M., eat du mBme avis :
711 faut éviter le gaspillage de capitaug‘qge représentent les cone

currences inutiles". L'attitude du Conseil d'Etat ne fait sussi aucun
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doute. : son rBle est "de défendre les droits de 1'Etat et les droits
acquis des grandes compagnies". Dans ce conflit d'intér8ts peu de voix
g'élavent pour défendre la notion de "service public®". Cl'est pourtant
dans ces dix premi2res années de la République que se sont opérés

pour Paris, des choix décisifs en mati2re de transports urbains.

Des choix décisifs pour les transports parisiens.
Les débuts de la Ille Réoublique sont en effet une période propice

& une politique résolument volontariste des équipements urbains. L'ex-
tension spatiale de Paris se dassine. Le phénom2ne est bien pergu

par de nombreux observateurs contemporains qui en définissent 1'am-
pleur, les orientations, les spéeificités sociales et économiques ;

il est récent et donne encore toute latitude aux responsables locaux
ou gouvernementaux pour orienter ses effets ou tout simplement pour
élaborer une politique efficace en matiére d'équipements et de trans-
port. Ssulement & l'impuissance financigre et institutionnelle des
collectivités locéles et & la solidarité des pouvoirs politique et
économique, s'est superposé un étonnant manque d'imagination de la

part des responsables du nouveau régime.

Tout le monde s'accordait sur l'insuffisance du réseau d'omnibus

créé sous le Second Empire. Devant la réussite des tramways dans de
nombreuses villes étrangdres, tout le monde se déclarait prés i
tenter l'expérience dans Paris et en proche-banlieue. L'accord est
unanime aussi sur le principe‘qui doit présider & 1l'établissement

du nouveau mode de transport en commun : il s'agit "d'un réseau de
voies ferrées desservant Paris et reliant entre elles les différentes
communes du département de la Seine" (5), c'est sur le partage des
attributibns qu'apparaissent les premigres divergences. La loi de
1865 comportait des régles suffisamment imprécises pour que chacun
puisse y puiser des arguments prouvant son bon droit. Qui concgderait
les lignes de tramways : le Conseil général de la Seine ou 1'adminise-
tration supérieure ? Etant donné les rapports de force politiques,
les r2gles institutionnelles et la faible combattivité des premiers
représentants 6lus au Conseil général de la Seine, le débat est resté

tr2és théorique. C'est naturellement la dernigdre th2se qui prévaut et
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un décret déclarant d'utilité publique "1'établissement d'un réseau
de voies ferrées desservies par des chevaux dans Paris et sa banlieue"
est signé le 9 anit 1873 par le président de la République Mac-Mahon,
sur proposition du ministre des Travaux publics. En annexe du décret,
un cahier des charges réglementait minutieusement toute l'industris
des tramways. Les élus locaux n'avaient plus qu'd s'incliner.

La haute-main de 1'administration sur l°équipement de Paris, c'est le
régime de la continuité sous tous ses aspects. Le régime du monopole
est conservé : le réseau est divisé en trois perties, intérieur,
extérieur-Nord, extérieur-Sud, concédées 3 trois compagnies distinc-
tes, avec privildge exclusif d'exploitation jusqu'au 31 mai 1910, I1
est m8me renforcé dans Paris dont le réseau est confié a la seule
€.G.0, Le gouvernement ne voulait pas soulever la question du privi-
l2ge des transports en commun dans Paris, revendiqué par la compagnie.
Une interprétation strictemenpt littérale du traité de 1860 lui aurait
pourtant permis de tourner la difficulté puisqutau texmz de 1l'article
ler chapitre I, le droit exclusif de circulation et de stationnemsnt
n'était accordé qu'aux "voitures dites omnibus®. En fait les pouvoirs
publics font preuve d'une grande bienveillance & l'égard de la C.G.O.
€n 1872 sans 1l'opposition du Conseil d'Etat, le gouvernement aurait
mEéme accepté une deménde de modification de statut formulée par la
compagnie, qui devait lui permetire de traiter et de fusionner avec
d'autres sociétés exploitant une industrie aﬁalogue 3 c'était la porte
ouverte 3 la constitution d'un vaste monopole englobant toutes les
formes, présentes et futures, de transport en commun sur Paris et le
débartement de la Seine.

De m8me si le cahier des charges annexé au décret du 9 aolt 1873
contient dans le détail des clauses ausai‘préciaes et rigoureuses

que la réglementation sur les omnibus, des considérations semblables
pfésident 3 déformer son interprétation. Parmi ellss naturellement,
les liens tr2s étroits qui unissent la finance et le personnel poli=-
tique ; mais surtout le besoin de rentabiliser l'exploitation des
tramways. Comme les omnibus sous le Second Empire, les tramways font
1'objet d'une concession accordée sans subvention ni garantie d'in-
térfit. Les sociétés concessionnaires doivent donc tirer de leurs

seules activités non seulement la rémunération du capital engagé
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mais aussi l'investissement nécessaire & lesur propre fonctionnement
ou 2 l'extension de lsur entreprise. Les conségquences sont claires :
pour assurer la rentabilité de l'entreprise, lss pouvoirs publics ne
pouvaient imposer dans les cahiers des charges qu'un nombre limité
de lignes déficitaires malgré les besoins auxquels elles auraient
pu répondre. Ce fragile équilibre financier qu'il convenait de
maintenir & tout prix devait accentusr les déséquilibres locaux
qui étaient apparu dans l'équipement et m8me dans l'extension démo-
‘graphique de Paris : on créé des lignes dans des zones peuplées par
ung clientele suffigamment aisée, au détriment des quartiers ou
communes pauvxes ou 3 lente évolution démographique. Les pouvoirs
publics ne peuvent concevoir la création d'une ligne comme un sti-
mulant démographique dans un lieu donné : ils vont subir la crois-
sance de Paris sans pouvoir le contrdler ou l'orienter. En sacri-
fiant éumme dans d'autres secteurs l'intér8t public & la notion
de rentabilité, ils ont renoncé 3 toute politique volontariste sur
le développement urbain. Aussi la structure du réseau des tramways,
sur une échelle spatiale cependant plus éténdua; est-elle identique
a celle des omnibus. lLorsque renaissent vers 1874, les prétentions
politiques des 6lus locaux, l'opposition aux conceptions du gou-
vernement et de la haute-finance se cristallise autour du projet
Brunfaut ét des premiers projets de métropolitain urbain.

Ce projet Brunfaut posstde tous les atouts susceptib;es d'entrainer
. 1'adhésion des communes de la proeche-banlieue et du Conseil munici-
pal de Paris. C'est que le poids du monopole des grandes compagnies
ferroviaires sur le trafic parisien,s'il s'est cantoané A ses dé-
buts dans des manifestations abstraites relevant du domaine finaﬁ-
cier ou politique, s'est concrétisé enguite par des esmpiettements
territoriaux qui risquaient d'étouffer la vitalité de la zone
suburbaina. Etant donné le caract®re essentiellement préfectoral et
ministériel des décisions en matiére de travaux publics, les compa-
gnies n'ont esu aucun mal & obtenir 1'autorisation de procéder a de
nouvesux aménagements dans less grandes gares parisiennes. Elles
accaparent les terrains, &tendent iéurs installations et provoguent
l'sxtshsién des fétes de lignes au-deld des fortifications.

Ajoutons qu'aucune fonction locale n'est prévue dans ces nouvelles
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installations, que les caompagnies destinaient exclusivement & l'a-
mélioration du trafic global. La proche banlieue se trouvait ainsi
dans la situation, apparemment paradoxale, d'une zone possédant un
réseau ferroviaire tres depse, meis dépourvue de tout systeéms de
desserte locale. Aussi lorsque 1l'ingénieur Brunfaut présente son
projet de chemin de fer circulairs trouve-t-il un terrain propice
auprés des collectivités locales. Il se propose de "briser 1'iso-~
lement dans lequel la structure radiale du réseau ferroviaire can-
tonne les communes de la proche-banlieue, en créant un chemin de fer
circulaire autour de Paris afin de les relier entre elles, de les
raccorder avec le réseau des grandes lignes, et de les mettre en
communication avec le Centre de Paris au moyen de lighes nouvelles

pénétrant dans la Capitale".(6).

L'enquBte sffectuée auprés des municipalités révdle un véritabls
engouement pour ce chemin de fer destiné au transport des voyageurs
et des marchandises. Les communes les plus pauvres et lss plus iso-
lses voient en lui le stimulant qui les arrachera a leur léthargis ;
les plus mal desservies, la solution & tous leurs problémes de trang-
ports et d'épprovisionnement 3 les plus dynamiques, un outil indis-
pensable 2 leur expansion. Conscients de 1'importance de 1l'enjeu

pour leurs administrés, les conseils municipaux se réunissent en
séance extraordinaire, délibarent, nomment des commissions d'étude,
se consultent, proposent des améliorations et finalement adoptent

le projet 3 1l'unanimité.

Ce projet, bien &tudié, financé par une gsociété anonyme par abtions,
soutenu par l'ensemble des municipalités suburbaines, le Conseil
général de la Seine et le Conseil municipal de Paris, se heurte
trads vite 3 1'hostilité de 1'administration, du gouvernement et des
giandes compagnies ferroviaires. Les motifs sont clairs : les gran-
des compagnies, si elles refusent de prendre en charge l'organisa-
tion d'un trafic d'intér8t local qu'elles jugent peu rentable, ne
sont pas non plus disposées 3 1'abandonner & une société rivale
dont 1a ligns principale traverserait et concurrencerait leur pro;

pre réseau. lLe iapport de force est en leur feveur : elles sont
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groupées en un Syndicat de la petite Ceinture et possédent, nous
1'avons vu, de sérieux appuis politiques 3 la Chambre, au Sénat

et surtout dana.l'équipe gouvernementale qui est seule habilité a
accorder les autorisations définitives. D&s 1872 les compagnies et
particuli2rement les administrateurs du Nord suscitent un contre-
projet présenté par le préfet de la Seins. Les divergences sont
fondamentales : les propositions du Préfet se vsulent plus réalistes

et done moins coliteuses.

En traQersant 1l'ensemble de la préche—banliéue Brunfaut vise non
seulsment & équiper les communes dynamiques mais aussi 3 déclencher
l'urbanisation dans les zones encore peu dévsloppées, et ainsi &
rééquilibrer la croissance de la région parisienns. A cette politique
volontariste, & ce projet d'envergure, les pouvoirs publics préférent
lss méthodes adaptatives plus modestes. Il s'agit de créer un réseau
de chemin de fer d'intérft local qui relierait les principaux centres
industriels aux grandes lignes aboutissant & Paris ; sont donc ex-

- clus les secteurs sous développés ainsi que "les centres industriels
moins importants" de la proche-banlieue sud. Il ne reste plus que
1'"enveloppe industriells que forment les communes limitrophes est-
nord et ouest de Paris" (7) que 1'administration préfectorale comp-
tait équiper en deux trongons de Neuiliy 3 Saint-Denis et de Saint-
Denis a Pantin. En principe ce chemin de fer est destiné au trans-
port des marchandises et des voyageurs, mais aucune proposition
concréte n'est présentée pour le second service ; il doit aussi 8tre
raccordé aux trois grands réseaux Nord, Est et Ouest ce qui les
désigne tout naturellement comme concessionnaires, constructeurs
et exploitants de la ligne 3 1l'idée n'est pas clairement exprimée
par le préfet de la Seine mais la lettrs qu'il adresse au conseil
d'administration de la Compagnie du Nord, en novembre 1872, laisse
clairemsnt apparaitre ses préférences. Entre la méthode adaptative
du préfet et la solution volontariste de Brunfaut le conseil général
n'hésite pas : il rejette 1e projet préfectoral "qui ne donne qu'une
faible satisfaction aux désirs exprimés par les communss ef lui-mBme :
on ne voit pas comment il pourrait se rattacher & une conception

“d'ensemble” (8). En novembre 1873, il profite méme de l'entrée en
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-charge d*un ministre des Travaux publics, A. Deseiligny, misux dis-
posé a l'égard des petites compagnies pour voter la construction de
la section Clichy-Egplanade des Invalides cdu projet Brunfaut. Seule-
ment cet intermdde ns dure que quelques mois : en mai 1874, avec
la nomination de E. Caillaux, les grandes compagnies reviennent en
force. Apres avis défavorable du conseil général des Ponts et chaus-
sées, le ministre des travaux publics rejette ls projet Brunfaut.
Manifestation locale d'un phénom&ne plus général qui touchs & 1'épo-.
que l'esnsemble des petites compagnies, ce succés remporté par les
grandes compagnies, joint: a d'autres services du méme genre, a
valu ultérieurement 3a E. Caillaux, comme nous 1l'avons dit, un poste
d'administrateur au P.L.M.

Parmi ces "services", le ministre des travaux publics de l'ordre mo-
ral abandonne l‘équipement de la région parisienne aux toutes
puissantes compagnies ferroviaires. Du projet global et volontariste
de Brunfaut, pratiquement rien n'est retenu. Il voulait équipsr
‘ toute la proche<banlieue ; la Compagnie du Nord ne propose qutune
ligne joignant les docks de Saint-Ouen, qu'elle vient de racheter,
a Pantin par la gare de la Plaine-Szint-Denis. L'intérét local du
projet est d'ailleurs trés discutable ; lors de l'enquBte, on
soupgonne a juste titre la compagnie de vouloir tranaformer la proche=
banlieue nord en un vaste entrep8t pour son trafic national et inter-
national et de vouer la ligne projetée 3 un r8le exclusivement privé
de liaison entre ses diverses installations. J. Brunfaut déclare 3
3 la commission d'enquéte qu'"il ne sait pas pourquoi on demands
1'utilité publique pour un raccordement qui ne fait que relier entre
elles deux gares de la Compagnie du Nord (docks de Saint-Ouen 2 la
gare de la Plaine Saint-Denis) et qui ne parait congu que dans

1'intér8t de cette compagnie". (9).

L'intér8t local est effectivement sacrifié 3 celui de la compagnie :
aucun service-voyageurs n'est prévu sur la ligne des docks 3 Pantin j
il n'est méme pas question d'embranchements particulisrs pour les
industriels locaux. J. Brunfaut a beau ne pas comprendre que "le

raccordement dont il s'agit puisse faire échec & un projet comprenant
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toute 1'étendue circulaire du département” et répéter que "son projet
comprend un embranchement empruntant & peu prés la m@me direction
que celui mis 3 l'enquBte et desservant plus compl2tement les in-
intér8ts en jeu" ; (10) la réponse d'Alphand, représentant les pou-
voirs publics, a beau ne pas 8tre trgs convaincante : "le projet
Brunfaut ne soulg2ve d'objection de la part de l'administration que
parce qu'elle ne le croit pas pratigue, en admettant qu'on trouve le
capital ... Les recettes ne pourraient 8tre rémunératrices attendu
que le chemin de fer parcourt circulairement le département & cOté
de centre de population importante, des pays peu habités" (il lui
reproche ce qui précisément fait tout son intér€t). La commission
d'enquéte et le ministdre des Travaux publics n'en concluent pas
moins que "1'utilité publique du projet de la Compagnie du Nord ne
saurait &tre contestée” (1876). Trop d'intér8ts politiques et finan-
ciers sont engagés dans cette affaire. La Compagnie du Nord avait
atteint son but : mettant & profit l'attitude conciliante des pou-~
voirs publics, elle avait étendu son emprise sur toute la proche-
banlieue nord, afin d'y reporter ses entrepfts, ses ateliers et ses

voies de triage.

A la m8me époque, la concession & la Compagnie de 1'0uest de la ligne
d!Issy-les-Moulinsaux & Puteaux, s'effectue dans des circonstances
aussi troublantes. Elle est la réplique exacte de la section du
projet Brunfaut adoptée par le Conseil général de la Seine en novem-
bre 1873 ; seulement la premiére longe la Seine sur la rive gauchs
alors que le chemin de fer circulaire de Brunfaut emprunte ;a rive
droife. Toute réclamation concernant la paternité de la ligre est
donc exclue. Plus qulune décisien réfléchie et motivée par les
besoina locaux, il semble bien qu'il s'agisse comme la création de
la ligne des docks de Saint-Ouen a Pantin, d'une mesure opportuniste
visant & contrecarrer définitivement toute tentative pour implanter
une ligne d'intér8t local, indépendante du réseau des grandes compa-
gnies. D'ailleurs la ligne d'lssy & Puteaux ne sera construite qu'en
1669 ; l'adoption de son projet, en tout cas, a définitivement

écarté le projet de chemin de fer circulaire de Erunféut.
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C'est enfin sous le ministeére d'E. Caillaux qu'est décidée, au

terme de la loi du 4 a0t 1875, la construction de la Grande Ceinture.
Construite sur des terrains de faible valeur dans les départements
limitrophes, dans une zone que l'extension spatiale de Paris est
encore loin d'atteindre, cette ligne de rocade ne devait assurer que
des fonctions strictement privées de liaison inter-réseaux pour les
échanges - de trains nationaux et internationaux : une sorte de répli-
que de la petite ceinture avec, cette fois-ci, l;assurance que le
trafic ne sera pas détourné de ses fonctions initiales pour satis-—

faire un service d'intér&t local jugé trop peu rentable.

Ainsi durant les dix premigres années de la République, gréce 2 la
complicité incdiscutable du pouvoir politique et de la haute-finance,
1'emprise dss grandes compagnies sur la région parisienne s'est
considérablement alourdie. Les choix sont décisifs pour 1'avenir.

La possession par les grandes compagnies de deux lignes de rocade
(petite et grande ceinture) qui enserrent la banlieue parisienne,
leur conférent un moyen de contrfle efficace sur l'extension spatiale
de Paris. Comment désormais se passer de leurs services pour équiper
une zone en pleine croissance ? Les intérfts locaux ne coincidant
pas, pour l'instant, avec les buts poursuivis par les compagnies,
c'est tout 1l'équipement de la banlieue parisienne en moyens de trans-
port en commun efficaces, qui est sacrifié aux intér8ts privés de la
haute finance. Quelques lignes radiales de tramways et un service de
banlisue trés médiocre assurent les liaisons Paris-banlieue ; c'est
nettement insuffisant. Les pouvoirs publics ont surtout laissé ‘
passer l'occasion d'établir, & moindre frais, une infrastructure
préalable qui aurait pu orienter l'extension de Paris et modeler

le paysage urbain de la banlieue. Bien slr, ne nous faisons pas

trop d'illusion sur l'esprit philanthropique qui animait la société
que représentait l'ingénisur Brunfaut. Soutenu par les notabilités
locales, industriels ou commergants, le chemin de fer circulaire
promis au transport des voyageurs et des marchandises, aurait trés
vite dévié, pour des raisons de rentabilité, vers le second service ;
il suffit pour s'en convaincre d'analyser les procés-verbaux de

1'enquéte dans lesquels industriels et commergants apprécient surtout
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les branchements particuliers qu'ils pourraient effectuer sur la
ligne principale, et les motivations d'ordre sssentiellement é&cono=-
miqus invoquées par l'auteur du projet. Mais cette ligne circulaire
avait surtout le mérite de créer une premigrs infrastructure qui,

par des additions successives adaptées aux besoins locaux, aurait
permis ls développement d'un réseau suburbain indépendant des grandes
compagnies ; ajoutons que son r8le purement local dans une zone

en pleine expansion démographique l'aurait vite amené 3 assurer

un service de voyageurs efficace et rentable, contrairement aux
grandes compagnies dont l'essentiel des activités et des investisse-

ments étaient absorbés par le trafic national et international.

Les prétentions des "fermiers généraux du rail" ne se sont d'ailleurs
pas cantonnées 3 la conquBte de la banlieus. D&és 1876, elles inspi-
rent un projet de métropolitain urbain qui, en eomplétant le systéme
ferroviaire suburbain, devait consacrer définitivement leur emprise
sur Paris et ses environs. La collaboration entre le pouvoir poli-
tique et les grandes compagnies ferroviaires apparait cette fois

de manigre évidente. F. Duval, préfet de 1'ordre moral, rapporteur
du projet du métropolitain, s'était vu allouer par le Conseil géné-
ral de la Seine un crédit de 30 00D frs afin d'établir un projet de
"réseau urbain et de banlieue%. Le 23 octobre 1876 il pfésente au
Conseil général un projet qui, s'il s'int2gre parfaitement & la
structure ferroviaire instal;ée par les grandes compagnies, n'offre
qu'une fonction locale trés restreinte : quatre lignes maitresses
se détachant du chemin de fer de la petite ceinture convergent sux
une gare principale construite sous le jardin du Palais-Royal, "“vé-
ritable centre de Paris” ; une autre ligne est prévue afin de pro-
longer 3 travers les quartiers rive gauche et jusqu'd la-gare d'Ox-
1l6ans, le chemin de fer des Moulineaux dont la concession avait &té
accordése, nous 1'avons vu, & la Compagnie de 1'0Ouest. Le tracé pro-
posé a les mérite d'&tre simple, ratiﬁnel et logique : il paracheve
la structure centralisée du réseau ferroviaire frangais en joignant
los t8tes de lignes & une grande gare centrale iﬁétallée en plein
coeur de Paris. Dans la mesure ol la petite ceinture sert de ligne

de rocade au réseau métropolitain projeté par les services préfec-
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toraux il est logique aussi que le tout soit concédé au Syndicat

des cinq grandes compagnies ferroviaires. C'est 3 cette conclusion
qutaboutit le préfet F. Duval 3 la fin de son rapport, d'une manidre
moins directe, il est vrai, et sous certaines conditions : "on peut
admettre le principe de la concession du réseau intérieur aux compa-
gnies concessionnaires de la ceinture intérieure, & la condition
qu'elles apportent 3 l'exploitation de la ceinture et des lignes

de la banlieue de Paris des modifications et des améliorations
sérieuses? ; mais il ajoute "Ce traité 3 intervenir pour la conces=
sion du réseau intérieur parait le seul moyen de stipuler et d'obte-

nir ces améliorations®. (11).

Apres estimations trés larges des dépenses d'établissement du réseau
proposé, f. Duval conclut en outre & la nécessité d'uns subvention
accordée par 1'Etat aux éventuels concessionnaires. Il évalue a

5 926 00D frs le prix moyen du km, 275 000 frs par km le revenu

brut dont 50 % devaient 8tre absorbés par les frais d'exploitation,
donc & 137 C00 frs seulement par km le produit net disponible, soit
un intér8t de 2,5 % du capital engagé. En majorant ainsi d'une
manigre excéssiva lps frais d'établissement et d'exploitation (c'est
1'une des évaluations les plus fortes parmi les nombreux projets
élaborés 3 l'époque), en minimisant par contre le produit net dis-
ponible, il en arrive ainsi & proposer une subvention qui ne "devait
pas 8tre inférieure aux 2/3 de la dépense d'établissement®,

En résumé, un cadeau royal offert au Syndicat des grandes compagnies

pour un réseau qui devait surtout satisfaire leurs intér@ts privés.

L'intér8t urbain par contre est totalement sacrifié. Dans un rapport
au Conseil général de la Seine (187%) le conseiller Deligny n'a aucun
mal 3 démontrer les carences du projet préfectoral. Il reproche tout
d}abord a3 son auteur d'avoir interprété d'une manigre arbitraire la
délibération du Conseil général en date du 23 novembre 1875 qui le
chargeait certes d'établir un projet de réseau "qui devra autant que
possible rattacher les gares des grandes lignes entre elles" mais
aussi satisfaire aux intér8te urbaine en s'adaptant aux grands cou-

rants de circulation. En retenant la premi2re des deux propositions,
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le préfet n'a présenté qu'"une série de rayons partant du Palais~
Royal comme centre et aboutissant aux grandes gares, le tout complété
par des accordements au chemin de fer de ceinture et aux Halles".
Cette gare souterraine est parfaitement inutile ; elle sera "conti-
nuellement encombrée par des wagons isolés ou trains de wagons mare
chandises qui devront sn outre passer par les formalités de 1l'octroi
es+ tous les projets de l'administration et beaucoup de projets par-
ticuliers reproduisent cette utopie, ce trompe-l'oeil ... il faut
en fini® avec cette idée %ausse dont 1'application colterait excessi-
vement cher® (12). Deligny conteste d'ailleurs l'emploi du métropo-
litain pour le transport des marchandises : "elles peuvent largement
transiter par la grande et la petite ceinture”. Il ne vaoit de méme
aucune justification aux prolongements des réseaux des grandes lignes
jusqu'au centre de Paris ainsi qu'3 lesur jonction & la gare centrale
du Palais-Royal ;: les voyageurs transitant d'une gare 2 1'autre, trds
peu nombreux, peuvent trés bien emprunter la petite ceintura Quant
au service de banlieue "1l est inutile de rechercher les raccordements
directs par rail et par contact immédiat : l'expérience de Londres
démontre que les relations entre le métropolitain et les t8tes de
lignes de banlieue se font sans inconvénients, m8me avec traversée
de la voie publique ... le public s'en accomode". Le projet présenté
par le préfet, conclut Deligny "a tellement le-caractére de voies
de service & l'usage et au profit des cing grandes compagnies, qu'il
méritait d'8tre retiré sans avoir eu 1'honneur d'une diécussion
s6rieuse”.

|
En 1878, l'administration préfectorale lui substitue en effet un
second projet, en principe indépendant de la ligne de petite ceinture
(planche 7). 11 se compose d'une ligne circulaire parallgle 3 la
petite ceinture, de deux lignes diamétralss (gare ouest Saint-lLazare
a4 la gare ouest Montparhaése et gare d'Orléans au Pont de 1'Alma),
d'un embranchement sur les Halles et d'un raccordement 3 une nouvelle
grande gare installée 23 Gentilly. Fondamentalement pourtant le prin-
ctipe reste le méme @ ii s'agit de "rattacher les gares des grandes
lignes avec le centre de~Paris et les Halles centrales et se préter

34 un service de messageries et au service des marchandises dans
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certaines directions principales®. Les nouvelles lignes se raccordent
d'ailleurs toujours aux gares des grandes lignes. Des "raccordements
possibles sont prévus entre les nouvelles lignes et la ceinture".
L'ensemble du réseau est de toute fagon rattaché 2 la petite cein-
ture par un embranchement & la station Gentilly-Ceinture. Enfin
1'économie du projet ne varie pas, puisque les services préfectoraax
concluent toujours & la "nécessité d'une garantie d'intér&t et d'une
large subvention afin que puisse Btre sérieusement concédée une telle
entreprise”. L'exposé de ce second projet ne va d'ailleurs pas sans
avertissement : l'Etat prendra sa part dans cette subvention mais

se montre moins disposé a 1'égard de ce nouveau projet qui, en ne

se raccordant pas directement & la ceinture intérieure, sac&ifie
quelque peu 1l'intér8t général : l'importance de sa part dans la
subvention fisque de s'en ressentir®. On rappelle enfin en guise

de conclusion qu'"il serait préférable pour tous que les cing grandes
compagnies, moyennant subvention se chargent du projet élaboré en
1876, ou qu'elles se chargent simplement de son exploitation en con-
tribuant pour un tiers & son exécution ; ce serait une solution
préférable & d'éventuelles concessions & une ou plusieurs compagnies

particulieres.

Malgré le concours financier substantiel qui est demandé a 1'Etat,
les deux projets préfectoraux franchissent avec succes toutes les
étapes de la hiérarchie administrative : le service municipal des
Ponts et Chaussées (personnifié par 1'ingénieur en chef Huet) ratta-
ché 3 l'époque au ministdre des Travaux publics ; la direction des
Travaux de la Préfecture avec 3 sa t&te Alphand qui était intervenu
personnellement et d'une maniére décisive dans 1'échec du projet
Brunfaut ; enfin aprds avis favorable du Conseil général des Ponts
et Chaussées, les ministres des Travaux publics, E. Caillaux puis
Ffaycinet, dont le programme allait aboutir aux fameuses conventions
de 1883. Les prises de position du Conssil général des Ponts et
Chaussées sont sans ambiguité. Aprés analyse du premier projet le
conseil estime qu'il "constitue une base sérieuse pour les négocia-
tions & ouvrir pour la concession .... Le réseau métroﬁolitain proje=-

té doit comprendre la petite ceinture exploitée par le Syndicat des
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cing grandes compagnies ... c'est & ce syndicat qu'il peut le plus
utilement 8tre concédé ... Ce réseau devenant le complément du chemin
de fer de cainthre, ng pouvait 8tre concédé qu'a titre d'intérst
général § ce serait dés lors au ministre des Travaux publics qu'il

appartiendrait de diriger les négociations de la concession®. (13)

Jusqu'a la fin de 1l'année 16877, le Conseil municipal de Paris et le
Conseil général de la Seine n'opposent qu'une résistance passive a
ces projets qui ne sont qu'"un ensemble de voies de service & l'usage
des grandes compagnies, construit aux frais de 1'Etat du Département
" et de la Ville". A la faveur des Slsctions municipsles ds 1878 qui
fortifient les républicains dans les communes, l'attitude des deux
assemblées se durcit. Le Conseil général charge Deligny de présenter
un projet de tracé sur les principes admis dans sa segsion de 1872
et décide qu'il repousserait tout projet entrainant soit une subven- -
tion soit une garantie d'intér&t. En marge de toutes régles institu=-
tionnelles, i1 affirme ainsi son droit & 1l'initiative dans un domaine
jusqu'alors réservé a 1'administration préfectorale. Le conseiller
Deligny établit un contre-projet qui devait servir de base au projet
municipal dév1883. Entretemps 1'"0Ordre moral® céde la place & la
“République des opportunistes®.



Chapitre 11

POUR UNE POLITIQUE LOCALE
DES TRANSPORTS EN COMMUN
1880-1914

Un pouvoir de décision mieux équilibré.

L'arrivée au pouvoir en 1B77-1B79 d'une majorité républicaine cen-
triste attachée aux libertés démocratiques pouvait faire espérer une
révision du statut de Paris dont les prérogatives étaient toujours
définies pér la loi municipale provisoire du 14 avril 1871. D2s 1880,
le Congeil municipal de Paris, & la pointe de 1'éghiquier politique
‘national, adopte unprojet d'autonomie communale s'inspirant du mani-
feste de la Ligue d'union républicaine des droits de Paris, fondée
sous la Commune. La capitale doit rentrer dans le droit commun et par
congéquent 8tre administrée par un maire et des adjoints élus ayant
les m8mes attributions que leurs colldgues provinciaux : "il est du
devoir de le République de mettre fin & 1l'anomalie suivaﬁt lagquells
le préfet de la Seine et le préfet de Police sont investis das
fonctions de maire."” (14). Le projet dépasse d'aillsurs la simple
revendication du droit commun puisqu'il stipule la révocation des
conseillers municipaux 3 la majorité absolue des élscteurs, la publi-
cité des séanges, l'indemnité aux membres du Conseil, la révocation
du maire 2 la majorité absolus des conseillers, la nomination et la
révocation par le eonseil des employés et agents de 1'administration,
le droit de délibérer avec force exécutoire immédiate de toutes
affaires d'intér8t communal (dont les transports) ; il revendique
sussi pour le Conseil 1'établissement, 1'assiette et ls mode ds re-
couvremant des impBts communaux ainsi que le vote du budget annuel
sans qu'il soit besoin d'aucune approbation ; c'est la décentralisa-
tion presque absclus. Au lendemain de 1l'élsction municipale de 1881,
les partisans du projet forment un groupe de 1'asutonomie communale
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au sein du Conseil municipal ; en mai 18684 leur nombre est porté a
trente~-cinq. Pourtant la République opportuniste n'est pas mieux
dispasée 3 leur &gard que les régimes précédents. Le S avril 1884,
la Chambre adopte une loi municipale générale libéralisant le régime
des communes, mais Paris conserve un statut particulier qui devait
8tre ultérieurement réglé par une loi spéeciale. Cette mesure n'est
jamais entrée en vigusur jusqu'a une date trés récente halgré les
votes réitéréavdu Congeil municipal en faveur des droits de Paris.
En 1891, les partisans du régime d'autonomie absolue, devant la résis-
tance de la Chambre et du gouvernement a tout projet excessif, se
bornent m8me 3 réclamer l'extension 3 la capitale des avantages con-
cédés aux autres municipalités. De 1894 2 1914, les prajets feven-
diquant le droit commun pour la capitals n'ayant pas plus de succds,
le conseil atténue encore ses revendications 3 aucune n'aboutit. Env
1939, a la veille des décrets-lois, le régime de la Ville de Paris
est toujours défini par la loi "provisoire® du 24 gvril 1871 et les
trois anciennes lois municipales des 18 juillet 1837,‘54mai 1855 et
24 juillet t867. Le Conseil général de la Seine fait l'objet de la
méme méfiance. Il faut attendre la loi du 12 mai 1932 pour mettre
" fin au régiﬁa provisoire institué en 1871, Institutionnellement, rien
n'est donc changé. La Chambre "provinciale” et les gouvernements
opportunistes, modérés et m8me radicaux qui se éontiéuccédés juéqu'en
1914,'manifestent la m8me méfiance 3 1'égard du Paris révolutionnaire.
Ce renforcement du'pouvoir de décision, le Conseil municipal le doit
suirtout a la récente combatti&ité de ses membres apri2s dix ans de
silence durant lesquels ils n'ont &été qu'une simple courroie de
trangmission des décisions guuvernementéles. La dicidence entre le
poﬁvoir local et le gouvernement ne porte plus uniquement sur le pro-
bléme des compétences, elle est ouvertement politique. D2s 1880;
les élections portent au conseil une majorité d'autonomistes pour la
plupart radicaux et des républicains radicaux anti-autdnamistes qui
malgré lsurs opinions divergehtes sur le statut 3 accorder & Paris,
se retrouvent dans le méme_50uci de défense des intéréts urbains.
Cette majorité se renforce au fil des années et g;gne an cohésion &
maesure que‘le groupe de 1l'sutonomie cammuﬁalerabandonne ges exigences

les plus excessives : cind républicains~radicaux, treigearépubiicains-
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fadicaux anti-autonomistes et trente quatre autonomistes défendent
dans le conseil élu en mai 1884, les intér8ts urbains contre les
prétentions des gouvernements opportunistes puis modérés toujours
trés liés au milieu de la haute-finance. Chacun de ces représentents,
é€lus pour la plupart dans les quartiers défavorisés de la périphérie,
a sa spécialité : Rousselle, les logements insalubres ; Deligny,
Vauthier, Cernesson, le métropolitain urbain voté par le Conseil en
1883 ; citons aussi 1l'autonomiste radical {puis socialists) A.

Millerand, futur ministre du cabinet Waldeck-Rousseau.

Aux Slections de 1886, la coloration politique du Conseil municipal
s'accentue avec l'entrée des socialistes auxquels viennent se joindre
une partie des autonomistes. Par la suife et malgré la montée du
nationalisme parisien, 1l'évolution du conseil municipal se confirme.'
puisqu'en 1904 les socialistes représentent le groupe le plus nome=
breux (24 membres) devant les nationalistes (23), les radicaux socia=-
listes (11), les radicaux (9), les républicains (5) et les divers
droites (7). Le phénomdnes est important car, avant leur fusion dans
le parti socialiste francais de Jaur2s en 1900, les socialistes élus
au Conseil municipal de Paris appartenaient & un courant politique
trés original dont l'action se basait sur un programme franchement
“communaliste". Le bastion de ce socialisme "possibiliste" né de la
scission de Saint-Etienne en 1882, c'est en effet Paris. Les chefs
de file du mouvement Joffrin, Chabert, Briusse qui a donné son nom
au parti (les broussistes), sont pour la plupart entrés au Conseil
municipal de Paris, oll ils ont exposé et expérimenté leur théorie.
Pour diffuser leurs idées ils organisent des comités dans 2 peu prés
tous les quartiers de la ville et possédent deux quotidiens Le Pro-
létariat (1'ex Prolétaire de Joffrin) et le Parti ouvrier dirigé par
Allemane, ainsi qu'une revue mensuelle, la France-gocialiste de
Brousse. P. Brousse expose la théorie des "possibilisteé” dans une
brochure intitulée La Propriété collective et les services publica.
(1883). 11 part d'une analyse assez juste du monopole en constatant
que "ce n'est qu'ad la derni2re extrémité que les gouvernemsnts bour-
geois se résolvent 3 porter la main sur l'orgie du laisser-faire ...

encore, quand ils interviennent est-ce d'abord dans les plus &troites
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limites ... ce n'est qu'entrainés, violentés, poussés par les nécegsi-
tés économiques et politiques qu'ils vont empiriquement & l'aboutis-
sant communiste”, su service public gratuit ; "ils commencent par
concéder 3 perpétuité la propriété publique (mines) ; réduits 3 merci -
par les compagnies toutes-puissantes qui se forment autour de ce
privil2ges, ils essayent des concesaions & longs termes, doublées de
cahier de charges et de la stipulation du rachat (transports en
commun, cheminé de fer) ; ils ss résolvent ensuite au systime de
1'entreprise (régie intéressée) pour en arriver & l'exploitation

par 1'Etat (postes et télégraphes) ; ils finissent par le service
gratuit (enseignement, rues, routes, musées, police)”. Comment glisser
du monopol2 au service public gratuit ? "En expropriant lss Féodaux 7
s .mon, on rachadte, on les paye ... 8t l'expropriation, cette chose
ruineuse, devient pour les expropriés de la classe, une affaire
nouvelle, affaire excellente et qui rapporte gros" ... "Quoique
inévitable, la formation des services publics se fait actuellement
sous le commandement de la bourgeoisie et le plus souvent & son
profit : faut-il 1l'entraver ? Est-il expédient d'attendre, pour
accélérer le mouvement et l'orienter, que conquBte soit faite des
pouvoira‘publics ", Ctest 12 que Brousse se sépare du socialisme
intransigeant des guesdistes, adeptes de la solution finale comme

ssul mode d'action possible ; non ssulement son programme est réfor-
miste dans la mesure ol il faut "se placer pour la lutte quotidienne
sur le terrain ds la possibilité, réalisant ainsi son idéal par mor-
ceaux" (Le Proletaire du 19 nov. 1882, page 2, article de P. Brousse),
mais il est aussi communaliste, ce qui fait toute son originalité et
tout son intér@t pour notre étude, car il compte sur les municipalités
progressivemant conquises pour transformer les monopoles en services
publics dont les attributions seraient peu & peu é&tendues 2 tous les
domaines de 1'économie. Une telle substitution pacifique du socialisme
au capitalisme permettrait 1l'économie d'une révolution vialente.
Concratement "c'sst un probléme de politique quotidienne & résoudre,
poursuit P. Brousse dans la brochure de 1883 ; il faut se mettre
froidement en face de chaque cas particulier, l}examine: dans san
milieu propre ... c'est la tactique adoptée par le parti ouvrier et

mise en osuvre au conseil municipal de Paris par 1'intermédiaire du
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citoyen Joffrin®. Dans cette t8che, les broussistes sont aidés dans
1'assemblée parisienna, & partir des années 1890.1B92 surtout, par
les socialistes indépendants d'A. Millerand et de Hovelacque. Socia-
lisme évolutionniste et réformiste par opposition au "socialisme
révolutionnaire et catastrophique" des guédistes ils partagent 3

peu prés les mBmes conceptions que le "socialisme des possibilités"
a2 l'action 3 entreprendre au sein de la commune et du Dgpartement.
Au Congseil de Paris, les braussistes peuvent aussi compter sur
1'alliance ponctuslle des radicaux avec lesquels ils partagent la
méme répulsion pour toute forme d'exploitation oligarchique. Le
consensus politique entre les diverses formations de gauchs pour
sauvegarder les intér8ts urbains devait, au fil des années, singulid-
rement accroitre le pouvoir de décision du Conseil municipal de
Paris. Evolution étonnante en l'absence de toute réforme institu-
tionnelle, il passe progressivement du statut légal d'organisme
consultatif & celui d'acteur 3 part entidre pour toute décision
d'intér8t laocal.

Au départ rien n'est acquis, pas m&me les services municipaux dont
l'organisation, les rémunérations ou 1l'avancement de leurs membres
dépendent directement des ministéres compétents. Aussi pour affirmer
son émancipation de fait, tous les moyens sont bons. Le Conseil
municipal impose progressivement son contr8le sur les sarvices de

la Préfecture de la Seine : par le biais du budget qu'il discute,

il peut infléchir le choix de l'administration sur tel ocu tel
candidat ou repousser un projet dont le financement exige une sub-
vention municipale. Dans le domaine des transports il ss rafdre
systématiquement 2 la loi du 11 juin 1880, "fait considérable selon
Deligny, car elle attribue sux communes comme aux départements la
faculté de concéder des chemins de fer dans les limites de leur

territoire".

Dés 1883, le conseil municipal nomme une commission spécials du
Métropolitain qui élabore le premier projet d'intér8t réellement
local. En fait il tournait ainsi l'esprit dans lequel aveit &té
congue la loi et cela 3 un double point de vue. D'une part il s'agit

surtout.d'une loi reglémentaire en vue de fixer les modalités encore



42

trés imprécises d'établissement et d'exploitation des chemins de fer
et tramways d'intér&t local. Toute une série de décrets annexes
déterminent trés nettement la construction des voies ferrées, la cir-
culation des voitures, des mesures de police, un cahier de charge-
type comportant les droits et obligations des parties contractantes,
etc. 11 n'est plus possible, comme par le passé, delconclure des
contrats sans base légale ou réglementaire précise ; cette unité
offre en outre 1'intér8t d'épsrgner aux collectivités concédantes,
un &éséquilibre excessif entre les avantages retirés par le conces-
gionnaire et ceux offerts au concédant. La. stipulation concernant
les communes est donc trés annexe. Dans 1l'esprit du législateur
d*autre part, et conformément au statut spécial réservé a Paris,
elle ne concerne pas le Conseil municipal de la capitale, simple
rouage consultatif légalement dépourvu de toute initiative sur les
sujets d'une certaine importance. Une fois de plus, en élaborant un
projet de métropolitain urbain, les édiles parisiens agissaient en
marge de la légalité. Ils se battent au Conseil mais aussi informent
la population parisienne dans leurs publications locales et mobili-
sent l'opinion publique dans les réunions qu'organisent les comités

de quartiers.

Le conflit qui oppose le Conseil municipal de Paris au gouvernement
et & la haute-finance, se déroule en deux &tapes, et restera tres
aigu pendant les deux derniéres décennies du sid&cle, période durant
laquelle les gouvernements opportunistes puis modérés mais tous
' conservateurs ne modifient pratiquement pas la ligne politique adop-
tée sous 1'ordre moral dans le domaine financier et économique. Au
lendemain de 1l'élection de Jules Grévy & la présidence de la Répu-
blique, Wadington forme un nouveau cabinet dans lequel subsistent
les miniétres softants, L. Say aux Finances, Freycinet aux Travaux
publies. La France entrait dans une période de crise économique. Le
17 juillet 1879, la Chambre Qote le "plan Freycinet" vaste programme
de travaux publics deatiné‘é régorber le chémage ét relancer la
production en développant 1!'équipement ferroviaire, fluvial et
routier. Ce plan,.qui signifiait une intervention, certes limitée,

de 1'Etat dans le domaine économique, ne fait pourtant pas longtemps
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illusion aux yeux de 1l'extréme-gauche parlementaire. Pgur les radi-
caux et pour Gambetta, il devait mener au rachat des compagnies de
chemins de fer ou tout au moins & un contrBle plus &troit de 1'Etat
sur leur exploitation ;. L&on Say par contre, administrateur de 1la
Compagnie du Nord et ami des Rothschild, voulait confier 1l'exploita-
tion du nouveau réseau aux compagnies existantes sous garantie de
1'Etat.

Lorsque en novembre 1880 Gambetta forme son "Grand Minist2re" avec

la ferme intention de présenter un projet de nationalisation des
lignes nouvelles, Léon Say refuse le porte-~feuille des Finances ;

le ministere Gambetta ne résiste pas longtemps & 1l'hostilité des
grandes compagnies et de la Haute-finance qui, par des campagnes de
presse, créent un mouvement de mé&fiance 3 1'égard des emprunts émis
au titre du plan Freycinet. Apres la chute de Gambetta et l'entrée

de LSon Say dans le cabinet Freycinet, il n'est plus question de
rachat de chemins de fer ni m8me d'émission de rentes amortissables :
le gouvernement s'achemine vers 1'abandon du troisiéme réseau aux
grandes compagnies. En juillet 1883, Raynal, ministre des Travaux
publics présente et fait adopter les fameuses convantions de 1883,

S5i 1'Etat accroit son droit de contrfle sur l'exploitatidn des
grandes compagnies, il leur cdéde 2 823 km de lignes construites au
titre du plan Freycinet et leur concdde B 360 km de lignes nouvelles.
Le capital destiné 3 leur construction et & leur mise en exploitation
est obtenu par des émissions d'obligations faites par les compagnies.
L*Etat donne sa caution aux emprunts et garantit les dividendes si
les recettes s'avéraient insuffisantes. Ce succes décieif pour les
compagnies qui s'arrogaient ainsi le monopole absolu du trafic
ferroviaire frangais avec en prime une garantie d'intér8t contre tout
aqdident de parcours n'a pas &té enlevé "sans un coliteux effort fi-
nancier” selon l'expression de Beau de Loménie. Brpchures, tracts,
journaux ont inondé le public. Il y eut 3 l'occasion d'étranges
conversions et de curieux rapprochements & faire entre le r8le joué
ﬁar certaing hommes au cours des débats parlementaires et 1l'évolution
de leur carridre ultérieure. Beau de Loménie cite Raynal et son chef

de cabinet A. Benac dont le rfle fut tr2s actif et qui, apris 8tre
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passé & la t8te d'une direction du ministare des Finances, est
devenu un des plus importants personnages du monde des affaires @

en 1937, date de sa mort, il figures dans douze conseils d'administra-
tion dont ceux du P.L.M.,, du Midi et de la Banque de Paris. Rouvier,
tout d'sbord favorable au rachat puis brusquement "plaidant avec
chaleur, comme rappurteﬁr de la commission & la Chambre, la cause des
compagnies® ; E. Loubet "qui prononga un discours documenté a la
Chambre, d'autant plus &tonnant que ses compétences en matiéxe
ferroviaire étaient jusqu'alors inconnues 3 on dit qu'il s'était
cantenté de lire un discours qu'on lui avait glissé entre les mains }
en tout cas dés cette €poque, son standing parlementaire changea

brusquement".

11 faut bien comprendre la portée de ces conventions de 1883 : Gréce
3 la poursuite du plan Freycinet, une longue série d'opérations
fructueuses leur est promise ; les compagnies vont accroitre leur
suzeraineté sur les entreprises de travaux publics, les entreprises
métallurgiques et mini2res désireuses de commandes ; grice & la
garantie d'intér8t qui leur permst d'émettre directement et sans
risque, elles vont peser sur le marché financier de tout le poids

" des obligations nécessaires 3 l'alimentation de leurs budgets.

Ltorsque le Conseil municipal engage vers 1879-1883, la lutte pour

la défense des intéréts urbains, il se heurte 3 une coalition poli-
tico-financiére qui n'a cessé de s'affirmer depuis le Second-Empire.
Les monopoles se renforcent mais aussi ils se renouvellent. Apris
les monopoles fondés sur l'énergie de la vapeur, se constituent de
puissantes organisations finmancigres pour l'exploitation de 1'énergie
électrique : La Thomson Houston ou la Compagnie générale de traction
dont 1l'action, nous le verrons, est décisive dans 1'histoire des

transports parisiens.

La résistance du Conseil municipal de Paris s'exarce dans tous les
‘domaines : I1 m2ne de front la lutte contre la C.G.0. dont il exige
la stricte application du cahier des charges, contre la Compagnie

parisienns du gaz pour un abaissement des tarifs, contre les pouvoirs
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>publics pour qﬁ'ils n'acceptent que des concessions temporaires aux
sociétés fournissant l'énergie électrique, contre les grandes com-

pagnies ferroviaires qui tentent d'imposer lsurs projets de métro-

politain stc. Le conseiller municipal P. Strauss constate dans un

article ds la Grande Revue (15) qu'%une grande partie de l'activité

des édiles parisiens s'est dépenséé en luttes trop souvent infruc-
tueuses ... procés et litiges se sont succédés®, entrainant de
"nombreux tdtonnements, négociations, dépenses d'énergie et U'habd-
letén.

Clest en 1900 seulement, avec 1l'accds des radicaux au pouvoir, qu'on
passe ds cette période de conflit & ume phase de compromis. Cette
formation politique déja ancienne et que l'exercice du pouvoir rend
encore plus prudente, est particuligrement bien placée pour imposexr
un compromis entre la haute finance dont elle a toujours désapprouvé
les méthodes et les socialistes du Conseil municipal dont elle ré-
prouve les revendications les plus extr8mes. C'est le temps des con-
ventions de 1910 pour les transports de surface, de la construction
d'un métropolitain d'intér8t réellement urbain, de la réorganisation
de 1l'industrie du gaz et de 1'électricité, d'une politique d*habita-
tion 3 bon marché, des premiers grands travaux d'assaimissemsnt en
banlieue, en un mot d'une premiére action volontariste sur le déve-

loppement urbain.
LES CONFLITS.

Le Conseil municipal contre la C.6.0.

‘Pendant vingt années d'exploitation sans surveillance sérieuse de
la part des pouvoirs publics, le service des transports de surfacse
s'était nettement dégradé 3 Paris commé en banlieue. Malgré l'exis-
tence d'un cahier des charges trés précis, rien n'était venu tempé-
rer une gestion orientée exclusivement dans 1l'intér8t des compagnies
concessionnaires. La cible préférée du nouveau Conseil municipal

a majorité radicale et autonomiste, est la C.G.D. 1l lui reproche
surtout de ne pas répercuter la progression des recettes qu'ells

reconnait tous les ans dans son rapport au commissaire du gouverne-
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ment, dans des investissements pour 1'amélioration du matériel ou

1textension du réseau.

Les recettes journali2res par voiture en service passent de 90,6 frs
en 1880 2 98 frs en 1884. Jamais les dividendes distribués aux
actionnaires ntont &té aussi &levés : B0 frs par action en 1878 et
1880 alors que pendant les quinze premigres années de la C.G.0. ils
variaient de 25 a 70 frs (16). 00 passent las dépenses de fonctionne-
ment 7 La compagnie évite en effet d'engager des dépenses pour
1tachat de matériels d'sxploitation qui, au terme de 1l'article 9 du
traité de 1860, doit revenir au concédant en fin de concession. Par
contre ses achats d'immeubles et de terrains dont elle doit garder
la propriété, sont chague année plus importants : le poste "immeu-
bles® du bilan passe de 2B 297 000 frs en 1878 a 60 000 000 frs en
1886, En multipliant ainsi l'actif social par des acquisitions
immobiliéres, au reste bien placées sur la carte du prix des terrains
puisqu'ellss sont surtout localisées dans Paris intra-muros, la
C.G.0., en cas de déchéance ou de non renouvellement de sa concession,

pourrait toujours se transformer en société immobiliére.

C'est en 1883 que le conflit éclate. Pour palier 1'insuffisance du
réseau, l'administration préfectorale met & 1'enquBte dix sept lignes
nouvelles dont quatre doivent &tre concédées 3 la C.G.0, et les
treize autres aux Compagnies Nord et Sud. La plupart de ces lignes
devaient assurer les ralatioﬁs Paris~banlieue qu'exigeait le déve-
loppement démographique rapide de la zone suburbaine. La C.G.O.,
revendiquant le monopole des lignes de pénétration dans Paris
repousse le projet préfectoral. Non seulement elle rejéte toute
création nouvelle, mais, prétextant une baisée sensible de ses
recettes dide a la crise générale Que traverse le pays, ellé réduit
le trafic sur les lignes déficitaires. Pour justifier 1'attitude

de la compagnie, le commissaire du gouvernement dans son rapport
annuel (1884) indique que sans ces mesures restrictives la C.G.0.
g0t marché rapidemept 2 la faillite ... st & un effondrement 3 peu
prés certain” ; jouant sur une corde particuliérement sensible pour

un gouvernement qui s'appuie sur las notabilités locales, il signale
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‘que les intéré@ts du conseil d'administration ne sont pas seuls en jeu,
mais qu'il doit aussi "compter non seulement sur les actionnaires
qui sont des associés et qui comme tels courent les risques de 1l'en-
treprise, mais encore sur les obligations qui sont des créanciers.
En diminuant 1l'activité de ses services ..., les administrateurs
eat donc pris une mesure de conservation qui leur était imposée par

un cas de force majeurs”.

En fait de farce majeure, si les recettes annuellss erxegistrent un
fléchissement certain par rapport & l'année 1878, durant laquelle le
bilan @vait &té particuliérement positif, elles retrouvent cependant
un niveau supérieur aux résultats des années 1874.1877. De 50 frs

en 1877 le dividende distribué par action passe a 80 frs en 1878
pour retomber & 55 frs de 1880 a 1890 ; donc, rien de tr2s dramati-
que. Mais.ces événgments représentent une premidre faille dans le
systéme de l'exploitation d'un service public par une entreprise
privée. Sans garantie accordée par 1l'Etat, la C.G.0. ne peut sauve-
garder ses bénéfices qu'en sacrifiant 1'intér@t public par des

mesures d'économis.

L'autre solution consiste naturellement 3 renforcer le monopole sur
tous les services de transports, 3 étendre en particulier la main-
mise de l'entreprise sur les relations, pleines d'avenir, de la
banlieve vers Paris, afin d'assurer elle-m8me un service de ra-
battage sur son propre réseau intra-muros. Une occasion unique de
procéder 3 cette "concentration horizontale® s'offre 3 la C.G.0. :
mal administrées, les deux compagnies extérieures Nord et Sud sont
déclarées en faillite, en mars et février 16804, Augsi, malgré ses
prétendues difficultés financi2res, la C.6.0. n'hésite-t-elle pas

a proposer leur rachat.

Seulement ses relations avec le Conseil municipal de Paris et 1le
Conseil général de la Sgine n'avaient cessé de se dégrader. En 1883,
au mépris des stipulations contenues dans le traité de 1860, la
compagnie avait refusé de prolonger ses lignes radiales et avait

procédé mEme 2 des modifications d'horaires, sans en référer aux
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autorités chargées du contr8le. Aux notifications et mises en de-
meure adressées par l'autorité préfectorale, la compagnie reste

systématiquement sourdes. Intransigeance pour le moins curieuse de
la part d'une compagnie qui sollicite non seulement le monopole de
1l'ensemble des transports en commun de surface de Paris et sa ban-

lieus mais aussi la concession du futur métropolitain.

Dans un mémoire datant de 1886, tout en exprimant sa désapprobation
& 1'é&gard du métropolitain, "eﬁtreprise qui ne répondait & aucun
besoin sérieux et qui serait fort onéreuse pour les finances de
1'Etat et de la Ville", elle propose le "métrppolitain-tramway"
aprés avbir pourtant démontré quelques lignes plus haut qu'"en
multipliant outre mesure les moyens de transport, 6n ne crésrait pas
une nouvelle catégorie de voyageurs car l'omnibus est une voiture
démocratique qui donne accegs & tous les travailleurs de l'échelle
gociale'. Enfin elle ajoute que "si les pouvoirs publics, malgré
les éléments nouveaux que nous produisons, donnaient leur adhésion
a 1'un des projets actuels du métropolitain, (elle) déclare de
nouveau qu'slle est pr8te 3 se charger de 1"opération financidre et
,industriells de ce métropolitain". Donc intransigeance mais aussi
incohérence dans l'argumentation et les propositions qui visent
naturellement un seul but : le rendement & tout prix et la mainmise

sur toutes les formes de transports en commun existants ou projetés.

La C.G.0,, pour appuyer de telles prétentions, détient un atout
majeur qu'elle nes manque pas d'avancer dans les nombreuses notes
adresséas 3 la Ville, c'est la solidarité financigre qui les lis
toutes les deux, et qui avait fait entrer dans les caisses de la
Ville, en 1878, par exemple, sans qu'aucunes dépenses ne soient
exigées d'elles pour ce service d'intér8t public, la somme appré-
ciable de 2 858 485 frs. Seulement si l'argument a pesé sous

1'Ordre Moral sur 1l'attituds des deux Conseils, municipal et général,
il n'impressionne nullement la majorité autonomiste-radicale qui
s'affirme depuis 1880, En 1884, le Conseil général se prononce contre
le rachat et, aux termes de la loi du 11 juin 1880, concéde l'exploi-

tation du réseau de banlieue & deux nouvelles compagnies, la T.P.D.S.
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(Teamways de Paris et du Département de la Seine) et la C.G.P.T.
{Compagnie Générale Parisienne de Tramways). Les compagnies re-
prennent l'exploitation des deux réseaux au nom du syndic de failli-
te en 1887 ; cette substitutien devient officielle par décret du 6
aoQt 1890.

Le différend entre la C.G.0. et la Ville de Paris aboutit m8me en
1689, a une délibération du Conseil municipal obtenue & une forte
majarité, pronongant la déchéance de la compagnie pour inexécuticn
des clauses du traité de 1860 : de 1880 & 1889, malgré les prépa~
ratifs d'une exposition universelle et la pression continuelle du
Conseil de Paris, la L.G.0.n'avait crée aucune ligne nouvelle. Mais
un choix difficile s'imposait en uns pétriode peu propice a une
réorganisation totale des transports en commun. En 1884, le commis-
saire du gouvernement chargé de vérifier les comptes annuels de la
C.6.0., avait clairement exposé les probl2mes que souleverait une
éventuelle déchéance de la compagnie (17). Dans ce cas les pouvoirs
publics auraient & choisir entre trois solutions. La premidre d'entre
elles était la concession du monopole & une autre compagnie. Mais
"on ne voit pas bien, écrit le commissaire, pourquoi une compagnie ..
devrait 8tre remplacée par de nouveaux venus dont les preuves comme
expérience et comme dévousment sont encore 2 fairs"; ce ne sont pas
les hommes qui dirigent la compagnie, mais 1l'institution elle-méme
du monopole des transports en commun a l'entreprise privée qui
détournent ce service public de son but initial. Faut-il alors ré-
tablir la libre entreprise ? Dans ce cas, "la C.G.0. continuerait
certainement son service mais elle abandonnerait aussitft les lignes
en perte et ne maintiendrait ses voitures, comme il arrive dans
toutes les villes ol cette industrie n'est pas réglementée et assu-
jettie 3 des cahiers de charges, que sur les bonnes lignes, celles
qui lui donneraient un bénéfice assuré®. Or vingt neuf lignes sur
trente six sont en perte pour les omnibus en 1884, six sur dix sept
pour les tramways ; "quelle société industrielle ou financidre con-
sentirait 8 rétablir les services non rémunérateurs A ses risques
et périls 7%. Reste la dernidre solution, la régie directe. Dans ce

cas si la Ville de Paris hérite le matériel d'exploitation de la
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C.6.0., elle devra cepsndant racheter les biens immsubles, magasins
et dépbts que d'ailleurs "la compagnie n'est pas tenue de vendre st
qu'elle ne vendra, dans tous les cas, qu'3 1l'amiable®. D'aprés les
experts et compte-tenu de la "considérable plus-value de ces Biens
depuis leur achat ... le Conseil municipal aurait donc a pourvoir
immédiatement & une premidre dépense de 150 millions de frs". Cette
régie directe par la Ville de Paris ne risque-t-elle pas dans ces
conditions de "se transformer en un déficit incalculable" pour les

caisses communales 7

C'est bien 13 l'opinion de- tous les gouvernements de la République
opportuniste puis modérée dont 1'attachement au libéralisme écono-
mique s'accorde mal avec une éventuelle intervention dans le domaine
privé mme s'il s'agit d'un service public comme les transports en
commun. Pour réjeter la régie directe ls prétexte est tout trouvé :
1'Exposition universelle de 1889 qui rend impossible la réorganisation
des transports parisiens. Dtailleurs la majorité radicale du Conseil
municipal de cette péricde, plus sociale que socialisante, plus
attachée A des amfénagements du systéme économique qu'a des réformes
de structure, affiche aussi une prudente réserve 2 1l'égard de la
régie directe. Comment la Ville de Paris, qui hérite déja des dettes
d'Haussmann, pourrait en effet supporter de nouvelles charges finan-~
cidres 7 Partisans d'une gestion modérée des deniers publics, les
radicaux du conseil préférent en fait conserver le mode de finance-
ment des services publics par l'industrie privée ; ennemis des mono-
poles comme des solutions extr@mes, ils préférent intervenir avec
tous les moyens de contrainte dont ils disposent dans le cahier des
charges annexé au traité de concession. Seuls les socialistes réfor-
mistes envisagent sérieusement la régie directe, mais ils sont encore
minoritaires. Sans doute est-ce 13 1l'explication essentielle de
1'attitude intransigesante de la C.G.0. pendant les dix années qui

ont précédé 1'Exposition de 1889. Le vote de la déchéance, s'il a
donc 6té simplement pergu comme un ultime avertissement par la majo-
rité du Conseil muniéipal, allait cependant marquer la fin de "la
période héroique".da la C.6.0. La compagnie, nous rapporte l'article
du quotidien Le Soleil du 5 juillet 1912 "entre alors dans la période
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de décadence ... & la péricde héroique succdde l'2re des difficultés

et de 1l'indigence". .

La tactique du Conseil municipal est simple : é&tant donné 1'ebstruc-
tion systématique de la C.G.D. 2 toute innovation technique ou densi-
fication du réseau, il lui suscite des snireprises concurrentes qui,
en rognant ses bénéfices, doit l'amener & composer ; il ne s'agit pas
dans l'esprit des radicaux du Congeil municipal de contester le
fandement m8me de la compagnie,‘société 3 but lucratif, mais de
rétablir 1'équilibre entre ses motivations privées et ses fonctions
de service public. A cet égard, lés prises de positions des socia-
listes indépendants du conseil, sont identiques : ils veulent sim-
plement une "révision" des coﬁtrats ayant aliéné la propriété publi-
que ; terme prudent qui ne représente pas une grave menace pour
1'entreprise privée. SBu;s les possibilistes,en acculant la C.G.0,

3 1'Yindigence", pensent 3 la municipalisation des transports en

commun ; mais & eux seuls ils ne forment pas la majorité.

Dans ce nouvel épisode du conflit entre la C.G.0. et le Conseil
municipal, ce dernier posséde deux atouts pour le moins inattendus :
le statut spécial de Paris contre lequel il avait toujours protesté
et 1l'appui des pouvoirs publics auquel il reprochait pourtant son
opposition 3 toute politique d'intér8t urbain. L'article 27 de la
loi du 11 juin 1880 stipule que la concession est accordée par 1l'Etat
lorsque la ligne doit 8tre établie en tout ou en partie sur une voie
dépendant du domaine public de 1'Etat, au Conseil général lorsque

la voie ferrée emprunte toute autre voie qu'une route nationale,
enfin au Conseil municipal lorsque la voie ferrée est établie entid-
rement sur le territoire de la commune. Or le statut des rues de
ngis est tout aussi imprécis que celui de la Ville elle-m8me.
Appartiennent-elles au domaine public de 1'Etat, au département Gu &
la commune ? Un décret de 1852 stipule que "les rues de Paris conti-
nueront & 8tre soumises au régime de la grénde voierie®™ ; elles
dépendent du préfet de la Sgine et leur entretien est financé moitié
par 1'Etat, moitié par la Ville : c'est la premi2re solution qui
prévaut. Mais en 1866, le probl2me se complique : par le dé#ret du
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23 juin il est décidé que 1l'ttat ne supporterait plus que l'entre-
tien des "rues, quais, ponts, boulevards et places publiques qui

ont &té classés comme traverses et annexes de traverses de routes
impériales par décrets rendus en Conseil d'Etat". La Ville de Paris
se chargerait de "toutes les autres voies de communication". Cette
dernidre mesure en introduisant dees différentiations entre les rues
de Paris, devait ajouter & la confusion qui régnait dans 1'interpré-
tation de lesur statut. Chacun, au gré des circonstances, pouvait
tirer arguments de l'imbroglio législatif qui régissait la voierie
parisienne. Dans la controverse sur le mét;apolitain, le Conseil
municipal, nous le verrons, revendique contre l'avis de 1'Etat le
caractére communal de ses rues ; par contre, il adhgre a 1l'interpré-
tation gouvernementale lorsqu'il s'agit de tourner le monopole de la
C.G.0. La reconnaissance, pour ce cas précis, du classement des rues
de Paris dans le domaine public, permet effectivement au gouverne=-
ment, au terme de la loi du 11 juin 1880, de se substituer 2 la
Ville de Paris lide 3 la C.G.0. par le traité de 1860, pour concéder
directement les lignes de tramways 3 une quelconque société exploi-
tante.

Cette substitution est décrétée le S juin 1891. Face 2 1la C.G.0., se
pose désormais 1'Etat avec gqui elle n'a signé aucune convention et
qui n'est donc pas tenu au respect du monopole. Ce durcissement des
pouvoirs publics 3 1l'égard de la L.G.0. est-il 1'une des manifesta-
tions du "remords social" qu'éprouvent les classes dirigeantes dans
les années 1890 et qui les conduisent 3 une volonté de réformes pour
emp8cher la révolution ? La participation des radicaux modérés & la
Wconcentration républicaine” qui avait triomphé du boulangisme en
1889 et sur laquelle s'est appuyé le gouvernement Freycinet de mars
1890 3 fé&vrier 1892 a aussi incité celui-ci 3 plus de souplesse 2
1'6gard des revendications parisiennes. De toute fagon Paris, ville
dfaccusil pour les expositions universelles, ne pouvait plus aux
yeux des classes dirigeantes, se contenter d'un réseau squelettiqua
sur lequel circulaient des tramways ou omnibus 2 traction animale.
Une autre raison, mais nous sommes 13 dans le domaine des supposie

tions qu'il est difficile de vérifier, réside dans la montée d'un
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nouveau trust financier basé sur la toute récente énergie électrique.
La C.G.0, de 1889 3 1900, afin d'éviter de trop lourds investisse-
ments qu'elle estime ne pouvoir rentabiliser avant la fin de sa
concession (1910),rejette systématiquement toute application de types
nouveaux de traction, privant ainsi d'un débouché appréciable,
1'industrie électrique naissante. La sclution consiste donc pour

elle & créer ses propres marchés en suscitant la création d'un

réseau concurrent.

Entre cestte nouvelle puissance financigre, le Conseil municipal et
le gouvernement s'est formée une sorte d'entente tacite contre la
C.G.0. ; entente peut-&tre cimentée par des dessous financiers entre
quelques membresbdes gouvernements et les représentants de la
nouvelle industrie ; ces pratiques en tout cas sont courantes et
ménent a 1'époque Baihaut, ministre des Travaux publics en 1886, et
Rouvier, ministre des Finances de 189D 2 1892, devant les tribunaux

pour leur participation au scandale de Panama.

Toujours est-il qu'en 1890, le Conseil municipal établit lui-m&me

le funiculaire de Belleville et en concéde l'exploitation jusqutau
31 mai 1910 3 M. Fournier, 3 charge pour lui de créer une société
anonyme dans un délai de un an. Cette concession est intéressante

a tous égards. C'est une premiére faille dans le monopole de la
€.G.0. qui s'était obstinément refusée 2 s'engager dans une telle
réalisation. £lle donne aussi au Conseil municipal, l'occasion d'ex-
pArimenter ses propres conceptions en matiére de transports en commun
puisqu'il s'est chargé lui-m€me de sa construction ; il serait allé
jusqu'a l'exploitation directe (dont le caractdre tri2s limité ne
pouvait effrayer les radicaux du Conseil) si une dép8che ministé-

rielle préventive du 26 juillet 1890 n'avait rejeté cette solution.

La concession du funiculaire est enfin le premier signe du durcisse-
ment des pouvoirs publics 3 l'égard de la C.G.0. Un an plus tard,
par décret du 5 juin 1891, 1'Etat impose directement 3 1a C.6.0.,

la création & la périphérie de cinq nouvelles lignes de tramways ¢

Auteuil-3aint-Sulpice, Place de la Nation-gare de Sceaux, Pantin-
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Opéra, Place de la Nation-Chitelet, Charenton-Place de la Républi-
que. Il concgde surtout cinq lignes de pénétration aux deux compa-
gnies extérieures de tramways : Courbevoie-Madeleine, Meuilly-Made-
leine, Asniéres-Madeleine 2 la T.P.D.5. ; Villejuif-Chitelet,
Choisy~le-Roi-Chételet & la C.G.P.T. Il empiétait ainsi ouvertement
dans le domaine réservé de la C.G.0. Il ne faut cependant pas encore
noircir le tableau des relations entre la C.G.0. et les pouvoirs
puvblics car ii est bien stipulé dans le décret, que les deux compa-
gnies extérieures devaient payer, en signe de reconnaissance du
monopole de 1la C.G6.0.,, une redevance kilométrique pour 1l'exploitation
des parties de lignes pénétrant dans Paris. D'ailleurs si la compa- .
gnie parisienne proteste, elle n'entame aucune véritable poursuite.
Les dépenses d'établissement et de fonctionnement des nouvelles
lignes ainsi que la pénétration des compagnies extérieures dans
Paris, entrainent certes une baisse sensible des dividendes distri-

. bués (65 frs par action en 1889 contre 45 frs de 1891 3 1893) ;

mais dés 1895, ceux-ci retrouvent leur niveau de 1889. La C.G.O.
s'obstine de mBme toujours dans l'amélioration du matériel 2 trac-
tion animale alors que les compagnies extérieures, la T.P,D.S. en
particulier, expérimentent deés 1892 la traction électrique.

C'est en 1899 que les premiers coups sérieux sont portés & la

C.G.0. Alors que la T.P.D.S. a pratiquement électrifié tout son
réseau et que la C.G.P.T. embofte le pas, alors que la premidre
ligne du métropolitain est presque achevée, la C.G.0. maintient
toujours son mode traditionnél de traction malgré la date rapprochée
de 1l'Exposition universelle. Cette fois-ci, en utilisant le méme
artifice juridique qui avait présidé a la création des lignes de
tramways de 1891, 1'Etat entre 1897 et 1899 concide directement un
réseau important connu sous 1e'nam de "lignes de pénétration". Il
stagit de densifier la liaison Paris-Banlieue 2 1'occasion de 1'Ex-
position de 1900, Ce réseau, 3 plus d'un titre, est une menace di-
recte pour la £.G.0. La traction électrique ou mécanique est employée
sur toutes les lignes et permst aux concessionnaires de pratiquer
des tarifs plus bas que ceux de la compagnie parisienne. Celle~-ci
n'a m8me pas le loisir de profiter de l'expansion de ses concurrents

puisqu'il n'est blus question pour eux de lui payer une redevance
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quelconque pouf leurs parcours dans Paris : 1le monopole niest plus
respecté. Apparemment d'ailleurs toute forme de monopole semble
proscrite puisque le nouveau réseau est parcellisé et confié a un
grand nombre d'entrepreneurs dont l'activité se borne souvent 23
1l'exploitation d'une seule ligns ; c'est le cas par exemple de la
Compagnie des chemins de fer Nogentais, de 1la Compagnie des tramways
de Saint-Maur des Fossés ou de la société fondée par M. de Briangon
qui se propose d'exploiter une ligne Vanves-Champ de Mars. Une
quinzaine de lignes exploitées par onze concessionnaires diveis
pénétrent dans Paris et provoquent une perte siche dans le budget

de la C.G.0. €n fait la concession des services publics sous forme
de monopole ne disparait pas, elle se fait plus discréte. La concen-
tration n'apparait plus ouvertement dans l1'exploitation directe des
services, elle se déplace vers l'amont, dans 1l'investissement ou

dans la faurniture du matériel ; elle revé@t ses formes modernes.

La plupart de ces petites sociétés ne sont en effet que des compa-
gnies filiales de puissantes organisations financigres qui les
emploient pour écouler leur production d'énergie ou d'appareillages
électriques. Parmi ces entreprises : la Thomson Houston frangaise
fondée en 1893, qui aveit obtenu la rétrocession pour la France,
1'Espagne et le Portugal, des licences de brevet de la Thomson-
Houston Inter Continental Electric Cie de Senwerhady (Etats-Unis) ;
et la Compagnie générale de traction constituée en janvier 1897.
Nous ne possédons pas un état exhaustif des relations de dépendances
entre ces sociétés financidres électriques et les compagnies filiales
de transports. Les sources consultées indiquent cependant que la
Compagnie générale de traction a construit les lignes de tramways et
fourni le matéfiel tlectrique des sociétés de 1'Ouest et de 1'Est
parisien ; aux Tramways de la rive gauche, filiale fondée en 1899,
s'est substituée en 1900 la société mere, la Compagnie du secteur
électrique de la rive gauche. S'il existait quelques transportsurs
indépendants, les difficultés financi2res auxquelles ils se sont
heurtés, les ont trés vite réduits & la régle commune. Le ministre-
des Travaux publics constate en effet en 1902 que pour enlever les

concessions "on consentait tous les abaissements de tarifs ; on
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acceptait toutes les conditions, m8me celles qui, visiblement de- -
vaient étouffer l'entreprise. Les concessionnaires se virent dés
lors obligés d'aller frapper 3 la porte de tcus ceux auprés desquels
ils pouvaient espérer du crédit, afin de ccnstituer la société anonyme
que prévoyait chaque convention. Les compagnies concessionnaires
furent sollicitées par les gens qui avaient de la marchandise 2
offrir, par les fabricants d'appareils électriques qui s'engagaient
3 faire 1'équipement des lignes et aussi par les fournisseurs de
force électrique ... il ne faut pas s'étonner que ces compagnies

se soient livrées pieds et poings liés ..." (18). En faisant payer
leurs interventions par des cessions d'actions ou par la fourniture
d'énergie et de matériels électriques la Thomson, la Traction ou

la Compagnie du secteur €lectrique rive gauche étendaient ainsi leur
emprise sur les transports & traction électrique. Face & 1'antique
C.G.0. qui s'accroche & des méthodes et 3 un matériel dessuets, se
dressent des puissances financikres et techniques modernes. Dég 1900
et malgré 1'Exposition universelle, la valeur des dividendes distri-
bués par action de la C.G.0., tombe ‘de moitié : de 65 frs en 1899
elle passe & 30 frs en 1900 ; de 1901 a 1903, pour la premitre fois
dans les annales de la compagnie parisienne, aucun dividende n'est
distribué aux actionnaires. C'est 1'"ére de 1l'indigence" selon
1texpression de 1'article du Soleil (5 juillet 1912) au terme de

laquelle la C.G.0. va devoir composer.

Le Conseil municipal contre les projets de métropolitain des compa-

gnies ferroviaires.
Dtun pnint de vue purement technique, l'origine du métropolitain

parisien est une affaire extraordinairement ‘complexe qui a suscité
des prises de position trés diverses dans chaque camp. De nombreux
partisans d'un métropolitain d'intér&t local ou général font preuve
d'une m8me méfiance & 1l'égard d'un réseau souterrain ; les avis sont
aussi partagés sur le mode de traction. Mais péu a peu, méme dans

le domaine technique les prises de position se décantent et se
rangent en deux blocs antagonistes qui recoupent les divergences po-
litiques et économiques. Le métropolitain devient en sffet la grande

affaire parisienne sur laquelle sont venues Se greffer les luttes
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politiques et financigres de cett® fin de siécle ainsi qu'un vaste

débat sur l'innovation technique.

D2s les premiers projets présentés par le gouvernement (1872 a 1878)
les divergences de conception sont apparues entre les pouvoirs publics
et les grandes compagnies d'une part et les €élus locaux du Conseil
municipal et du Conseil général d'autre part. La polémique se situe

3 plusieurs nivezux. Doit-on construire un métropolitain d'intérét
local ou bien celui-ci doit-il &tre ccnsidéré comme la dernidre

touche 3 un réseau ferroviaire national centralisé sur Paris et

pur conséquent Etre classé dans la catégorie des chemins de fer
d'intérét géndral ? Le choix est lourd de signification car les deux

interprétations sont nettement incompatibles.

L'intégration du futur métropolitain au systdme ferroviaire national
sacrifierait inévitablemént la desserte locale au transit des voya-
geurs et des bagages des grandes lignes et conscliderait définitive-
ment le monopole des compagnies ferroviaires sur Paris et sa région.
Monopole d'ailleurs & facettes multiples, car en enlevant la con-
cession de la desserte locale, les compagnies comptaient bien lui
faire jouer un rBle de rabattage sur des opérations financiéres et
immobiliéres que traitaient leurs sociétés filiales de services.
Bien qu'il ne soit pas clairement exprimé, tout un systéme tendancieux
d'urbarisaticn, d'habitat et de transports scus-tendait ces projets.
Le principe d'un métropolitain d'intér&t local que défendaient les
élus parisiens, répondait 3 des préoccupations tout 2 fait oppo-
sées : le niveau démographique atteint par Paris et sa banlieue
exige un réseau spécialisé dans le service local des voyageurs,
indépendant dés réseaux nationaux et adapté aux grands courants

de la circulaticn urbaine. Indépendance du tracé 3 1'égard du

rééeau des grandes lignes, indépeﬁdance financigére, mais aussi indé-
pendance technique puisque le Conseil municipal a finalement imposé
un métropolitain dont le gabarit et méme le‘mode de traction étaient
incompatibles avec les procédés employés sur le réseau national.
Revendiquant le bénéfice de la loi du 11 juin 1880 sur les chemins

de fer d'intér8t local, le Conseil municipal de Paris présente, en
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1883, son premier projet de métropolitain urbain (planche 8).

C'est une commission spéciale du métropolitain nommée par le Conseil
municipal et patronnée par le conssiller radical Deligny {(ingénieur)
et 1'autonomiste Cernesson (architecte), qui &labore le pgrojet. Avec
une telle commission composée en majorité d'élus de gauche les moti-
vations essentielles ne portent plus sur le critére de "rentabilité”™
mais sur 1l'utilité publique de l'entreprise. Le rapporteur de la
commission, Deligny, dépasse mBme la simple notion d'utilité publique
pour invoquer des motivations d'ordre plus- spécifiquement sociales
et économiques. Il ne s'agit plus simplement de créer un nouveau
mode de transport dont les fonctions consisteraient & alléger le
service de la C.G.0. ou des deux compagnies de banlieue en daublant
leurs lignes par un réseau souterrain, mais bien d'établir un “"agent
de transport"_capabla de répondre aux besoins d'une autre clientile
issue des milieux populaires et ouvriers : "le renchérissement des
loyers, est une véritable calamité et un péril social alors que les
travailleurs attirés par 1'industrie et le commerce parisiens arri-
vent en foulq 3 Paris ... Le travailleur est de plus en plus forcé
de choisir entre des loyers excessifs pour des logis insuffisants et
des frais et fatigues de déplacement s'il s'éloigne pour trouver un
meilleur gite™... "Les omnibus et tramways s'avéreﬁt absolument in-
suffisants aux heures d'sntrée et de sortie des ateliers ; 1l'économie
de leurs tarifs est incompatible avec l'organisation de serxvices
spéciaux 3 des heures déterminées, exigeant pour un emploi momentané,
un personnel inoccupé pendant le reste de la journée. I1 faut donc
rompre cet obstacle au déplacement par un agent de transport puis-
sant, économique, rapide, toujours prét quels que soient la quantité
du mouvement demandé et son intermittence. Il faut des chemins de
fer pour rendre abordables tous ces quartieré excentriques de Paris

que les omnibus n'ont pu vivifier® (19).

Deligny dans l'exposé de ces motivations au Conseil municipal en avril
1883, propose donc un changement radical des conceptions en matigre
de transport. Un métropolitain populaire et social doit s'adapter aux

grands courants de la circulation urbaine estimés d'une manigére quan-
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titative et non plus en fonction des capacités financigres dFs usa-
gers comme 1l'avait toujours pratiqué la C.G.0. La commission s'est
ainsi livrée 3 une étude précise de la circulation urbaine, en dé-
finissant des paliers au deld desquels la création d'une ligne sou-
terraine s'avérait nécessaire ; naturellement ces paliers varient
selon "la largeur des voies servant au parcours, l'importance de la
circulation sur ces voies et la disposition de ces voies favorisant
plus ou moins la circulation simultanée des voitures ordinaires et
des voitures sur rails". Deligny cite l'exemple des grands boulevards
¢ "les omnibus qui les desservent ont un trafic de 413 000 frs par
km. L'expérience prouve qu'aussitdt qu'une ligne d'omnibus dépasse

un trafic de 100 000 2 120 00D frs par km, sa transformation en
tramway devient avantageuse ... Les omnibus assurent ainsi un départ
toutes les deux minutes pendant une grande partie de la journée : il
est impassible d'en augmenter le nombre ; pourtant ce service est
insuffisant et les places manquent & tel point qu'une bonne moitié
des vecyageurs sont laissés a pied ou prennent des fiacres : leur
nombre doit dépasser 10 millions par an"... Et pourtant installer un
tramway compromettrait le mouvement des voitures "alors que sur une
grande étendue des boulevards le stationnement exige deux files de
chaque cBté de la chaussée et la circulation quatre files 3 certaines
heures". Pour absorber ces dix millions de candidats aux transports
en commun, pour la plupart de condition modeste, la solution consiste

donc & creuser une ligne souterraine sous les grands boulevards.

En procédant & une telle démarche pour l'ensemble des russ de Paris,
la commission a aussi €laboré un tracé du futur métropolitain qui
reproduisait les courants importants de la circulation urbaine c'est
4 dire une ligne circulaire le long des "boulevards intérieurs" (les
g;énds boulevards), une ligne transversale Nord-Sud et une longitudi-
nale Est-Ouest. A cette premigre armature, la commission ajoute un
certain nombre de petites lignes qui reproduisent des déplacements
plus localisés : une ligne du chemin de fer d'Drléans au chemin de
fer des Moulineaux, une ligne Halles au chemin de fer de 1'Est avec
raccordement 3 la transversale Nord-Sud, une ligne gare de 1'Est-

Pantin, une ligne place de la Ré&publique-Montreuil,
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une ligne boulevard Bourdon & Charenton, une ligne Opéra-Trocadéro,
une ligne Corps Législatif au rond-point des Champs—Elysées, une
ligne place de 1'Upéra & Bastille, enfin une ligne Courcelles-Saint-
Lazare, raccordée 2 le longitudinale Ouest-Est. Donc de nombreuses
transversales, des lignes bénétrantes chargées des liaisons entre les
quartiers populaires du Nord, de 1'Est et du Sud-Est et le Centre de
Paris, et une ligne circulaire principale pour les raccordements entre
ces divers tracés. Il est d'ailleurs intéressant de constater qu'au~
cune ligne de pénétration n'est prévue pour les quartiers résiden-
tiels du Sud-Ouest. Dans l'esprit de ses auteurs, le métropolitain
municipal est bien un instrument destiné 3 compléter les lacunes

"sociales" de l'exploitation de la C.G.0.

Pour la commission les fonctions économiques du métropolitain ne
s'arr@tent pas au simple transport quotidien de la main d'ceuvre.
Elle prévoit en effet, et c'est 1'une des propositions les plus
originales, une ligne spéciale réservée au trafic des marchandises,
joignant les Halles 3 toutes les grandes gares parisiennes. C'est un
service qui intéresse bien slr les compagnies ferroviaires, mais la
commission pense "surtout & la population : la vente en détail des
Halles est considérée comme le marché régulateur. Les variations
souvent énormes entre les prix pratiqués aux Halles et ceux des
détaillants sont en général en proportion de 1l'éloignement de ce
grand marché modérateur ..., C'est un marché tr2s attractif pour
bon nombre de ménages aux revenus modestes ; preuve en est le
mouvement des bateaux-omnibus qui, par les facilités qu'ils laissent
au transport des paniers, se prétent le mieux 3 cette fréquentation.
Le métropolitain rendra le m8me service 2 toute la population qui ne
peut profiter des bateaux. La commission attache & ce trongon une
telle importance qu'elle considére comme indispensable de lui réser-

ver exclusivement le parcours de la rue de Turbigo".

Ce complexe métropolitain Halles destiné 3 casser les prix ds.détail,
treég élevés 3 Paris, il est vrai, n'est pas la seule proposition
originale de la commission municipale. Pour une amélioration de la

condition ouvrigre, il ne suffit pas qu'on lui assure des déplace-
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ments quotidiens rapides entre son domicile et son usine, ou un ravi-
taillement 3 bon marché, il convient aussi d'organiser ses loisirs.
Ctest pourquoi la commission ajoute au réseau de premi2re urgence,
deux lignes qui, se détachant de la ligne circulaire, traversent le
bois de Boulogne pour aboutir 3 la Seine ; malgré le caractére in-
termittent prévisible du trafic (le jour de repos et surtout 1'é6té)
la commission estimait que "1l'hygigne, la santé et les loisirs de
la population laborieuse" exigeaient la création de ces deux lignes.
Enfin, autre originalité du projet, la commission ne s'est pas con-
tentée d'adapter le tracé aux grands courants de la circulation
urbaine, elle considérait aussi son oceuvre comme une amorce pour un
futur métropolitain de banlieue dont la réalisation, du ressort du
Conseil général, devrait précéder et donc orienter 1'évolution vers
le grand Paris ; "il faut, rapporte Deligny, rompre enfin l'obstacle
matériel qui nous sépare des champs ol l'habitation large et saine
pourra se développer le long des chemins de fer ol chaque famille
d'ouvrier est chez elle avec ses fleurs et son jardin ; celd en
attendant qu'une autre barrigre s'abaisse, celle du régime é&conomiquse
qui fait de la ville et du département, deux unités qui devraient

se confondre dans un intérét identique™.

Adaptation aux grands courants de circulation, volontarisme sur le
développement urbain, la commission municipale adhgre aussi aux
solutions techniques les plus hardies. Afin déviter toute opération
colteuse de voierie ou d'expropriations, par souci d'esthétisme
aussi, elle adopte par exemple le principe de la voie souterraine.
"A Londres, le chemin de fer construit généralement en dehors du
sous-s0l a entrainé de collteuses expropriations ; nous devons a
Paris nous imposer 1l'obligation d'exclure tout tracé entrainant des
expropriations et des opérations de voierie ; nous devons de plus
prohiber toutes les formes encombrantes de la voie publique ; 3
New-York, la libre initiative individuelle a développé tres large=-
ment la construction de tout un réseau de voies afriennes sur
poutres métalliques qui a causé une grande géne pour les riverains
et des indemnités qui compromettent l'existence des compagnies". En
visionnaire éclairée la commission marque aussi sa préférence pour

les moteurs électrinques, bien qu'ils soient encore ®"trop nouveaux
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mais si plus tard, ils arrivent a prendre rang dans la pratique des
transports, il n'y aura aucune difficulté & leur emploi" ; en atten-
dant, elle ne tranche pas sur le mode de traction le mieux adapté :
la traction 2 vapeur est nocive "d'autant plus que les trains se
succéderont 3 certains moments & 3 minutes d'intervalles dans chaque
sens® ; la machine 3 air comprimé& suppose trop de perte de force
quant au funiculaire il est impropre & un service dont les besoins
sont intermittents.

Le gros probleéme résidait dans le mode de financement d'un projet
aussi complet, depuis le refus exprimé a plusieurs reprises par les
conseils municipal et général, d'accorder une quelconque subvention
ou garantie d*intér&t 3 la compagnie concessionnaire du futur
métropolitain. L& encore la commission fait preuve d'imagination en
instaurant le "systéme de déversoir". Ce systéme consiste 2 scinder
la construction du métropolitain en deux temps. Tout d'abord les
lignes de premidre urgence sur les courants de cirgulation les plus
importants, c'est-a-dire la longitudinale Ouest-Est, la transversale
Nord-Sud et la circulaire des grands boulevards ; ensuite, et de
manidre progressive, le second réseau, financé avec le surplus des
bénéfices escomptés du trafic du premier réseau : "l'exécution des
lignes complémantaires doit Etre d&és & présent assurée dans des
conditions que le conseil déterminera en n'autorisant l'usage de ses
voies publiques pour le premier réseau qu'aprés des engagements
formels pris pour l'exécution du second. Si, dés les premidres
concessions de chemins de fer données en France, on avait fixé aux
concessionnaires des premiéres lignes une limite de bénéfices au
dela de laquelle tout sccroissement de trafic devrait profiter au
développement de nouvelles lignes, le réseau général frangais serait
plus avancé".

Ltensemble du projet, soumis par Deligny aux conseils général et
municipal en avril 1883, est adopté 2 une large majorité. lLes élus
parisiens, lors des discussions, introduisent un amendement qui
indique bien toute l'importance et l'urgence sociale qu'ils accor-
dent & une telle réalisation : "La compagnie concessionnaire du
chemin de fer métropolitain ne .pourra employer plus d'1/102me d'ou-

vriers et employés €trangers dans les services d'exploitation ...
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les ouvriers et employés commissionnés seront pris exclusivement
parmi les nationaux frangais selon la régle appliquée dans les
servizes de la Ville de Paris". Ce regain de nationalisme de la part
de radicaux comme Deligny ou de possibilistes comme Joffrin qui ont
soutenu et voté 1'amendement a de quoi surprendre ; Joffrin n'ajoute-
t-il pas, pour commenter son vote que "les entrepreneurs auront,
soyez en slirs, assez de patriotisme pour préférer les ouvriers
frangais, d'ailleurs de tous points préférables aux étrangers” (20).
En fait, plqs qufune manifestation de xénophobie, la majorité radi~
cale voit dans cette mesure un moyen de dissuader les patrons qui
seraient tentés d'employer une main d'oeuvre 3 bon marché, en

pleine période de crise économique et de chBmage. Aux ysux des cone
seillers municipaux le métropolitain acquiert ainsi une dimension
nouvelle : non seulement il confére une grande mobilité a la main
d'oeuvre et permet d'espérer une décongestion du paysage urbain mais
il représente aussi par sa construction un remdde 3 la crise économi-
que et au chBmage local.

Dés sa présentation au Conseil municipal le projet de heurte pourtant
aux pouvoirs publics représentés par le directeur des Travaux,
Alphand. Dans 1a s€ance du 23 mai 1883 par exemple celui-ci émet un
avis défavorable 3 l'exécution du deuxidme réseau, justifiant son
refus par l'imprécision du projet concernant "certains entirecroise-
ments de lignes en certains.points"- Cernesson (autonomiste) proteste
contre cette assertion, rappelle "les nombreuses discussions échangées
entre la commission et les services techniques de la direction des
Travaux" et surtout pose le véritable probl2me : "je ne comprends pas
ces objections ; en persistant dans cette manigére de discuter, le
directeur des Travaux compte faire ajourner le métropolitain®.
Deligny emboite le pas : Yon vient entraver la discussion pour
traiter un point secondaire qu'il sera bien temps d'aborder au mo-
ment de l'examen du cahier des charges". Dans la séance du 25 mai
1883 les prises de position du directeur des Travaux ee font plus
précises : il s'oppose au passage du métropoiifain sous les grands
boulevards et propose sa substitution par une ligne rue du Quatre
Septembre-République avec ouverture de la rue Réaumur. C'était

subordonner la construction dy métropolitain 3 des opérations de
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voierie alors que la commission pour alléger les charges d'établisse-
ment et rendre l'entreprise financi&rement crédible, avait toujoﬁrs
eu soin de les dissociér..Alphand ajoute surtout s "Le chemin de fer
de ceinture n'a rendu jusqu'ici que peu de services aux voyageurs ;
mais gr3ce a la suppression des passages & niveau, il a été nettement
amélioré : vous avez donc une circonférence ; il faut la compléter et
établir des rayons". En un mot, pourquoi ne pas ressortir les projets
des grandes compagnies ferroviaires ? Sans aucun doute le projet
munieipal représente un acte de méfiance & 1'égard des pouvoirs

publics et surtout des grandes compagnies.

Dans le rapport de la commission Desligny et Cernesson concluent que
"les transports en commun de Paris doivent 8tre enti2rement dans la
main, sous le contrSle et sous la surveillance permanente de 1'admi-
nistration municipale. Le concessionnaire ne doit avoir d'autres
préoccupations que le service des habitants de Paris. Cette condition
est donc totalement contraire & une éventuelle candidature d'une
grande compagnie de chemin de fer dont 1'intér8t est tout naturelle-
ment national et général". Ils citent 1l'exemple de la petite ceinture
"qui aureit pu rendre des services considérables" si les tarifs
€levés et le peu de fréquence des trains ne réduisaient le trafic

" "au niveau des lignes d'omnibus et de tramways les plus modestes'.
Ce-texte sans détour est d'ailleurs suivi d'effets puisqu'en imagi-
nant la construction progressive du réseau avec un systéme d'auto=-
financement prélevé sur uné pért des bénéfices des premigres lignes,
‘la commission compte susciter des candidatures de sociétés qui, con-
trairement aux grandes compagnies, n'exigeront ni subvention, ni
garantie d'intér8t. Le métropolitain serait ainsi concédé a une
compagnie "indépendante des grands monopoles et des grandes compz-
gnies ferroviairesg". Le projet municipal représente aussi une menace
directe contre les intérfts des grandes compagnies dans la mesure od,
1'idée est clairement exprimée dans le rapport, il est considéré
comme une simple amorce de nouvelles t8tes de ligne entre Paris et
la banlieue destinée\é briser "le blapus de Paris par les grands
monopoles” selon une éxpression courante au Conseil municipal. Ce

blocus, les grandes compagnies l'entretenaient en effet, car elles
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redoutaient que de nouvelles sorties de Paris ne se transforment un
jour en de nouvelles tétes de lignes de province. M8me le choix de la
ligne souterraine, en limitant les expropriations, visait & réduire
les risques d'une vaste opération immobiliére sur Paris dont la
menace sous-tendait tous les projets des grandes compagnies. Les
opportunistes du gouvernement enfin, ne pouvaient admettre le sys-
téme du financement, revendication issue en droite lignes du programme
radical car il supposait un contrBle et une limitation des bénéfices
réalisés par la compagnie concessionnaire.

Le rapport Deligny-Cernesson, s'il présente domc un projet complet

et crédible, est aussi une prise de position politique contre les
grandes compagnies et les milieux gouvernementaux qui leur sont
acquis. Seulement le contexte politique lui est particuligrement
défavorable. A la m8me époque le ministre des Travaux publics,
Raynal, négocie les fameuses "conventions de 1883". Lorsque le projet
est soumis au Conseil géhéral des Ponts et chaussées celui-ci reprend
1'argumentation qu'il avait utilisé en 1878 : "Le Conseil se base:
sur le principe énoncé dars la dépéche ministérielle du 16 juillet
1878 : la distinction entre le chemin de fer d'intér€t général et

les chemins de fer d'intér8t local est essentiellemsnt une question
d'espéce. La classification est l'oeuvre mBme du législateur” ...
Mais il ajoute : "Les voies publiques de la Ville de Paris, par une
exception qui justifie son caractére de métropole et son importance
énorme, sont soumises au régime de la grande voierie, et ce n'est

pas 13 pour 1'Etat une attribution purement platonique puisque le
Trésor contribue pour une somme de prés de 4 000 000 de frs 3 1l'en-
tretien de ces voies. Il est donc inexact de dire que ces voies
fassent partié du domaine communal et d'en déduire cette conséquence
extr8me que tous les travaux de voierie exécutés sur le sol et le
sdus-sol de ces voies n'intéressent et n'engagent que la Ville".

I1 conclut enfin : " ... la concession du métropolitain ne sera

faite qu'apres que l'administration ait entendu le Conseil général et
le Conseil municipal, c'est ce qui a été fait. Mais cette circons-
tance n'atténue nullement le principe déja admis sur le caractdre
d'intér8t général qu'on doit attribuer au métropolitain®. Confor-

mément & 1'avis des Ponts et chaussées, le ministre des Travaux
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publics n'avait plus qu'ad refuser le projet municipal. Il n'est
pourtant pas enterré par tout le monde. Les &lus locaux avaient
fourni la preuve de leur capacité a concevoir un mode de transport
réellement urbain alors que les projets antérieurs sortaient surtout
des bureaux d'études techniques sous tutelle de 1l'administration ou
des grandes compagnies ; le projet municipal, qu'ils ont affiné au
'gré des circonstances politiques, démographiques ou urbaines, leur
a servi de base de références et d'argumentation dans leur conflit
avec les pouvoirs publics et les grandes compagnies. Face aux projets
concurrents ils pouvaient enfin avancer des propositions concrétes
et crédibles auxquelles vont progressivement se rallier la plupart
deé'intéréts locaux et des forces politiqueé pé}isiennes.
La perspective de 1l'exposition de 1889 et le roulement des ministares
pouvaient faire espérer une remise en cause de la décision qui
avait frappé le projet municipal. Malgré le rejet ministériel, le
’Ebnseil municipal trouve en 1886 un concessionnaire éventuel en la
personne de M, de La Hante "représentant une société en formation
chapotée par des capitalistes de dimension européenne”. Deligny et
Vauthier élaborent m&he un projet municipal simplifié dont le
Comptoir d'Escompte de Paris demande la concession. L'eseentiel pour
les‘élus parisiens c'est de tourner.le monopole des grandes compagnies,
en confi;;i le métropolitain & des capitaux venus d'horizons diffé-
reﬁf55 Briser un monopole en encourageant la création d'ume entre-
prise concurrente mais assez puissante aussi, afin d'éviter les
risques d'absorption : ce choix dans la lignée radicale, a le mérite
de tempérer le monopole sans pour autant verser dans la municipali-
sation qui suppose de lourdes charges financigres. Mais les tentati-
ves du Conseil municipal échouent. L'étroite imbrication des intéréts
financiers aidant sans doute, le Comptoir d'Escompte de Paris ne
renouvelle pas sa demande, quant aux "capitalistes" regroupés par
M. de La Hante, ils déclarent en séance du Conseil le 29 mai 1866
Yyouloir s'effacer devant le Crédit foncier dont ils sont membres,
si un accord est effectivement conclu entre lui et 1'Etat® sur un

projet de métropolitain d'intérét général.

Ce projet est précisément en chantier depuis le début de 1l'année
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1886. CBté gouvernemental, les acteurs sont les mémes : Baihaut
occupe le poste de ministre des Travaux publics et Raynal, ancien
ministre, fait partie de la commission parlementaire chargée d'ana-
lyser le projet. En 1885, le gouvernement aurait bien soutenu le
projet Haég dont le caractére particulieérement sommaire 1'apparen-
tait singuligrement 2 ses homologues de 1'Ordre moral. Il s'agissait
de construire une ligne aérienne centrale raccordée aux gares des
grandes lignes et & la petite ceinture pour faciliter les échanges
entre le centre de Paris et la banlieus ; la concession aurait
naturellement été accordée au Syndicat de la petite ceinture avec
subvention et garantie d'intér€t. Mais le climat politique n'est
plus propice & ce genre de propositions.. Aussi en 1886, le ministre
Bafhaut propose-t-il un nouveau projet qui, sous le couvert d'aména-
gements apparents en faveur des intérfts urbains, ne céde pourtant en
rien aux conceptions de ses prédécesseurs. Le tracé primitif élaboré
par les pouvoirs publics diffeére assez peu des projets gouvernemen-
taux traditionnels : une ligne circulaire qui joint les grandes
gares parisiennes, une ligne Nord-Sud qui s'apparente nettement 2

la transversale du projet Haag, une ligne gare du Nord-gare Saint-
Lazare passant par 1'Opéra, une ligne de Batignolles & la place de
la République passant par 1'Opéra, la Bourse et les rues du Quatre-
Septembre, Réaumur et Turbigo, une ligne place de 1'Etoile-Porte
Maillot, enfin une ligne carrefour Drouot-Bastille (planche 9).

La seule concession réside dans le type de construction de la ligne
Nord-Sud que 1'ingénieur Haag voulait transformer en une ligne trans-
versale aérienne en plein coeur de Paris au prix de nombreuses ex-
propriations et opérations immobilidres ; dans lg nouveau projet,
elle longe en souterrain 1'axe boulevard de Strasboﬁrg-boulevard
Sébastopol sur la rive droite de la Seine. Par contre les croisées
centrales Est-Ouest des Batignolles 2 la Ré&publique et de la gare
Séint-Lazare 3 la gare du Nord sont aériennes et la réalisation de la
premigre demeure toujours combinée avec 1l'ouverture de la rué Réau~-
mur. Enfin le tracé est surtout un circuit fermé qui ne prévoit
aucune autre sortie en banlieue que les lignes des grandes compagnies.
Donc le projet lese déja les intérBts locaux ; mais c'est dans le

mode de concession, de construction et d'exploitation du métropolitain
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qu'apparaissent clairement les orientations gouvernementales.

Avant m8me sa présentation aux conseils municipal et général, le
projet avait déja fait l'objet d'une convention entre 1'Etat d'une
part, A. Christophle, gouverneur du Crédit Foncier de France et

les grandes compagnies ferroviaires d'autre part. Baihaut utilise

3 l'égard des collectivités locales, la tactique du fait accompli.

Le 3 avril 1886 il signe avec Christophle agissant en son nom person-
nel, une convention qui lui accorde la concession du métropolitain
parisien, "3 charge pour lui de créer une société anonyme au capital
de cinquante millions de francs qui lui sera substituée dans tous

les droits et obligations résultant de la présente concession" (21).
Suit un &tat détaillé des lignes 3 construire. La convention comporte
surtout une clause contre laquelle le Conseil municipal s'était tou-
jours dressé : la garantie d'intér€t. Dans 1'article 7, "le ministre
des Travaux publics, au nom de 1'Etat, garantit 3 la compagnie,
pendant toute la durée de la concession, sur le montant du capital de
premier Stablissement, un intér8t de 4 % amortissement compris®.
Enfin, malgré les avantages appréciables ainsi accordés, 1l'article

10 se contente de reporter & une date ultérieure les réglements
d'administration qui devaient déterminer les modalités de contrble
des dépenses, des recettes et du fonctionnement de l'entreprise.
Cette convention, dans la stricte lignée des conventions de 1883

pour les chemins de fer, est une premidre entorse 3 la dépEche minis-
térielle de juillet 1878 par laquelle Freycinet s'était engagé 2 ne
signer aucune concession sans l'avis préalable des collectivités
locales. Mais ce n'est pas tout. Garantir 4 % d'intér8t & un capital-
actions de 50 millions et & un capital-cbligations de 185 millions,
c'était s'engager 3 prélever annuellement 9 862 000 frs dans les
caisses de 1'Etat. Balhaut se rendait bien compte que la Chambre

des députés ne le suivrait pas dans de telles dépenses publiques

pour un intér8t purement parisien. Le ministre des Travaux publics,
opportuniste trgs lié aux grandes compagnies, &tait d'autre part
totalement écquis au principe d'un métropolitain d'intér8t général.
Aussi imagine-t-il un systgéme particuligrement ingénieux connu sous
le nom de "trafic d’apport des grandes compagnies". Une série de con-

<

ventions autorisent les grandes compagnies ferroviaires a effectuer,
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a leurs frais, le raccordement de leurs voies avec celles du métro-
politain afin de permettre la pénétration des trains de banlieue et
des grandes lignes sur le réseau parisien. L'intér8t général est
sauvegardé. Les compagnies en échange, s'engagent & participer 2

la garantie d'intér&t que 1'Etat est prét a consentir a la future
compagnie du métropolitain. Mais cette participation revét un
caract®re assez particulier. Elle sera versée sous forme de péage :
les compagnies s'engagent 3 réaliser sur les lignes du métropolitain,
des recettes dont les 2/3, destinés a la société fondée par Chris-
tophle,four~iraient. une somme annuelle égale ou supérieure & 5 millions
de francs. Ce minimum annuel assuré par les compagnies allége d'au-
tant la garantie accordée par 1'Etat : sur les 9 862 500 frs, garan-
tie annuelle globale, 4 862 500 frs seulement restent 2 sa charge.
Apparemment les intéréts de chacune des parties semblent sauvegar-
dés ; 1'Etat obtient un allégement des charges qu'il a consenties,

la compagnie du métropolitain un bénéfice minimum garanti et les
grandes compagnies un..droit de passage sur le réseau parisien. En

fait ce sont-elles qui obtiennent les plus gros avantagese.

Les raccordements des gares parisiennes au métropolitain par exemple,
s'ils demeurent & la charge des grandes compagnies, sont tout de
méme portés au compte de premier établissement au titre de fravaux
complémentaires et bénéficient par conséquent de la garantie de
1'Etat conformément aux conventions de 1883. Ces travaux exigent en
outre d'importantes expropriations qui faciliteront inévitablement
1'extension des gares, ou des opérations immobilidres fructueuses.
D'autre part il était bien spécifié en ce qui concerne le trafic
d'apport que "lorsque les trains des compagnies transporteront des
voyageurs circulant exclusivement entre les gares du métropolitain
(trafic propre au métropoclitain), toute la recette appartiendra au
métropolitain, sous déduction du tiers alloué pour toute rétribution
& la compagnie qui aura effectué le transport®. En d'autres termes,
le trafic de ces trains exclusivement métropolitains, n'entréré pas
dans le comput du trafic garanti ; il ne sera pas considéré comme
trafic d'apport ; c'est une manigre de préserver la situation finan-

cidre du métropolitain en interdisant aux compagnies de prélever



70

sur un trafic purement local les bénéfices qui doivent alimenter la
garantie minimum annuelle.

Mais les détracteurs du systeéme du trafic d'apport, Deligny et
Vauthier en particulier, démontrent qu'en considérant aveec quelque
attention le plan ministériel inspiré selon de nombreuses rumeurs
par "un ingénieur habile de la compagnie du Nord" il est facile de
constater que le tracé est combiné de telle maniére que tous les
trains partiroﬁt des voies principales ou auxiliaires de 1'une des
compagnies pour aboutir & des voies de la wméme, ou d'une autre
compagnie syndiquée ; ainsi aucun train ne pourra "brilex" 1és sta-
tions des compagnies ; aucun des trains lancés sur le résesu urbain
par les grandes compagnies ne sera "exclusivement métropolitain ...
Le produit de tous, sans exception, entrera dans le comput de la
garantie" (22). Deligny et Vauthier constatent aussi dans une lettre
adressée le 14 décembre 1886 au président de la commission des
chemins de fer,que la convention du trafic d'apport avec les grandes
compagnies n'est pas onéreuse pour elles, bien au contraire :
"c'est un privilege fructueux qu'on leur accorde ... Sur chaque
transport qu'elles opérent, elles donnent les deux tisrs du produit
au métropolitain, mais gardent le tisrs pour elles. Au lieu de dire
qu'elles apportent au chemin de fer intérieur cinq millions de frs
de trafic, il serait plus exact de renverser les termes et de
(constater) qu'elles acquilrent le droit de faire sur le métropolitain
des transports leur rapportant 2 500 00D frs ..., et cela pour trans-
porter des voyageurs qui, saﬁs elles passeraient aussi commodément
des grandes gares au réseau métropolitain et réciproguement” (23).
11 suffirait pour les correspondances entre les deux réseaux de
créer un systéme de stations et de quais d'échange. "Ces voyageurs
qu'ils viennent des grandés lignes ou qu'ils y aillent, n'appar-
tiennent pas plus aux compagnies ferraviaires qu'au métropolitain.
Si celui-ci faisait sa traction lui-m€me, au lieu d'avoir les deux
tiers du produit, il en aurait la totalité". Au reste, constate
1'auteur d'une note sur les conditions financi2res de 1l'exploitation
du métropolitain, en s'engageant & verser une somme annuelle de
cing millions de frs, les compagnies ne prenaient aucun risque :

un tel bénéfice pouvait Btre acquis par le transport de trente deux
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Vmillinns de voyageurs 3 0,22 fre en moyenne ; "Personne ne peut
douter un instant que ce transport ne soit dés & présent assuré

aux compagnies, tant par la préséance qui leur permettra d'écrémex
1'ensemble de la circulation que par les correspondances qui leur
serairmtcertainement demandées par les cinquante millions de voyageurs
fréquentant les gares principales” (24). De toute fagon les pertes
qui résulteraient du trafic d'apport seront portées & un compte
d'attente qui, au bout de vinjyt ans, va s'éteindre et s'amortir,
aux frais de 1'Etat dans le capital de premier établissement au
titre des travaux complémentaires.

Les grandes compagnies tirent donc tous les avantages présents et 2
yenir de ces conventions, sans partager les risques attachés 3
toute entreprise nouvelle. Avantages & venir 7 : Sans aucun doute
le Syndicat prendra peu & peu la haute main sur l'ensemble du
réseau urbain ; "personne ne saurait admettre constatent Deligny
et Vauthier, que 1l'exploitation d'un réseau fait pour &tre parcouru
par des treins se succédant a quelques minutes d'intervalles puisse
8tre livrée 3 deux impulsions, 3 deux volontés ... (Le Syndicat
sfimposera) et ainsi sera complet cet investissement commercial et
industriel de Paris que nous voulaong éviter 3 tout prix". les
craintes des deux &lus locaux ne sont pas gratuites. En effet par
une convention additionnelle entre 1'Etat et la compagnie du Noxd,
celle~ci propose de fournir les installations nécessaires pour la
formation des trains métropolitains, le remisage, l'entretien et

la réparation de son matériel roulant, machines et voitures ; tout
celd naturellement moyennant un bon loyer qui soulagera les ateliers
du Nord d'une partie de leurs frais généraux. Comment le mé&tropoli-
tain pourrait refuser de telles avances puisque le devis ministériel
ng comporte absolument rien pour les ateliers, les remises et les
voies de service ? Le tracé est combiné de telle sorte qu'il est
impossible de trouver 2 bas prix un emplacement pour ces éléments
indispensables & 1l'exploitation et qui exigent de vastes surfaces.
_L'auteur de la note sur les résultats financiers de l'exploitation
du métropolitain, conclut qu'’en lisant "ces savantes combinaisons,
on ne peut s'empBcher d'admirer 1l'habileté insinuante des éminents

représentants de la compagnie du Nord qui ont su les inspirer 3 un
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directeur des chemins de fer et & un ministre des Travaux publics"

il ajoute qu'"en revanche on s'effraie et on est prét 3 s'indigrer
de la facilité avec laquelle ces défenseurs obligés de 1'Etat se
sont laissés jouer par de tels artifices".

L'adoption d'un tel projet, dressé selon ses détracteurs dans les
bureaux méme de la direction du Nord, compromettrait en effet gra-
vement les intérBts urbains ; & travers cet enchev&trement d'appa-
rence compliquée s'organiserait la main mise des compagnies syndi-
quées (surtout la plus forte d'entre elles, la compagnie du Nord)
sur le métropolitain parisien. Extra-muros toute expansion est
condamnée ; Paris est bien bloqué par le Syndicat ; op ne sort plus
que par lui, par ses trains, par ses lignes. A ce niveau d'élaborsa .
tion, la présentation du projet aux conseils municipal et général ne
devait consister aux ysux du ministre des Travaux publics gqu'en une
procédure de pure forme destinée & sauver les apparences de la
légalité. Seulement la commission parlementaire chargée d'examiner
le projet, jugeait encore trop lourde la part de 1'Efat dans la )
garantie versée 2 la future compagnie du métropolitain. En mai 1886,
le ministre des Travaux publics transmet aux conseils municipal et
.général "une proposition tendant 3 leur demander dars quelle mesure
et sous quelle forme le Département et la Ville seraient disposés

a4 contribuer 3 la création du métropolitain”. (25).

I1 leur donnait ainsi un atout majeur dont ils allaient se servir
pour exiger des modifications dans le sens des intér&ts urbains.
Malgré un rapport nuancé du éonseiller Lefebvre~Roncier, les élus
parisiens manifestent une nette hostilité a 1'égard du projet gouver-
nemental. Ils sont hostiles au procédé utilisé par les pouvbirs
publics. Hervieux, radical anti-autonomiste, dans la séance du 21

" juin 1886 constate que "1'Etat s'eet véritablement emparé de 1'af-
faire ; dés 1883 il demande au Conseil d'Etat son avis sur le carac-
tere du métropolitain. 11 déclare que le métropolitain est destiné

2 relier les grandes lignes ; intér8t général qui justifie la mise

3 1'écart de la Ville. L'affaire que nbus avons 3 examiner est une
affaire d'intér8t général ol le gouvernement a la haute main. Il a
procédé en dehors de nous ; il a combiné seul le projet de réseau ;

3 1'insu du Conseil municipal il s'est entendu avec Christophle ..."
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(26). Monteil, autonomiste, reprend le mEme tha2me : "Ici dans cette
assemblée, on s'est souvent montré adversaire du monopole ..., en ce
moment c'est & une extension du monopole qu'on vous propose de
collaborer et un monopole econsidérable qui viendra augmenter des
monopoles plus puissants que tous les autres, celui des grandes
compagnies de chemin de fer... c'est 3 elles que vous allez livrer
Paris™. lLes allusions de 1'autonomiste Jobbé-Duval, dans la séance
du 28 juin 1886, sont plus précises : "Cest une indigne comédie que
1'on nous fait jouer" ; visant plus particulidrement Lefabvre-
Roncier il continue : "je vois ici des hommes qui n'ont pas eu assez
de reproches ... pour les pouvoirs publics, le jour bl les chambres
commettaient le crime ... de mettre les voies de transport entre les
mains de cette féodalité moderne qui s'appelle : les grandes compa-
gnies de chemin de fer ; je vois ces mémes hommes retourner leur
veste et venir défendre & cette tribune ce qui constitue la clef de
voldte de cette féodalité financiére. Le ministre des Travaux publics
est 3 la discrétion des grandes compagnies. Vous 8tes les seuls qui,
3 1'heure actuelle puissiez emp8cher qu'on boucle le carcan qui va
mettre la Ville de Paris et tous les chemins de fer sous la main des
grandes compagnies".

De cette violente hostilité & 1'égard du projet 3 son rejet pur et
simple, il n'y avait qu'un pas que peu de conseillers étaient pour-
tant décidés & franchir. Aucun d'eux, pour des raisons d'ordre éco-
nomique ou par souci électoraliste, n'était disposé& a prendre une
telle responsabilité. Le rapporteur de la commission municipale
chargée d'examiner le projet prévient en ces termes ses colldgues

du Conseil : "Soyez convaincu qu'on ne verra qu'une seule chose dans
tous nos débats : c'est que 1'Etat avait voulu faire un métropolitain
3 Paris et que le Conseil municipal 1'a repoussé ; mais on ne s'occu=-
pera guére de savoir si cet échec vient de ce qu'on aura repoussé
tel amendement ou accepté tel autre dont 1l'effet indirect aura 6été
de mettre 3 bas l'opération" ; il ajoute pour conclure son rapport
que "devant la crise économique actuelle il ne faut pas qu'on puisse
reprocher aux mandataires de la Ville de Paris, d'avoir refusé de
donner le signal de cette reprise des affaires et des travaux si

souvent annoncée". D'ailleurs les débats du Conseil sont épiés
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et largement diffusés. Le possibiliste Joffrin dans la séance du 28
juin 1886 s'indigne des mé&thodes d'une certaine presse : "ce qui se
passe en ce moment dans la presse est un véritable scandale. On disait
autrefois qu'il y avait des journaux éclairés au gaz ; on peut dire
maintenant qu'ils vont en métro. Les membres de cette assemblée qui

ne vaulent pas accepter argent comptant le projet du ministere et des
grandes compagnies passent dans la presse pour des mauvais conseillers,
pour des conseillers refusant des travaux aux ouvriers".

Une presse hostile, un électorat peu éclairé et trés sensibilisé par
la crise économique, l'exposition universelle toute proche, tout
concourt & engager le Conseil municipal sur la voie de la négociation.
Aussi les élus parisiens adoptent~ils sur proposition de la commission
municipale, le principe de la participation de la Ville & la garantie
d'intérft allouée & la future compagnie du métropolitain. Le versement
annuel, d'un maximum de 2 540 000 frs réduisait de moitié la parti-
cipation de 1'Etat. Seulement cette concession, cette preuve de borne
volonté est assortie d'un certzin nombre de conditions dans le sens
des intér8ts urbains. En fins politiciens, les rédicaux du Conseil
renvoient la balle dans le camp gouvernemental. Ils exigent tout
d'abqrd un tracé plus excentrique. Reygeal, autonomiste, regrette que
dans le projet initial, "les quartiers populeux, les quartiers des
usines, les quartiers puur-lesquels nous réclamons longtemps des
moyens de transports rapides ét 3 bon marché aient été sacrifiés".

Ils obtiennent le report de la\;igne circulaire 3 la place d!'Italie’
et au boulevard de Grerelle aloés qu'elle traversait le S&me arron-
dissement dans le projet initial, et deux lignes, 3 titre de "réseau
éventuel® de la République au Pare-Lachaise et du lLuxembourg & la
place Valhubert. Certains membres du Conseil avaient réclamé la
suppression de la ligne gare Saint-lazare~gare du Nord qui présentait
un intér8t local tries discutable : ils obtiennent qu'elle soit
sauterraine et non plus aérienne.

Les gains du Conseil sont donc minimes car, constate M. Martin, le
seul élu "impérieliste" de 1'assemblée parisienne, "le ministre des
Travaux publics jouait sur le fait qu'une quelconque modification dans
le tracé ou l'exécution du premier réseau pouvait faire tomber les

traités passés aveC¢ les grandes compagnies et donc la garantie de
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cing millions de francs annuels". (27). Conformément au programme
radical, les élus parisiens voulaient surtout imposer leur contrble
sur la gestion d'un service public comme le métropolitain : "Nous
mettons le métropolitain entre les mains des grandes compagnies, ne

1'oublions pas, déclare l*un d'eux dans la séance du 2 juillet 1886

rendez~yous compte de ce qui se passe sur la grande-ceinture et
rappelez-vous les paroles par lesquelles on a essayé de justifier

la ligne aériemne gare Saint-lLazare-gare du Nord, afin que les come
pagnies puissent y lancer leurs trains de grande banlisue et de pro-
vince. Sur la grande ceihture les treins se succédent & des inter~
valles toujours plus larges ; on supprime les trains de vayageurs au

profit du trafic particulier des éompagnies".

Le projet gouvernemental prévoit pour tout contrfle la nomination par
1'Etat d'un gouverneur et d'un sous gouverneur assistés au conseil
d'administration qu'ils président, de deux délégués ministériels et
deux délégués municipaux. Sur douze membres du conseil d'administra—
tion, gquatre seulement représentent 1'intérét public. "Aucun moyen
de pression n'est possible, constate le conseiller Longuet, d'autant
plus qu'il ne faut pas compter sur les deux représentants du gouver-
nement ¥ 3 ni d'ailleurs sur le gouverneur : "je ne conteste pas que
Christophle ne soit pénétré de 1'intér8t général mais il est le
représentant d'une société financildre”. (28). Ainsi 1'intér@t public
n'est mEme pas assuré auprds des grandes compagnies qui pourtant
bénéficient de 1a garanfie publique. Le 2 juillet 1886, sur proposi-
tion du républicain radical anti-autonomiste Levraud, le Conseil
municipal adopte la proposition suivante : "Le conseil d'administra-
tion du métropolitain comprendra trois membres nommés par le Conseil
municipal pris dars son sein et trois membres nommés par les employés
de tous ordres du métropalitain, dont les appointerents ne déﬁasse-
faient pas 4 000 frs". Les €lus parisiens escomptaient ainsi une
meilleure représentativité des intér€ts urbains au sein du conseil
d'administration. Sans doute faisaienteils preuve ainsi d'un exces
d'optimisme car ils revendiquaient par ailleurs pour les employés

et les ouvriers du métropolitain, un statut privilégié qui risquait

fort de les attacher au succés finahcier de l'entreprise.
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Au terme d'une longue discussion sur la journée de travail, le
conseil vote un amendement spécifiant que la durée de travail con-
formément & la loi, ne devait pas excéder dix heurés par jour et six
jours par semaine. Sur proposition de Joffrin le conseil demande de
méme que "les ouvriers et employés commissionnés ne puissent 8tre
révoqués qu'en raison de motifs légitimes et jugés tels par un jury
formé de leurs pairs" ; "ils auront la gérance de leur caisse de
retraite, de secours et d'assurance sur la- vie ; enfin le conseil
adopte le principe de la participation des travailleurs aux hénéfices
de la compagnie. Dans 1l'esprit des radicaux et surtout des quelques
possibilistes du Conseil ces mesures sociales devaient faire tache
d'huile dans tous les secteurs privés afin d'assurer une meilleure
justice sociale pour les uns, ou glisser sans révolution mais par

un phéncméne de contagion vers une société socialiste pour les autres.
La droite proteste. G. Berry, monarchiste déclare que 1l'on vient ainsi
"dtenterrer le métropolitain" ; Despr2s, républicain soupgonne une
basse opération palitique : "c'est pour satisfaire le Cri du peuple,

ces votes la ',

Pour les membres du Conseil, la construction du métropolitain c'est
aussi la reprise des affaires et la réduction du ch8mage local. Cette
fois les votes sont quasi-unanimes : par 53 voix contre 3, la Conseil
adopfe, le 2 juillet 1886, 1'amendement du possibiliste Joffrin
proposant "la limitation & 1/10e de 1'’emploi des ouvriers étrangers®.
Dans le m8me esprit et toujours sur proposition de Joffrinm il demande
que lioutillage soit exclusivement fourni par 1l'industrie nationale.
Cet amalgame entre des mesures sociales et nationalistes revendiquées
pour le métropolitain par la majorité radicale du conseil est trés
caractéristique du climat politiqﬁe qui régnait en 18B86. Boulangisme,
radicalisme et socialisme non-marxiste se regrouraisnt alors sur une
plate-forme commune associant des revendications sociales et natio-
nales : caisses de retraite, participation du travail au fruit du
capital, coopération, main d'ceuvre nationale face & la concqrrenqé

étrang2re. Le projet du métropolitasin, remodelé par le Conseil muni-
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cipal devenait ainsi le symbole local de cette alliance apparemment
contre nature.

Ainsi amendé il n'avait cependant aucune chance d'&tre accepté par
les grandes compagnies, le tr2s conservateur Conseil d'Etat et les
opportunistes du gouvernement contre lesquels l'alliance avait é&té
scellée. Le ministre renvoie le projet au Conseil municipal en lui
demandant de supprimer tous les amendements relatifs aux conditions
de travail et & la protection sociale des ouvriers et employés du
métropolitain, que les &lus locaux considéraient comme la "condition
sine gua non" de leur pérticipation a la jarantie d'intérBt accordée
3 1'entreprise. Au Conseil municipal, les avis sont partagés. Lejon-
Alemand, autonomiste, se veut réaliste : "vous avez beau protester,
il est certain qu'il ne sera pas facile de faire passer le projet de
métropolitain devant les Chambres : ne donnez pas 3 ceux qui vou-
draient le- voir échouer, l'occasion de dire que cet échec est le fait
du Conseil municipal. (29). Les autonomistes proches des socialistes
comme Vaillant pensent autrement : "Le gouvernement garantit aux
spéculateurs 1'intérét de leur argent et vous demande d'en faire
autant ; mais quant 2a garanfir les travailleurs et le travail, il
s'en garde bien ... nous vous demandons, apr2s avoir voté des millions:
de garantie aux capitalistes, de ne pas sacrifier les faibles garan-
ties données par nous aux travailleurs et de maintenir votre premidre
délibération". C'est finalement une solution moyenne qui prévaut. Le
6 aot 1886, le Conseil municipal déclare maintenir les articles sus-
vigés mais "sans en faire une condition sine qua non du concours de
la Ville dans 1l'entreprise du métropolitain®. Mesure lourde de signi-
fication : la majorité radicale rejetait ainsi la responsabilité d'un
éventuel échec du métropolitain qu'elle estimait indispensable, malgré
les défauts du projet, 3 la population parisienne, 3 la reprise des
affaires et 3 la réduction du ch8mage local. £n refusant de céder en
tout point 2 1'avis ou au chantage du ministre des Travaux publics,
elle réaffirmait la revendication du Conseil municipal 2 1'indé&pen-
dance. Enfin, en meintenant les articles sociaux sans en faire une
"condition sine qua non", elle ne se déjugeait pas face 3 son élec-
torat parisien.

L'accord entre le gouvernement, les grandes compagnies et le Conseil
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municipal avait ét& laborieux ; il s'était établi une $O%te de consen-
sus qui poussait chacune des parties en présence & accepter le projet,
méme au prix de certaines cqncessions. Les impératifs différaient
dans chaque camp. Le gouvernement, pour des raisons de prestige,
tenait & la création d'un métropolitain & l'occasion de 1'exposition
universelle de 1889, Les grandes compagnies, d;ns la foulée des
conventions de 1883, n'ont pas hésité a saisir moyennant quelques
concessions évl'intérét local, une occasion qui leur permettrait
ultérieurement d'occuper une position dominante dans la desserte de
la région parisienne. le éonseil municipal ne s'est par contre

jamais départi de¢ sa réserve ; de nombreux élus locaux comme le
conseiller autonomiste Monteil, ont sans doute adopté 18 projet "en
espérant que les Chambres ne voteraient pas ce métropolitain contrai-
re & nos intéréts". Mais pouvait-il repousser un projet qui réduisait
le chBmage local, améliorait le service des transports en commun et
créait une entreprise rivale face 3 la C.G.0. 7

Le veeu du conseiller municipal Monteil est exaucé par la Chambre des
députés dans sa séance du 23 juillet 1887 ; par 37 voiet de majorité
seulement, le projet est repoussé. La décision de la Chambre souldve
dans Paris une vague d'indignaticn 3 laquelle la presse locale fait
largement écho. Le National du 24 juillet 1887.voif un vote politi-
que : "c'est & coup slr un des vates les plus malheureux et les plus
funestes de cette Chambre ; la majorité contraire au métropolitain

a été formée d'abord de toute la droite 3 peu d'exception prés ...
c'est a dire de tous les ennemis de la République, de tous ceux qui
n'ént qu'un but, la discréditer par tous les moyens possibles". Mais
la cause la plus souvent invoquée dans les quotidiens est la méfiance
de la province & 1'€gard de Paris. Le Nationalds 24 juillet poursuit
: "les autres, les républicains qui par leur appoint & la droite

ont fait la majorité, sont les esprits étroits, exclusifs; provin-
ciaux dont 1'égoisme féroce ne voit la Frarce que dans les Jimites

de leur département"”. le Petit ngoralldu 25 juillet 1887 feprend le
méme théme : "Plus de métropolitain ... le bon égoisme provincial

a tout primé". Le Petit Var du 27 juillet 1887 (Toulon) constate
aussi que ﬁla plupart des députés ont voté contre, par haine bete,

jalouse, invétérée dont ils honorent Paris. Beaucoup ont voté per
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iancune : tant que 1'on n'aura pas repris dans mon département les
études de mon chemin de fer d'intér8t local, je ne voterai pas votre
métropolitain®. Le Matin du 24 juillet 1887 ne croit pas uniquement

34 la jalousie provinciale : "Certains députés ont pu obéir 3 pareil
mobile ... mais un plus grand nombre encore a cédé 3 d'autres consi-
dérations : on a repoussé le métropolitain parce que c'était une
affaire et sans vouloir se demander si c'était une bonne ou une
mauvaise-affzire. Quand on a dit ce mot 13 dans les couloirs de la
Chambre, on a tout dit ; pour de nombreux journaux, dont les intran-
sigeants, il n'y a pas d'affaires sans tripotages". Le rédacteur de
cet article rapporte qu'"un brave et charmant député, une des meil-
leures p&tes d'homme que la politique ait jamais pétries, & 1'annonce
qutil s'agissait de discuter le métropolitain s’exclama : Attention !
tous les journaux soutiennent cette affaire 13, je me méfie. Lorsque
1'orateur en vint aux bénéfices et & la garantie d'intér8t il déclara
ne vouloir plus rien savoir et sortit de la salle avant la fin de la
séance”. Méme le Constitutionnel du 29 juillet 1887 constate que le
"ministre doit bien savoir que la Chambre est depuis longtemps peu
disposée a accorder des garanties d'intér8t aux voies ferrées ...".
Le métropolitain parisien est donc la victime de la province et du
climat de défiance qui régnait alors dans le monde de la politique

et de la presse. Au mBme moment le général Boulanger dénongait la
btourgeoisie opportuniste, ses tripotages finarciers et le régime par-
lementeaire dont il réclamzit une révision. L'Estafette du 15 aoQt
1887 conclut & juste titre : "le vote a montré que la question était
plus politique que technique ... Il condamne les besogneux a3 se ser-
vir des affreuses pataches dites omnibus ; il y a aussi les tramways
qui circulent moins vite que ne marehe un homme obése «os Certes tel
qu'il était congu, le plan qui a échoué ne nous laissa pas de regrets
amers ; il offrait peu d= ressources aux populations laborieuses

en s'éloignant des quartiers excentriques ... mais il pouvait & bref
délai &tre complété®”. Que reste-t-il dans Paris 7 : "La C.G.0. qui,
on le sait, n'est pas 1l'amie du progrgés ... La réalisation du projet
présenté 3 la Chambre aurait créé une concurrence terrible a la com-

pagnie qui a le monopole de la lenteur".
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"Etonnement, émotion, protestation®, ces mots reviemnent dans tous les
organes de la presse locale. Un vaste mouvement populaire de protes-
tation se développe en faveur du métropolitain. La Nation "avec la
collaboration de nombreux confréres" (numéro du 7 asolt 1887) fait
circuler des listes d'adhésions dans le public.

L'Evénement du 29 juillet *¥8B7 signale l'organisation de meetings de
proftestation contre le vote de la Chambre. A l'échelon du quartier,
la propagande est orchestrée pgr les comités électoraux républicains
et surtout radicaux. En aolt et septembre 1887 une "pétition pour 1le
métropolitain” est adressée 3 "Messieurs les Députés" ; elle est
suffisamment impartiale pour grouper les partisans des projets les
plus divers : "Tandis que Londres, New-York, Berlin ont leur métro-
politain, Paris avec ses gares éloignées en est réduit, pour tous
moyens de transports intérieurs, 3 1'insuffisant .monopole de 1la
€.G.0. Que le métropolitain soit souterrain ou aérien, qu'il soit
construit et exploité par 1'Etat, par la Ville ou par un syndicat de
compagnies, c'est aux pouvoirs publics qu'il appartient de résoudre
la question. Le principal c'est que Paris soit doté d'un organe
indispensable & son développement et 2 sa prospérité ..!"(30)., Las
majorité des Chambres syndicales participent aussi au tolé général.
Pourtant ce mouvement unanime d'adhésions ou de protestations ne géne
nullement les querelles partisanes. lLes comités républicains-radicaux-
socialistes organisent des "soirées d'études municipales" qui vantent
les mérites d'un métropolitain urbain d'intér€t local. Les grandes
campagnies de leur cBté suscitent une campagne en faveur d'un projet
aérien d'intérét général : une pétition adressée aux pouvoirs publics
est ainsi congue : "l'établissement dans Paris d'un réseau de chemins
de fer souterrains est une aventure qui n'inspire que des craintes et
une répugnance bien naturelles & l'immense majorité des habitants

de Paris ... Nous comprenons en outre qu'on ne peut mﬁltiplier les
lignes ferrées dans Paris et qu'il doit suffire au point de vue de

la circulation locale, de relier efficacement les grandes lignes par
le centre et de donner 3 la ceinture les diamétres gui lui manquent.
L'intér8t urbain se trauve en cela parfaitement d'accord avec 1l'in-

tér8t général et éventuellement 1'intérét stratégique, qui exigent
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le raccordement rzil & rail des grandes lignes dans des conditions
de tracé et de profil incompatibles avec la solution souterraine®

(31 )o

De cette effervescence entretenue autour du métropolitain parisien,
deux projets parmi bien d'autres ont retenu 1l'attention de l'opinion
et des pouvoirs publics. Le premier présente une importance plut6t-
rétroactive (mais qui n'a pas échappé aux €lus parisiens dés sa
présentation) dans la mesure ob'il devait inspirer le projet municipal
qui sera finalement adopté en 1898 ; il s'agit du "tramway tubulaire
de Paris" proposé au Conseil de Paris en septembre 1887, par 1'ingé-
nieur Berlier (32). Ce n'est pas tellement le tracé mais les moyens
techniques et le type de métropolitain proposé qui présente une
innovation réelle (planche B). Berlier demande simplement la conces-
sion d'une transversale Est-Ouest dont 1a réalisation immédiate ne
risquait pas d'entraver la création ultérieure d'un chemin de fer
métropolitain au trecé plus complet. Le Conseil municipal apprécie
surtout les propositions techniques du systéme Berlier. La transver-
sale Est-Duest est souterraine car eatime son suteur "il est inad=-
missible d'installer dans la rue de Rivoli ou sur les grands boule-
vards, une voie aérienne qui serait odieuse au point de vue esthé-
tique". Le tunnel de construction exclusivement métallique" sera
rignureusement étanche, large, aéré et éclairé sur tout son parcours'.
De plus "on peut exécuter le travail absolument en scus-ceuvre 3
moins d'un métre au dessous de la surface du sol, sans interrompre
la circulation, sans ouvrir la voie publique®. La traction et 1'é-
clairage sont a@ssurés par 1'énergie €lectrique fournie par des usines
situées le long du parcours. Un systeéme d'aération (alors trés pro-
blématique) est prévu par des "colonnes-affiches" installées le long
dp‘tracé. Berlier abandonne aussi la voie & écartement normal pour
la voie étroite qui excluait du mBme coup toute éventuelle pénétra-
tion des trains des grandes lignes sur le réseau urbain. Enfin il
réserve exclusivement son tramway tubulairé souterrain au transport
des voyageurs. Suivent les motivations qui préoccupent précisément
le Conseil municipal : "il faut créer un moyen de transport suscep-

tible de subvenir aux besoins sans cesse croissants de 1l'activité
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métropolitaine ... tout en évitant les énormes frais de premier
établissement que comporterait aujourd'hui la création d'un chemin
de fer en raison des plus-values considérables prises par les terrains
et de l'indemnité 3 payer aux expropriés. Cette solution consiste
dans 1'établissement de lignes de tramways souterraines 3 marche
rapide et 3 départs fréquents, suivant constamment le tracé des voies
publiques (donc le domaine communal), évitant ainsi indemnités et
expropriations. Le chemin de fer avec son lourd matériel et ses
dépenses énormes a fait son temps ... La légereté du matériel des
railways et la facilité de manoeuvre des organes moteurs, permettent
les démarrages et arr@ts presque ingtantanés" donc un systéme de
transport particuliérement adapté aux besoins urbains. Enfin, pour
mieux convaincre le Conseil municipal, Berlier 1'invite 2 chserver
une expérience analogue qui venait d'&tre tentée avec succés 3 Londres
entre la City et Southwark.

Le projet regoit tout de suite un accueil tr2s favorable : les élus
parisiens tenaient enfin les moyens techniques d'un métropolitain
indépendant des grands réseaux, parfaitement adapté aux besoins
urbains et n'exigeant, par la 1égere£é de son matériel et la consti-
tution des parois des tunnels en tubes métalliques, ni subvention ni
garantie d'intérft au titre des charges de premier établissement.
Seulement la construction d'une telle ligne souterraine, malgré

les qualités techniques que lui reconnaissait le Conseil municipal,
devait &tre intégrée a un proje=t global pour Paris. Le principe du
systeme Berlier est accepté par le Conseil municipal mais sa réali-
sation est conditionnée par le vote du futur métropolitain. A la
méme époque précisémebt, les élus locaux et leurs partisans se mobi-
lisent contre une nouvelle offensive des grandes compagnies ferro-
viaires.

En 1890,.1es Etablissements Eiffel et la Compagnie du Nord élaborent
deux projets complémentaires de chemin de fer métropolitain. L'inno-
vation, par rapport au projet présenté 3 la Chambre en 1887, réside
dans le fait qu'aucune subvention ni garantie d'intér&t n'est deman-
dée, primitivement du moins, 3 1'Etat ou & la Ville. Les auteurs du
projet ont tiré la legon du vote de 1887 : pour que leurs proposi-

tions aient une chance d'€tre acceptées par les députés, il ne
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fallait plus réclamer la participation financigre de 1'Etat. Autrement,
rien n'est changé dens les motivations qui animent les grandes com-
pagnies. Le projet Eiffel marque m&me un certain retrait par rapport
au précédent car 1l'absence de subvention était comblée par des res-
trictions dans le tracé. L'objectif essentiel consiste toujours 2
relier les gares des grandes lignes par une ligne circulaire fermée,
mais cette fois-ci le circuit est particuiiérement réduit puisqu'il
se contente de longer les grands boulevards, les boulevards Voltaire
et Richard Lenoir, la rue de Lyon ot il est raccordé aux gares de
Vincennes et de Lyon ; il traverse ensuite la Seine pour simplement
"toucher" la gare d'Orléans puis repasse sur la rive droite pour
longer les quais, la rue de Rivoli et le jardin des Tuileries jus;a'é
la Madeleine ; la gare Saint-lLazare est enfin raccordée par un
embranchement partant de la statiocn Madeleine.

Dans sa forme primitive, ce projet est un véritable défi adressé aux
partisans d'un métropolitain d'intér8t local. La circulaire traverse,
par exemple, deux fois la Seine dans le but unique de desservir la
gare d'Orléans alors qu'aucun pralongement n'est prévu pour les
quartiers de la rive gauche ; elle longe la Seime sur la rive droite
alors qu'un service de baceaux—-omnibus assure 3 1l'époque largement
les relations Est-Ouest : mais c'est le moyen le plus court et le
plus économique pour joindre la gare de Lyon 3 la gare Saint-lLazare.
Avant méme sa présentation au Conseil municipal, les Etablissements
Eiffel doivent combler les lacunes les plus criantes du projet :
modification du reste dérisoire, puisqu'un seul embranchement est
ajouté & la circulaire pour la desserte de la rive gauche ; encore
cette portion de ligne de la gare d'Orléans au square Cluny seule-
ment, délaisse-t-slle totalement les quartiers périphériques (plan=
che 10).

-E'axe principal de ce réseau n'est pourtant pas la ligne circulaire
Eiffel, mais la ligne de pénétration Nord-Sud que propose la compa=
gnie du Nord dans son projet de réseau complémentaire. Les mémes
auteurs reviennent avec des méthodes similaires. En 1887, derridre
Christophle et sa compagnie du métropolitain se profilaient les
administrateurs du Nord ; en 1891 leur participation dans 1'élabo-

ration du projet Eiffel n'est aussi un secret pour personne. Lente-
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ment (depuis le Second Empire) la Compagnie du Nord déployait toute
une série d'installations et de lignes aux portes de Paris : rachat
de la ligne des Docks en 1869, é&dification de la gere de la Plaine-
Saint-Denis, construction de la ligne des Docks & Pantin vers 1876,
toute cette infrastructure était réservée au trafic-marchandises
national et international. D&s les =nnées 1885 cepenaant, le Nord
se tourne vers le trafic local que la croissance industrielle et
urbzine de la proche-banlieue et particuliérement de Saint-Denis,
Aubervilliers et Pantin rendait désormais rentable. lLes industriels
locaux raccordent leur entreprise aux entrepSts de la compagnie,
tandis que la population et surtout les oﬁvriers bénéficient d'ins-
tallations exclusivement réservées au trafic local des voyageurs :
les trains-tramways ouverts pour l'exposition de 1889, entre Paris-
Nord et les gares de Saint-Ouen, Saint-Denis et Pantin. Pour que le
systéme fut complet, il ne manquait plus que cet axe de pénétration
dans Paris-Centre inclus dans le projet de métropolitain de 1890.
Deux lignes partant de la gare du Nord devront relier la circulaire
Eiffel aux Halles et & 1'Opéra ; ces prolongements seront raccordés
3 la petite ceinture su bculevard Ornano et & la Chapelle~ceinture.
Les administrateurs du Nord, pour imposer leur projet, manient la
séduction 3 la politique du fait accompli. Ils ont créé un réseau
de relations Banlieue Nord-Paris, auquel il sera difficile de refu-
ser une prolongation dans Paris ; lors de la présentation du projet
au Conseil municipal le 28 octobre 1890, Sartiaux, ingénieur en
chef de la compagnie du Nord s'explique en ces termes" ... depuis
1'établissement des trains~tramways de Saint-Denis et de Saiht—ﬂuen,
le service de voyageurs dans cette direction a augmenté dans des
proportions énormes ... La compagnie, pensant qu'il y avait quelque
chose de mieux & faire, songea & prolonger ses lignes & 1l'intérieur
de Paris ... Les trains-tramways qui am2nent aujourd'hui & la gare
du Nord, les habitants et ouvriers de Saint-Denis, de Saint-Ouen, de
Pantin et d'Aubervilliers ... les conduiront dans le coeur de Paris".
Pour justifier 1'intégration (peu apprériée par les élus parisiens)
de la petite ceinture au mé&tropolitain, Sartiaux invoque "1'inté-
ressante population ouvriére qui chaque matin descend des faubourgs

pour se rendre 3 son travail) dans le centre de la ville" ; elle
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pourra désormais "prendre le train 3 l'une quelconque des stations

de 1a ceinture ... et la compagnie se propose d'ailleurs de prolon-
ger & cet effet dans Paris, les trains-cuvriers & prix réduits qu'elle
a d6ja installés entre Paris et Saint-Denis et entre Paris et Saint-
Ouen ...", aergumentation particulidrement bien choisie dans un con-
seil & majorité radicale-socisliste. D'un gabarit réduit et congus
dans un matériel léger, l=s trains-tramways ressemblaient d'ailleurs
beaucoup au tramway-tubulaire Berlier qui avait regu un accueil si
favorable au Conseil municipal. Conscients du caract2re trop rudi-
mentaire du projet Nord-Eiffel, ses auteurs l'ont présenté comme
1'amorce d'un réseau plus vaste qui répondait plus étroitement aux
besoiné de la circulation urbaine ; dis sa présentation au Conseil
municipal ils proposent comme réseau cohplémentaire une ligne qui
part du square Cluny, longe le boulsvard Saint-Germain passe la

Seine au niveau da Pont de 1'Alma et emprunte les boulevards ex—
térieurs pour aboutir 3 la gare Saint-Lazare. La construction de ce
second réseau sera financé par une partie des bénéfices tirés du
premier réseau. Le principe d'un second réseau, comme son financement
par le "systéme du déversoir™, sont autant de concessions aux
conceptions du Conseil municipal. D2s sa présentation pourtant, le
projet Nord-Eiffel se heurte 2 une tr2s nette hostilité au Conseil
et dans 1l'opinion publique parisienne.

Derrigre d'apparentes modifications dans le sens des intér&ts urbains,
le principe et les acteurs qui ont présidé 3 1'élaboration du projet
sont les mBmes qu'en 1887, Bien slir ni la garantie d'intér8t ni la
subvention ne sont revendiquées, mais 1'Etat et la Ville de Paris

~ perdent du m8me coup le droit de contrBler 1'exploitation du métro-
politain. Dans quel sens sera-t-elle orientée : vers les intér€ts
urbains en multipliant le trafic voyageurs-banlisue par trains-
tramways ou vers les intér8ts privés des compagniss ferroviaires

en déviant le service local des usagers au profit d'un trafic mar-
chandises-voyageurs de grandes lignes ? Car toytes les formes de
trafic sont prévues sur ce réseau urbain mais sans aucune précision
sur la fréquence de chacune d'elles. Surtout la m8me exclusive appa-
rait au profit de la compagnie du Nord : non seulement elle assure

seule le raccordement avec la petite ceinture mais elle fournit
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aussi tout le matériel de traction sur le réseau Eiffel. Le métropo-
litain risquait de devenir un simple sysiéme de rabattage du trafic
local sur la petite ceinture que le Nord dominait de fait, ou sur ses
lignes de banlisue. Quant au syst2me du déversoir pour la construction
du second réseau, il contient des clauses suffisamment restrictives
pour rendre son application tris improbable : "lorsque le capital-
actions recevra plus de B % d'intérft, l'augmentation sera effectée
pour les deux fiers au développzment du réseau" ; or, constate une
pétition formulée par une ligue pour la défense des intér8ts urbains,
") n'y a pas d'exemple qu'une ligne de chemin de fer ait rapporté

un si gros intér8t" (33). Les Etablissements Eiffel réclament en
outre une garantie d'intér&t pour l'exploitation du second réseau
alors qu'aucune participation financigre n'était réclamée pour le
premier réseau : c'est une manifre d'avouer implicitement la spécifi-
cité du réseau primitif (lignes d'intér8t général) et le peu d'inté-
r8t que manifestent les compagnies pour le réseau complémentaire
(lignes d'intér8t local).

Une campagne contre le projet se dévelcppe dans Paris : création d'une
ligue pour la défense des intéréts parisiens, analyse du projet dans
la presse anti-gouvernementale, protestatinn des comités républicains,
radicaux et socialistes de quartiers. Le comité républicain du quar-
tier de la Porte Saint-Martin "broteste contre le but mal déguisé,
trop apparent de ce projet purement financier qui ne peut donrer
aucune satisfaction aux intér8ts généraux de la Ville de Paris ;
proteste contre le nouveau_mdnopole qu'on veut créer en faveur des
grandes compagnies de chemin.de fer ; prie leur conseiller municipal
(Thuillier) de s'opposer par tous lés moyens en sa possession 3 la
prise en considération de ce prétendu métropolitain"(24). Une telle
prise de position de la part d'un groupe de républicains modérés est
1'un des signes du glissement qu'amorcent 2 1l'époque les forces cen=
tristes locales vers la politique urbaine préconisée par la majorité
municipale ; évolution importante, car le gouvernement et les grandes
compagnies peuvent dés lors difficilement mettre les prises de posi-
tion du Conseil municipal & majofité radicale et socisliste, sur

le compte d'une opposition politique systématique donc purement

négative. Ce sont bien les intérfts locaux et urbains qui se coalisent



87

Vcontre les projets des grandes compagnies. L'affiche dressée par le
Conseil municipal et placardée dans Paris pour annoncer 1'enquéte
d'utilité publique concernant le projet Nord-Eiffel, est 3 cet é&gard
significative (35). Au mépris de tout réglement, le plan du projet
est associé au plan municipal adopté par le Conseil en 1883, "pour
comparaison" ; suit un commentaire d'une partialité étonnante pour

un simple document d'information municipale annongant une enquéte
d'utilité publique : "dans le tracé proposé par le Conseil municipal,
la propriété, le commerce et l'industrie de Paris tout entier sont
favorisés au méme degré (en un mot tous les intérfts locaux sont
ménagés et donc susceptibles de se rallier au projet municipal) ;

il en est tout autrement dans le projet ministériel qui ne dessert
que les quatre arrondissements les plus riches de la Ville, ce qui
constituerait une injustice que Paris tout entier ne laissera pas
passer sans protestations". L'affiche invite enfin les électeurs
parisiens 3 signer une protestation qu®ils trouveront dans tous les
comités électoraux". Congue dans des termes trés généraux, la péti-
tion obtint une large adhésion de 1'opinion publique. Combattue par
1'opinion publique parisienne, les Etablissements Eiffel ne pouvaient
pas non plus justifier un capital de premier établissement suffisant
pour financer les travaux complémentaires qu'avaient exigé le Conseil
municipal de Paris. L'inculpation de l'entrepreneur Eiffel dans
1'affaire de Panama finit d'enterrer un projet au travers duquel tout

le monde snupgonnait une sombre spéculation fimanciére.

Vingt années ont passé depuis le décret déclarant 1'utilité publique
d'un métropolitain, et les positions de chaque camp n'ont toujours
pas évolué. En 1891, le Conseil municipal revendique pour le métro-
politain la reconnaissance de l'intér€t local, vote un projet sem—
blable 3 celui de 1883 et conc2de & Berlier la construction et l'ex-
ploitatinn de son tremway tubulaire & gabarit réduit (22 juillet
1892). En 1894 Barthou, ministre des T®a@vaux publics, présente un
autre projet qui, malgré des-propositions plus élaborées en matitre
de tracé ou de mode de financement, contient toujours des proposi-
tions inacceptables pour les partisans d'un métropolitain urbain.

A certains égards le projet Barthou est mme, selon le conseiller
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socialiste Berthelot, "1'un des pires" (36) qui ait jamais &té pro-
posé au Conseil municipal de Paris. La lettre qu'adresse le ministre
au préfet de la Seine le 10 octobre 1894 exprime clairement les in-
tentions de son auteur : "le projet que je vous communique aujourd!
hui «.. constitue un systéme de prolongements destiné non seulement
3 desservir de nouveaux courants de circulation urbaine, mais aussi
& mettre en valeur les lignes d'intér&t général existantes dans
Paris" ; il ajoute plus loin : "le gouvernement a résolu de subor-
donner toute prise de considération des projets métropolitains a la
conclusion d'arrangements tels que leur établissement ait pour
conséquence forcée la mise en pleine-valeur des lignes qui font
actuellement un service de voyageurs intra-muros” (37).

Barthou propose ainsi comme métropolitain urbain un simple systeme
de rabattage sur 1l'infrastructure ferroviaire existante pour des
motifs étroitement financiers et privés : "la création d'un réseau
métropolitain en connexion avéc les lignes des compagnies de chemins
de fer exercera vraisemblablement une influence favorsble sur le
développement des recettes de ces compagnies". Le tracé qui découle
de tels principes consiste naturellement 3 créer une "solidarité
absolue" entre la ceinture et le métropolitain en les associart per
deux grandes transversales est-ouest et nord-sud. Bien sOr 1'utilisa-
tion des lignes existantes implique la participation effective des
grandes compagnies 3 l'exploitation du métropolitain. Mais Barthou
ne limite pas leur champ d'action & la simple gestion de la petite
ceinture, il leur concéde aussi "les extrémités des deux transversa-
les en les doublant au besoin" entre les principales gares (Nord,
Orléans, Lyon, Est) et la ligne périphérique. Un syndicat du métropo-
litain se chargera des parties centréles des deux lignes nord-sud et
est-ouest. Ainsi le périmetre d'exploitation du Syndicat indépendant
sera=-t-il limité au Paris enserré par les anciens boulevards exté-
rieurs ; pour la desserte des quartiers périphériques il devra emprun-
ter les radiales et la petite ceinture des compagnies syndiquées.

Le conseiller Berthelot a calculé que sur un service nécessitant un
parcours total de 5 400 ODO0 trains kilemétriques, le gquart seulement
s'effectuera sur des lignes métropolitaines : tout le reste sera

accaparé par les lignes des compagnies syndiquées qui percevront



89

autant de redevances versées 3 titre de péage (38). C'est évidemment
un moyen judicieux pour éponger leur déficit, ou, ce qui revient au
mére, pour le transférer au compte du métropalitain. Au lieu de
lancer des trains déficitaires sur la petite ceinture pour leur propre
compte, les grandes compagnies peuvent dés lors leur substituer des
trains métropolitains pour lesquels elles toucheront unApéage tout en
se débarassant d'une partie des frais d'exploitation qui absorbaient
les bénéfices réalisés sur chaque parcours. Ajoutons que les compa=
gnies ferroviaires toucheront le surplus de bénéfice que leur pro-
curera l'accés des voyageurs et marchandises au centre de Paris par
Jeur ligne de pénétraticn : il s'agit bien 13 d'un métropolitain

fait sur mesure. D'ailleurs Barthou accorde la garantie d'intér&t

et demande & la Ville de Paris 1'abandon des droits d'octroi sur

les matériaux de construction (6 millions de fr) ainsi que sur les
matériaux destinés a 1l'exploitation des chemins de fer extra-muros

et du métropolitain (12 millions de fr par an). Berthelot évalue 2

44 millions de fr la subvention indirecte mais effective totale que
devrait verser la Ville de Paris. Ce n'est pas tout : la Ville
s'engagerait aussi & abandonner gratuitement au syndicat tous les
terrains dépendant de son domaine public ou privé dont 1'occupation
serait nécessaire & l'établissement des lignes, doublements et
raccordements. Fn échange bien siir, le ministre inclut toute une
série de mesures visant 3 assurer l'extension du réseau rubain et

son financement par le syndicat du métropolitain ; mais les garanties
sont vagues : la construction du réseau complémentaire est subor-
donnée aux recettes du premier, alors qu'une bonne partie des béné-
fices, doit, selon toute logique, &tre détournée dans les caisses
diificitaires du syndicat de la petite ceinture. Pour contraindre les
compagnies, les pouvoirs publics se réservent bien slir un droit de
;abhat de l'ensemble du réseau afin de le rétrocéder 2 la Ville de
Paris, a charge pour elle d'assurer son achévement et son exploita-
tion. Mais remarque le conseiller Berthelot, "Paris n'a pas son
autonomie” ..., il serait étonnant que "notre aimable tuteur nous
autorisat 3 prendre des mesures désagréables aux grandes compagnies®.
Celles-ci ont, par exemple, un intér8t direct & emp8cher la construc-

tion de la ligne des boulevards extérieurs qui réduirait inévitable-
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ment le trafic de la petite ceinture.

Une nouvelle .-fois aucune suite n'est donnée au projet gouvernemertal.
Alors que Londres (depuis plus de vingt ans), Berlin et New-York ont
leur métropolitain, Paris, ville de prestige, désesp2re & cing ans

de la grande exposition universelle qui devait clore un 19%2me sidcle
technique, scientifique et industriel. Rien ne justifiait un tel
retard si ce n'est les mobiles politiques et financiers qui animaient
les gouvernements et les pouvoirs locaux. C6té gouvernemental, durant
cette période ponctuée par de nombreuses crises ministérielles et
affaires frauduleuses, la défense du principe de la centrzlisation
s'est parfois confondue avec des apérations purement politigues et
n'a de toute fagon jamais acquis la continuité suffisante pour
fléchir 1'opposition du Conseil municipal. Chaque ministre des
Travaux publics préparait "son métropolitain'. C8té municipal, un
certain souci électoraliste n'était pas étranger & 1l'attitude intran-
sigéante de la majorité radicale. Celle-ci avait bien voté le projet
de 1887, malgré des concessions assez sommaires 3 1l'intér8t local
mais la poussée socializte 1l'cbligea trés vite 3 reprendre une

ligne politique dure, pour ne pas Btre débordée sur sa gauche. L'es-
sentiel n'est cependant pas 13. Ces motifs superficiels ne suffisent
pas & expliquer vingt ans d'atermoiements pour aboutir & une nouvelle
impasse. En fait autour du métropolitain parisien s'affraontent deux
conceptions de la société. Ltureintangible, attachée au principe de
la centralisation politique, administrative et économique, socialement
conservatrice et soutenue par la haute-finance. L'autre plus évolutive
et plus floue, car ses représentants proviennent d'horizons politiques
et de milieux sociaux tres hétérogenes (radicaux et socialistes,
petite bourgeoisie et monde du travail), ennemie des monopoles,
attachée 3 une certaine municipalisation du pouvoir de décision ainsi
qu'd des réformes socisles. Sauf pour les possibilistes du Conseil
municipal qui voyaient dans ces revendications une simple &tape vers
une société socialiste (du moins en théorie), 1'affrontement n'est
pas idéologique mais politique. Radicaux et socialistes indépendants
ne contestent pas le systéme, ils veulent seulement l1'aménager, le
rééquilibrer au profit de couches sociales plus étendues. C'est trés

important, car ils ont ainsi rallié & leur cause une grande partie
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des intérfts locaux qui se sentaient exclus et finalement les déten-
teurs des pouvoirs politique et économique qu'une trop grande résis=

tance aurait menacés.
LE COMPROMIS

Si les rapports de force politique ont largement contribué 3 entraver
la réalisatinn du métropolitain ou la progression des moyens de
transports de surface pendant uﬁe vingtzine d'années, leur modifica-
tinn a aussi permis de dé&bloquer la situation. Une fois de plus
1thistoire des transports est intimement liée 3 la chronologie
politique nationale et parisienne. Les cinq dernidres anndées du 192me
sigcle enregistrent une forte poussée des mouvements de gauche et ds
ltaction syndicale. Radicaix et socialistes s'organisent, se struce
turent et se donnent un programme d'action.

Sur le plan municipal, la gauche parisienne revendique le contrfle
des services publics par les élus locaux, une politique urbaine, une
politique de 1l'hahitat, des réformes sociales et la mise sous tutelle
des monopoles ; distribution du gaz ou de 1'é€lectricité, législation
sur les logements insalubres puis sur les H.B.M., transports de
surface ou métropolitain, les &lus locaux se battent sur tous les
plans. 390rs de leur audience auprés de 1'opinion publique parisienne,
ils votent m&me le 12 janvier 1895, le principe d'un référendum sur
le métropolitain.

Le métro devient véritablement le symbole du mouvement municipal.
Autour du projet se cristallisent toutes les oppositions locales 3

la république des modérés, des monopoles et ces scandales. Il alimente
méme la propagende anti-sémit: de la droite nationaliste et tradi-
tionaliste : un pamphlet anbnyme, écrit en pleine campagne anti-
dréyfusarde, accuse "la maison Eiffel de n'avoir été qu'un trompe
1'ceil dont le réle consistait & masquer la nouvelle tentative du
chemin de fer du Nord pour s'emparer du métropolitain. Le milliar-
daire banquier de la rue Lafitte (il s'agit de Rothschild) sait fort
bien qu'il n'est pas en grande odeur de sainteté auprés de la popule-
tion parisienne ; aussi en homme avisé et caonnaissant son Paris bon

enfant, s'était-il placé sous la protection de Saint Eiffel ... et
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Dieu sait si le diable d'Isragl est malin ! Le projet Eiffel dorait
la pilule ! Le nom d'Eiffel &tait sur toutes les bouches ! Mettons
Eiffel en avant !" (39). Pour clarifier et expliquer les enjeux, le
Conseil municipal donne une large publicité 3 ses débats par 1l'inter~
médiaire des comités électoraux parisiens et en organisant des cen-
taines de réunions de quartier.

Dés 1895, le rapport des forces politiques penche en faveur des
intér8ts locaux. Le 22 novembre, le ministre des Travaux publics
reconnait 1'intér€t local du métropolitain parisien ; c'est la pre-
migre victoire du Conseil municipal de Paris. Mais il convient de bien
analyser le mécanisme politique de cette victoire et surtout la repla-
cer dans le contexte national. Il serait absurde de parler de défaite
du capitalisme ou m@me de recul ; il s'agit plut8t d'une métamorphose,
d'une extension du systme 3 des couches bourgeoises plus modestes.
Devant le mouvement revendicstif qui se développait dans Paris, ou
quelques années plus tard au niveau national, il fallait maintenir

la paix sociale par des concessions & court terme aux Tactions les
plus modérées de l'opposition, c'est 2 dire aux radicaux et aux
socialistes indépendants. En accédant & certaines revendications du
mouvement communal tel que le métropolitain ou la création de lignes
concurrentes 3 la C.G.0., les forces conservatrices transformaient

du m8me coup le Conseil municipal en un rempart pacifique & un mou-
vement revendicatif plus radical, afin de maintenir & long terme les
rapports sociaux dominants. D'ailleurs l'expérience parisienne est
renouvelée, avec quelques années de retard sur le plan national. lLe
22 juin 1B99, Waldeck-Rousseau forme un cabinat de "défense républi-
caine" composé de républicains modérés, radicaux modérés, opportunis-—
tes de gauche et du socialiste indépendant Millerard ; soutenu par

le "Bloc républicain" od figurent le parti majoritaire des républi-
cains modérés qui ont d'ailleurs, fait significatif, abandonné leur
ancienne appellation pour celle de "progressistes", le cabinet
Waldeck-Rousseau fait passer urie série de mesures sociales pour
apaiser le climat revendicatif. En raison de leur caractére assez
limité, les gouverrements ultérieurs de la république radiczle n'ont
guére poussé plus avant 1'expérience. De m8me la préseﬁce des radi-

caux et des socialistes au pouvoir a sans doute facilité la révision
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'des traités de concessiun des services puBlics parisiens mais dans
le sens d'un compromis qui ne changeait en rien les rapports sociaux
dcminants, mieux qui les préservait en les accommodant 2.1a nouvelle

réalité politique et sociale.

Le métropolitain urbain.

Le 22 novembre 1895, le ministre des Travaux publics reconnait 1'in-
tér€t local du métropolitain perisien. C'est désormais & la Ville

de Paris de procéder aux étucdes, de préparer les projets et les
cenventions d'exploitation § le gouvernement n'intervient plus que
pour donner son approbation et provequer la sanction du pouvoir
législatif. Cette mesure n'avait pas &t€ obtenue sans mal ni sans
contre-partie. Le 13 juillet 1895, le Conseil municipal avait subor-
donné sa participation financigre 3 1l'exposition universelle, 20
millions de frs, & la reconnaissance de 1'intéré&t local du métropo-
litain parisien. Le cabinet Ribot, formé de républicains modérés,
n'avait pas cédé au chantage ; c'est gous 1l'éphémere cabinet radical
Bourgeois, naturellement mieux disposé 3 1'égard des doléances muni-
cipales, que le Conseil municipal parvient 3 ses fins. En échange
celui~ci reconnaissait aux compagnies ferroviaires, le droit d'éta~
blir des lignes de pénétration dans Paris, indépendantes du réseau
métropolitain municipal. Trois prolongements &taient déja prévus :
la ligne de Courcelles 3 Passy et au Champ de Mars, doublant la ligne
d'Auteuil entre Courcelles =t l'embranchement de Passy ; la ligne
Invalides au Sguare Cluny et 3 la gare d'0Orléans avec raccordement
aux gares de Lyon et de Vincennes ; le prolongement de la ligne de
Sceaux entre le carrefour Médicis et le quai des Grands Augustins
par le boulevard Saint-Michel.

Une commission municipale du métropolitain, nommée par le Conseil se
met tout de suite au travail ; le 20 avril 1896, le rapporteur socia-
liste Berthelot prisente le projet au Conseil, qui 1'adopte & une
large majorité. Les principes qui président 3 son &laboration ont
¢té forgés par vingt ans de conflit contre le gouvernement et les
grandes compagnies. Il e'agit de "suppléer 3 l'insuffisance des
trimsports dans Paris et mettre en valeur les quartiers éloignés et

les moins peuplés de la capitale". La texture des réseaux de surface
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et la capacité des omnibus et tramways, mais aussi leur fonction ne
répondent plus aux besoins de la circulation. Il faut créer un autre
moyen de transport qui supplée mais aussi qui innove : “suppléer" en
doublant le réseau de surface par des lignes souterraines ; "innover"
en créant un mode de transport parfaitement adapté aux grands cou~
rants de la circulation urbaine gr8ce a ses lignes de rocade a travers
les quartiers populaires et industriels d'une périphérie délaissée
par les transports traditionnels, ses stations rapprochées qui assu-
rent une excellente desserte locale, sa grande capacité, la friquence
de ses rames, la régularité du trafic, les correspondances faciles

et rapides, une politique tarifaire trés souple enfin, qui permet
d'effectuer n'impaorte quel parcours avec un billet simple pour un
prix modiqué 3 "innover" aussi dans la mesure oU les auteurs du
projet municipal ne se contentent pes d'adapter le réseau aux grands
courants de la circulation mais le considérent comme un stimulant
pour rééquilibrer et orienter la croissance urbaire. Dans une lettre
adressée au préfet en 1892, 1'ingénieur en chef des Ponts =zt chzussées
de la Seine, acquis aux th&ses municipales, vnyait déja dans le m tro-
politain un moyen "de pénétrer dans les quartiers centraux paralléle-
ment ‘aux grands courants de circulation" ..., et il ajoute que "13

ne doit pas se borner l'action du métropolitain + 11 doit élargir le
cercle habitable afin d'améliorer les conditions hygiéniques de la

vie des classes laborieuses, il doit établir de faciles communicstinns
avec les quartiers excentriques et permettre 3 la population empdlée
en hauteur dans des b3tisses malsaines, pressées les unes contre les
autres sans air ni lumidre, de s'étendre librement dans de larges
espaces vides que présente encore la périphérie de la ville"...

le Conseil voulait aussi un métropolitain indépendant du résenu dess
grandes compagnies. Dans la séance de la commission municipale du

7 janvier 1896, 1'intervention de P. Brousse'ést sans ambiguité

: "Si la Ville adopte la voie normale, 1'Etat violera les conventions
3 la premidre occasion. Pour éviter 1'accaparement du réseau urbain
par les grandes compagnies, le seul moyen est d'opposer une impossi-
bilité matérielle a la circulation de leurs trains". Puisant dans

le projet de tramway tubulaire de Bprlier, la commission adopte le

principé de la voie 6troite (&cartement ! m2tre) sur lagquelle cir-
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culeront des trains 3 petit gabarit (1,90 m2tre). Sur la demande de
la compagnie concessionnaire et pour des rzisons d'ordre technique,
ces dimensions sont respectivement portées 3 1,30 m pour 1la voie et

3 2,10 m pour le gabarit ; l'essentiel pour la commission municipale,
c'est que les trains des grandes compagnies ne puissent pas passer.
Dans le cabier des charges rien n'est laissé au hasard ou 3 1'arbi-
traire du concessionnaire : la qualité du matériel "de provenance
frzngaise et fagonné en France", le type des voitures, le nombre et
1'emplacenment des gares, la vitcsse des trains, la longueur des rames,
tout est soumis au contrBle de 1la Ville de Paris. La durée de la
concession est réduite 3 trente cinq ans, et elle est toujours assor~
tie des clauses traditionnelles de déchéanca et de.rachat. La Ville
peut engager la procédure de rzachat dans un délai de sept années ;
dans ce cas unes garantie d'intér&t de 4,5 % du capital engagé est
priivue entre la date du rachat de la concession et sa date d'é&chéance.
Méme au prix d'un engagement financier 3 long terme, le Conseil muni-
cipal averti par l'expérience de la C;G.D., s'autorise donc 3 intere
vanir dans lee plus brefs délais en cas de mauvaise gestion.

Le métropolitain est aussi, nous l'avons vu, une arme sociale et
politique : grice 3 un contrBle trds étroit sur la construction et
sur le gestion, il doit permettre 3 1'assemblée parisienne de peser
sur les conditions de trevail des employés du service public et de
saper par contagion la surexploitation & laquelle se livraient les
ertreprises privées ou d'autres concessionnaires, telle la C.G.0.

La commission municipale, le 25 mai 1897, définit les conditions ds
trovail des salariés du métropolitain. Le projet est tres avancé

pour 1'époque : le salaire des ouvriers et employss ne peut 8tre
infériear & 150 frs par mois ; la durée de la journée ne peut excé-
der 10 heures ; un jour de repcs sera accordé per semaine et un

congé annuel de 10 jours sars retenue de salaire. Le paiement dans
lear intégralité des journies de moladie est prévu pendant au moins
ur an ; en cas d'accident le salaire entier est assuré jusqu'd
guirison compléte. L'assurance accident reste aux frais exclusifs du
concessinnnaire. Le concessionnaire s'oblige a fournir 3 tout le
rersonnel des livrets de la caisse nationale des retraites, les

versenents 6tant gonstitués 3 capital aliéné au moyen de 2% retenus
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sur le salaire des ouvriers, 6 % versés & leur nom par le concession-
naire. Celui~-ci s'oblige aussi & constituer un service médical et
pharmaceutique gratuif, Enfin il sera inscrit dans les statuts de

la société, une clause de participation de 10 % sur les bén&fices
distribués aux actionnaires excédant un revenu de 6 % ..., cette
participation servant tout d'abord 3 approvisionrer les livrets de

la caisse des retraites. Le concessionnaire est tenu 3 la stricte
observation de ces clauses sous peine de déchéance.

Un programme municipal aussi lourd ne pouvait attirer les capitaux
privés sans l'aide financiére de la Ville de Paris. Hostile au prine
cipe d'une subvention ou d'une garantie d'intér8t, le Conseil, sur
proposition de la commission du métropolitain, choisit de confier a
la Ville la constructinn de 1l'infrastructure (turnels, viaducs et
stations) moyennant un emprunt évalué & 165 millions de francs. La
réalisation de la superstructure (vnies, acc2s et matériel roulant)
est assurée par une compagnie concessionnaire exploitante. Les élus
socialistes parisiens sont favorables 3 1l'exploitstion directe par
la Ville, mais le Conseil est trgs divisé. Attachés par principe 3

un libéralisme économique témpéré seulement par un cahier des charges
ou des mesures sociales, les radicaux ne tiennent pas 3 pousser plus
avant 1'expérience de la municipalisation. lLors du vote au Conseil
municipal ils optent pour 1l'exploitation par l'entreprise privée.
D'ailleurs les socialistes eux-m8mes @& sont montrés trds prudents.
Berthelot déclare dans un entretien publié par le quotidien Le
Soleil (octobre 1896) qu'il ést "avec tous les socialistes, partisan
de l'exploitation par la Ville ; mais nous sommes un certzin nombre
voulant aboutir quelque soit le moyen financier adopté par la majori-
té€ du Conseil. Si nous étions battus, si le Conseil préféreit traiter
avec un concessionnaire, nous n'hésiterions pas 2 entrer dans cette
voie". Cette attitude timorée semble apparemment injustifiée en une
période ol les grandes villes anglaises, allemandes, belges, néer-
landaises et scandinaves s'orientent vers la municipalisation de
leurs services publics. Mais 3 Paris 3 cause sans doute de la forte
participation socialiste au Conseil municipal, le terme de "munici-
palisation" est couramment assimilé ou confondu avec celui .de

"gsocialisation" ; d'ailleurs le projet municipal comporte des clauses
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sociales qui renforcent cette confusion. Ni le gouvernement, ni la
Chambre, ni le Conseil d'Etat n'étaient préts 3 abandonner un service
public comme le métropolitain & la gestion et & l'exploitation di-
recte d'une assemblée 3 forte coloration socialiste.

Abandonnant le- systéme de la concession directe qui faussait le jeu
de la libre concirrence et encourageait les pots de vins, le Conseil
municipal de Paris revint par contre, pour le choix du concessionnai-
re, a 1'adjudication ou plut8ét au concours. la commission chargée

de se prononcer regoit six propositions : Buisson de lLesze, la
Compagnie générale de traction, Faye, Grosselin, Lalance et le Comte
de Montmort. Derridre ces hommes de paille se profilent la C.G.0.

ou les grandes compagnies de chemins de fer, toutes trés intéressées
par la concession d'un métropolitain redoutable pour l;avenir de
leurs activités parisiennes. Le choix de la commission s'arréte
finalement sur la Compagnie générale de traction associée 3 la Socié-
té Schneider-Creusot pour la construction du matériel roulant. Trois
motivations essentielles ant sans doute guidé les représentants
municipaux. Tout d'abord la puissance de la société qui doit assurer
une assise financiére solide & l'entreprise communale et un rempart
3 toute v£11€ité d'absorption. Ensuite son indZpendance ou mieux les
rapports de concurrence qu'elle entretenait avec les monopoles tra-
ditiznnels de transport. Fondée sur la toute récente énergie é€lec-
triqus dont elle fournissait 1'appareillage, elle ne pouvait qu'em-
piéter sur le domaine réservé de la C.G.0. et des grandes compagnies
qui s'accrochaient aux modes traditionnels de traction (traction
animale et vaspeur). C'est d'ailleurs pour assurer des débouchés & sa
production (nous 1'avons vu dans le chapitre sur la C.G.0.) qu'elle
a associé & ses activités productives, l'exploitation des services
de transport en commun. Enfin, en fournissant elle-méme et & un prix
défiant toute concurrence, le matériel électrique, son choix par le
Conseil municipal devait dégrever d'autant les charges de premier
établissement du mitropolitain.

Pour briser les monopoles contre lesquels ils luttaient depuis une
vingtaine d'années, les €lus parisiens ont donc misé sur un groupe-
ment financier r cent. Mais aussi sur une énergie nouvelle ; & leurs

yeux, la traction électrique grice 3 des colts d'exploitation moins
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onéreux (distribution plus aisée de 1'énergie, emploi d'un matériel
léger, modernisation) doit permettre la fixation de tarifs vraiment
populaires et la réalisation des mesures sociales inscrites dans le
cahier des charges du métropolitain. Un an plus tard, ils renouve-
laient 1'expérience, ncus l'avoﬁs vu, en autorisant la création de
tramways de pénétration Banlieue-Paris, indépendants de la C.G.C.
Cette fois le progres technique n'est plus congu uniquement en terme
de rentabilité ou de productivité mais devient un facteur de progrés
social.

C'est finalement cet aspect du métropolitain parisien qui a donngé

au conflit entre le Conseil municipal et les grandes compagnies,
entre les autorités locales inspirées par 1l'opposition de gauche et
les gouvernements opportunistes ou modérés soutenus par la haute-
finance, tout son caractere passionné. Les tenants des monopoles
traditionnels, conscients de la valeur symbolique et de la menace
réelle que représentait le métropolitain, ont d'ailleurs mené une
attaque en ri&gle contre cette expérience municipale. La campagne
auprés de 1l'opinion publique est orchestrée par ure partie de la
grande presse. On dénigre le "joujou" du Conseil municipal auquel

le Génie Civil du 30 mai 1896 réprochell'intentinn sournoise de

"vouloir emp&cher les parisiens de sortir de 1'enceinte formée par
les fortifications. Il redoute de voir la population déserter 1'in-
térieur de la ville et produire un sérieux abaissement des recettes
de l'octroi, en un mot on craint de nuire 3 la capitale au profit
de la banlieqe. Cette préoccupation n'a pas seulement déterminé le
choix du tracé, mais elle a aussi été la cause de 1'adoption de la
voie étroite". Le Conseil municipal avait pourtant toujours bien
spécifié qu'il considérait les terminus intra-muros comme les tétes
de ligne d'un réseau de banlieue qui devait palier les insuffisances
de 1'exploitation des grandes compagdies. On dissuade aussi les
parisiens de voyager dans des galeries dont 1'insalubrité les appe-

rente 3 des "égouts". Depuis dix ans le mensuel 1'Aérien fait de la

publicité pour la solution aérienne, au mépris des reégles élémentaires
de l'esthétique urbaine.
La campagne de dénigrement s'en prend aux acticnnaires éventuels. Dés

le 10 octobre 1895, le Journal des débats regrette que le "Conseil,
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maltre d'éxécuter ou de faire éxécuter 3 sa guise les travaux pourra
se liv¥ar 3 ses conceptions socialistes. Les capitalistes et les en-
trepreneurs doivent s'attendre 38 des exigences peu propres 2 les
attirer. Lees chantiers du métropolitain seront un champ d'expériences
tout indiqué pour les théoriciens du salaire minimup, de la journée
de 8 heures, peut &tre de la participation aux bénéfices". Une
brochure promettant des résultats financiers catastrophiques circu-
lait aussi dans Je milieu boursier afin de provoquer un mouvement

de panique chez les porteurs d'éctions de la nouvelle campagnie. Cette
campagne se solde pourtant par un échec : le 30 mars 1898, le métro-
politzin municipal est déclaré d'utilité publique par la Chambre

des Députés ; les actions de 500 frs sont cStées & 540 frs dés leur
date d'émission.

C'est un métropolitsin sensiblement modifié qu'adopte la Chambre,
mais rien n'est enlevé 2 son caractére d'intérét local. D'une part

la largeur dee voitures est portée de 2,10 m 3 2,40 m, ce qui accroit
leur capacité de 30 %. D'autre part 1'écartement normal des rails est
rétebli eur proposition du minist2re de la Guerre : mesure sans gran-
de importance déclare Berthelot & la cormission du métrnpolitain

car "le maintien d'un gabarit réduit pour les viaducs et les scuter-
rains nous assure de toute fagon 1'impénétrabilité du réseau par les
trains des grandes compagnies". Enfin la troisiéme restriction "la
plus grave & nos yeux" selon Berthelot, concerne les conditions de
traveil lihellées dens la convention ; le Conseil d'Etat s'est

opnesé & 1'établisserent d'un minimum de salaire et 3 la limitation
des heures de *ravail ; il ne critique pas le principe (une loi géné-
rale est d'ailleurs en préparation & l'époque et sera adoptée en
1900) mais 1'illégalité de la procédure. L3 encore, le Conseil muni-
cipal a obtenu du concessionnaire, 1l'"engagement moral qu'il (le
concessionnaire) appliquerait ces clauses et conditions de travail".
Bien slr les élus parisiens triomphaient, mais au prix de certaines
concessions dont la portée devait se révéler ultérieurement.

Pour briser les positions tr2s rigides des monopoles traditionnels,
ils ont ouvert les services publics 3 un capitalisme plus moderne,
plus souple, plus opportdniste qui écceptait en contre-partie, de

réaliser les principales aspirations sociales du programme radical.
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D'ailleurs la Ville ne prélevait sur les recettes du métropolitain
que la somme nécessaire aux charges de l'emprunt qu'elle avait con-
tracté pour la construction de l'infrastructure. C'était une fagon
ditournée de faire supporter les clauses sociales du czhier des

charges du métropolitain par la collectivité locale. Entre un capi-
talisme traditionnel et dur hérité du XIXe sigcle et un capitalisme
plus social ou plut8t plus opportuniste qui apparait a 1'aube du

XXe siécle, le radicalisme a naturellement choisi le second, mais a
donné, par 13-m8me, un second souffle au systéme. Le métropolitaiq
symbolise bien au niveau local, 1'adsptation du capitalisme aux

nouvelles données politiques et sociales.

Les conventions de 1910 pour les réseaux de surface.

La création du métropolitain et la concession 3 la veille de 1'expo-
sition universelle de lignes de pénétration de tramways indépendantes
de la €.6.0., ouvrent une période difficile pour cette derni2re. Dis
1901, elle ne distribue plus de dividende 3 ses actionnaires. Face 2
une assemblée locale qui a su triompher des riésistances des grandes
compagnies, la C.G.0. ne pouvait que composer. Le conseil dfadminis-
tration persiste pourtant dans son intransigeance. Le 25 juin 1901,
1la compagnie portz 1'affaire devant le Tribunal civil de la Seine
et revendigue une fois de plus le monopole des transports en commun
dans Paris. Aux besoins nouveaux suscités par la croissance démogra-
phique et urbaine, qu'elle a du reste systématiquement ignorés, la
compagnie n'oppose qu'une argumentation juriéique basée sﬁr des
traités cinquantenaires (1855 et 1860). D'ailleurs 1'argumentation
est fallacieuse : le traité de 1B60 lui avait accordé le privilégé
exclusif de "circuler en stationnant" ou de "ecirculation avec faculté
de stationnement” et non pas le monopole des transports en commun.
Cette distinction n'a pas tardé & disparaitre 3 cause de la quasi-
impossibilité d'organiser des transports en commun sans stationne-
ment sur la voie publique ; la C.G.0. s'est donc trouvée investie d'un
_moncpole de fait, mais qu'elle a pris 1'habitude de considérer comme
un monopole de droit. C'est 2 cette conclusion qu'aboutit le tribunal
de la Seine dans son audience du 17 juin 1903, Le C.G.7. perd son

procés.
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Elle a d'ailleurs tr2s mauvaise presse aupris de l'opinion publique ;
on lui reproche son monopole mais surtout ses conceptiors trés
restrictives et sa course au bénéfice optimal. De 1900 3 1905, elle
amorce & peine la mécanisation de la traction (machines 3 air compri- .
m&, motrices & vapeur) alors qu'en 1907, la C.G.P.T. achéve 1'électri-~
fication de ses lignes urbaines par caniveau souterrain. On invoque
souvent pour justifier un tel retard, l'expiration de la concession
fixée au ler juin 1910, Une telle hypothgse n'encourageait naturelle-
ment pasAla compagnie parisienne 3 engager des capitaux dans la moder-
nisation d'un réseau qui pouvait lui échapper. De 1886 3a 1902, 1le
capital "dépenses” au titre des immeubles et constructions augmente

de 22,2 % alors quz les biens de la compagnie étaient déja trés
importants. Par contre, en pleine péricde de mécanisation les dépen-
ses en 1899 s'élevaient 3 2 704 000 fr pour la traction mécanique,
contre 21-226 000 fr pour la traction animale.

Ainsi malgré la période critique qu'elle traversait, la C.G.0. dans

le bilan des dépenses, r'a pas réduit le poste “immeubles et cons-
tructions" dont le traité de concession lui feconnaissait la pro-
priété m8me en cas de déchéance ; elle a par c;ntre maintenu 3 un
niveau relativement bas les dépenses de modernisation qui asuraient
pourtant pu la sortir de la crise, mais dont tout le bénéfice serait
revenu 3 1la Ville en cas de non renouvellement de la concession. A

la méme époque la T.P.D.S, et surtout la C.G.P.T., en modernisant
leurs réseaux, adoptaient la position inverse et réfutaient par la
mEmg tous les arguments qui auraient pu justifier urme procédure de
déchéarce.

La situation de la C.G.C., devient toujours plus précaire. La valeur
des actinns de la compagnie passe de 1 760 frs en janvier 1900 a

785 frs en novembre 1901 ; mais "1'alerte éclate surtout aux envi-
rons de 1910, constate un article du Soleil du 5 juillet 1912, Des
flots d'encre coulgrent et des flots de larmes aussi, parce que les
"porteurs” des Omnibus se voyaient 3 la veille d'avoir pour tout
actif, les odieuses boftes 3 voyageurs que le marché aux puces eGt
dédaignées et un lot de chevaux étiques justes bon 2 faire du noir
animal”. La C.G.0. n'est pas la seule 3 avouer des bilans défici-

taires. lLa perspective de 1l'exposition universelle, unre confiance
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exagérée dans les résultats de la traction électrique, avaient motivé
des concessions de tramways de pénétration trop h&tives, agrémentées
de cahiers des charges aux conditions souvent exhorbitantes. Des
fusians et concentrations s'opérent, ainsi qu'une révision des con-
ditions trop rigoureuses des cehiers des charges. A la veille de la
date d'échéance, Paris est sillonnée par ure étonnante multiplicité

de véhicules électriques (accumulateurs, plots, fil agrien, caniveau
souterrain), & vapeur, & air comprimé et & chevaux. Ces motrices
tiraient des voitures tout aussi disparales zar chaque compagnie avait
congu son propre matériel sans se préoccuper des réalisations de ses
rivales ; le tout circulait sur un enchévétrement‘de lignes di 3 la
distribution anarchique des concessions. line réorganisation globale
des transports s'imposait. v

Les pouvoirs publics s'y étaient attelés depuis 1903. Le 2B novembre,
le ministre des Travaux publics avait nommé une commission mixte,
composée de membres du Conseil municipal et du Conseil général. lLa
discussion ne s'est pas attardée longtemps sur le mode d'exploitation
a adopter : régie directe ou rétrocession des concessiors aux compa-
gnies exploitantes ? Seuls les socialistes défendent la premiére
solution, mais ils sont en minorité. Tous les membres de la commission
s'accordent pourtant 3 reconnaitre que "les compagnies concessinnnaires
n'ont jamais eu comme but de respecter leur cahier des charges,
d'améliorer leurs services afinm de donner satisfaction aux besoins

de la population" ; les socialistes onrt beau invoquer 1'impuissance
des pouvoirs publics pour imposer aux compagnies concessionnaires le
respect de leurs engagements et citer de nombreux exemples de muni-
cipalisation en Europe et aux Etats-Unis, la commission maintient

le régime des concessions. les adversesires de la régie dirccte ont
invoqué l'inaptitude commerciale des admirnistrations loc:les, lés
lourdes dépenses qu'entrainerait le renouvellement constant du
matériel ; aucun surtout ne voulait d'une municipalisation gu'on
considérait couramment en ?rance, comme la premikre étape vers "la
réalisation intégrale du programme colleetiviste™. Szns aucun dcute
d'ailleurs la composition du Conseil municipal'de Paris, 3 forte‘
coloration socialiste, pouvait justifier ces craintes ; les prissibi-

listes ne voyaient-ils pas, du moins en théorie, dans.les'municipali-
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tés un champ d'expérience pour la société socialiste futuré ? Une
feois de plus {comme pour le m&tropolitain) on s'oriemte vers la
sclution de compromis chére auv radicalisme, qui marque 3 i'époque
son empreinte sur toutes les options politiques, nationales ou
lecales. Le principe des concessions est maintenu, mais les cahiers
des charges sont rééquilibrés au profit des usagers et du personnel
employés et ouvriers. En forgant un peu le raisonnement, le radi-
czlisme, reconduit le systéme capitaliste, mais un caepiialisme amendé,
plus ouvert sur la réalité politique et sociale, donc vivifié. Cette
politique de compromis entre les intér&ts privés et 1'intér€t public,
qui avait inspiré le traité de concession du métropolitain, apparait
nettement dans les conventions de 1910,

La réorganisation des transports en commun s'effectue sous le sigre
"de la rationalisation du trafic et 1'unification de 1l'exploitation,
afin -1'assurer des services rentables sans sacrifier 1'intért des
usagers. En refusant de soustraire les transports et les services
publics en général au circuit de l'entreprise privée, le gouverne-
ment et lms pouvoirs locaux ont limité leurs moyers a'aciion aux
mécanismes habituels d'une activité en crise : la concentration et,
corme corollaire, le monopole. En effet, que proposent les.pouvoirs
publics ? €n avril 1905, un premier projet scinde le réseau pearisien
et départemental en trois catégeries .: les entreprises suffisamment
prospéres, le Nogentais, 1l'Arpajonnais, le chemin de fer du Bois de
Boulagne, le funiculaire de Belleville et le Nord parisien ; celles
dont le budget s'équilibre tant bien que mal, la C.G.0., la T.P.D.S,
et la C.G.P.T., enfin les entreprises endettées, les Tzamways
mécaniques des ernvirons de Paris, 1'Est parisien, la Rive gauche et
1'0Ouest parisien.

Le projet consiste & maintenir la premigre catégorie et a annexer

la troisigme aux trois grandes compagnies de la seconde catégorie.
Dans la mesure ol les entreprises de la premidre catégorie (sauf le
Nord Parisien) ne contrflaient qu'une seule ligne, cette concentra-
tion aurait abouti & la reconstitution des manopoles contre lesquels
s'étaient mobilisés, dés 1889, le Conseil et l'opinion publique
locale. En fait, deux compagnies seulement ont été absorbées en

1910 : le Nord-Parisien et les Tramways mécaniques des environs de
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Paris. Cette unification de 1'exploitation apparait, somme toute,
relativement faible puisque dix compagnies subsistent aprés la réor-
ganisation de 1910 ; mais la concentration est ailleurs, elle s'effec-
tue plus en amont, au niveau de l'organisation financigre des entre-
prises. )

Toutes ces petites compagnies n'étaient, nous 1l'avons vu, que des
filiales de la Thomson-Houston et de la Compagnie générale de traction
qui leur avaient fourni le matériel de traction et 1'appareillage
électrique. En 1898, la Traction enldve la concession du métropolitairg
en 1910, 1la Thomson-Houston, mettant & profit 1'accroissement du
capital~actions de la C.G.0, qu'exigeaient la modernisation et
surtout 1l'électrificstion du réseau, devient le plus fort actionnaire
de 1'ancienne compagnie parisienne. En 1913, 1a Thomson renfarce sa
position grédce 3 une nouvelle émission d'actions d'une valeur de

vingt millions de francs. Emission d'un genre particulier dont les
modalités visaient précisément 3 accroitre les pouvoirs des principaux
actionnaires : "le droit de souscription s'exercera dans la propnrtion
d'une action nouvelle pour quatre anciernes. Pgur le surplus (s'il
existe), qui demeurerait non scuscrit dans ces conditions, la faculté
gét réservée 3 chacun de vous (ceci s'adresse aux acticnnaires) de
souscrire moyennant le versement du premier quart et de la prime,
c'est & dire 225 francs par action, tel nombre de titres qui lui
conviendra jusqu'a concurrence du nombre total des ections qu'il
possédera avant la souscription”(41). Dans l'assemblée extraordinaire
des actionnaires, le 25 octobre 1913, des voix s'élevent psur protes-
ter contre ces exclusives : "pourquoi un délai aussi court, demande

un actionnaire ; c'est au détriment des acticnnaires et au bénéfice
des grandes sociétés financiéres, parce qu'il n'y a pas un porteur
d'actions qui pourra verser en six semaines le montant de sa sous-
cription, soit le quart de la valeur de ses actions anciennes" ;
"Clest impossible, poursuit un autre membre de 1'asserblée, je scrai
obligé de g8cher mon portefeuille, de vendre & perte zu profit des
établissements financiers. Ceux~ci absorbent tout ; veus n'en Etes

pas a quinze jours prés et vous pouvez tout aussi bien échelonner

les paiements en six mois". Toutes les modalités proposées par le

Conseil d'administration sont pourtant adoptées par 1'assemblée des
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actinnnaires. La Thomson a définitivement imposé son emprise sur la
€.6.0. Les sources ne nous permettent pas d'analyser la répartition
et 1'évolutinn du capital-actions de la T.P.D.S. et de 1la C.G.P.T,
et donc de sazvoir si les deux grandes compagnies de banlieue ont
ou non conservé leur autonomie financigre. En tout cas, 3 la suite
de la réorganisation de 1910, quatre groupements financiers se
partagaient 1l'essentiel des services de transport en commun de la
région parisienne, exception faite du trafic de banlieue des gmandes
compagnies ferroviaires.
I1 s'agit bien d'un partage au plein sens du terme : partage terri-
torial en banlieué, partage dans les fonctions assignées au métro-
politzin de la Tractinn et aux lignes de tramways et d'autocbus de
13 L.6.0. (Thomson) dans Paris. La C.G.P.T. pour le Nord, la T.D.P.S.
pour le Sud détiennent l'essentiel des liaisons intercommunales et
des relations Paris-banlieue, laissant aux petites compagnies de
tramways (Tramways Rive gauche, Duest parisien, Nogentais, chemin de
fer du Beis de Boulogne, Paris-Arpagon), des espaces trds circonscrits.
Dens Paris quelqgues ligres déficitaires de surface faisant double
emploi avec le tracé du métropolitain sont supprimées, mais l'inno-
votion réside surtnut dans l'engagement pris par la C.G.0., de
substituer 1'autobus 2 1'antique omnibus & cheval. Cette mesure dé-
passe la simple substitution 4'un= technique moderne 3 un matériel
dessuet, elle vise aussi & créer 3 c6té du métropolitain un moce de
transport nouveau, complémentairz mais non concurrentiel. Le métro-
politain est plus spécialement destiné 3 la desserte rapide des
longs parcours, circulaires ou trarsvzrsaux, tandis que 1'autobus,
d'une exploitation plus souple, grice sussi au sectionnement des
lignes et des tarifs, doit attirer la clientéle des petits parcours.
Les conventions de 1910 étendent d'ailleurs le systéme du sectionne-
ment aux lignes de tramways. Ainsi les pouvoirs publics, en conférant
foute sa spécificité a chaque mode de transport,réduisaﬁsﬁ les risques
dtune concurrence ruineuse et par 13 méme réunissaient toutes les cone
ditions d'une exploitation rentable pour la Traction et la Thomson.
D'ailléurs la répartition des bénéfices entre les collectivités
concédantes {la Ville de Paris et le Département) et les sociétés

exploitantes exprime bien ce désir des pouvoirs publics de ménager
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les intér8ts de chaque entreprise.

Dans les conventins de concession entre la C.G.0. gt la Ville de

. Peris, approuvées par dscrft du 31 mai 1910, 1a répartition des
bénéfices entre les deux partenaires sera calculée aprés préléve-
ment sur les recettes brutes, "des dépenses das toute nature nécessi-
tées par l'exploitatinn des tramways et omnibus ou autobus, des
réserves pour renouvellement des voies, du matériel fixe et roulant,
pour incendie et accidents, de 1'intér&t de 1'emprunt, de 1'amor-
tissement'QQs obligations et actions, des réserves légales” et seu-
_lement lorsque "8 % seraient versées aux nouvelles actions de capital
et 3 % aux nouvelles actions de jouissance"™ ; 1'excédent est alors
partagé par moitié entre la Ville et la compagnie et 3 titre de
supplément de redevance. La redevance de stationnement est aussi
calculée de manidre progressive : 3,5 % sur les recettes brutes
voyageurs jusqu'd 30 millinns, puis 4 % sur l'excédent de ce chiffre,
pour les omnibus ; 6 % de 1a recette brute voyageurs pour les tramways,
mais ce pourcentage serz abaissé 3 3,5 % si 'es sommes employées en
frais de premier établissement ne regoivent pas un intér8t de 5 %.

Si ces mesures doivent assurer une marge bénéficiaire aux sociétés
exploitantes, elles fixent donc Aussi, mais d'une manigére indirecte,
un seuil de rentabilité au dela duquel la moitié des bhénéfices sera

versée dans les caisses de la Ville.

C'est une fagon d'encourager les entreprises & inv=stir leur surplus
de bénéfices dans 1'amélioration du service des usagers. Pour 1la
premi2re fois aussi, les contrats de concession, accordés pour une
période de quarante ans, de 1910 3 1950, ne sont plus considérés
comme des actes immuableé dont 1'exécution devait Etre resrectée
quelque soit 1l'évolution économique ultérieure. Ainsi, pour le

futur réseau d'autobus, la convention spécifie que le concessionnaire
aura le droit de demander une révision partielle du réseau, si,
pendant un an,-la recette moyenne par voiture-kilomgtre est descen-
due au dessous de 1,06 francs ; cette formule permet de faire

la compensation entre les lignes bénéficiaires et les lignss défi-
citaires et donne 3 1l'exploitant, la possibilité de rsformer le

réseau si sa recette globale ne couvre plus sa dépense totale, ou
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méme ne lui assure plus la juste rémunération du capital engagé.
Bien sir, de la part d'un gouvernement radical, la reconduction des
cancessions, donc le maintien des monopcles, ne s'est pas faite sans
- contre-partie. D&ja la modernisaticn des réseaux, la généralisation
des autobus dans Paris, l'exploitation complémentaire et non con-
currentielle des divers modes de transport, tout en rentabilisant
les entreprises, ne pouvaient avoir que des effets bénéfiques sur le
service des usagers. Mais les radicaux et radicaux-socialistes, comme
pour le métropolitain, ont voulu aussi imposer leur programme social.
Afin d'assurer le plein emploi de la main d'oeuvre parisienne, les
conventions de 1910 signées par la C.6G.0. et la Ville de Paris, et
apprquvées par le gouvernement, exigent la nationalité francaise des
employés et ouvriers et si possible un séjour de trois ans consécu-
tifs dans le département, la reprise obligatoire de tous les agents
présents au ler juillet 1907, et un ensemble d’améliorations pour le
nersonnel (traitements, fefraite, caisse de secours maladies ...) ;
pour la C.G.0., ces riformes devaient se chiffrer & 4 500 000 francs
de dépenses annuelles supplémentaires.
Outre le gain de rapidité et de confort que pouvaient susciter
1'électrification :les réseaux de tramways et la généralisation des
autobus dans Paris, les conventions comportaiznt en faveur des usagers,
une réforme compldte de la tarification. Le tarif de correspondance
entre les divrrses compagnies, source de nombreuses complications,
est supprimé..Surtout, et afin de favoriser les petits parcours, les
lignes snnt sectionnées et les tarifs sont adaptés au nombre de
sections parcourues : 10 centimes en deuxi2me classe pour le parcours
d'une section en autobus, 15 centimes pour toute la ligne, alors
qu'avant la réorganisation du réseau, les usagers payaient 15 centi-
mes quelque soit la longueur du parcours. Extra-muros les prix varient
de mBme selon le nombre des sections mais aussi selon la longueur du
trajet et suivant une formule dégressive. Enfin des avantages tari-
faires importants sont accordés aux ouvriers : le tarif de deuxidme
classe est appliqué 3 toutes les places sur les services matinaux,
avant 7 h ou 7 h 30 suivant la saison, et les billets aller-retour
au prix d'un billet simple majoré de S centimes seulement sont

généralisés sur tous les résesux pour les déplacements professiocnnels
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quotidiens du matin et du soir.

Sans aucun doute le parti radical, le parti de la conciliation, a
réussi dans son entreprise de compromis entre 1l'initiative privée
et 1'intér8t public. De 1910 3 1914 les compagnies améliorent les

conditions d'exploitation, comme on le verra plus loin.

A 1'immobilisme de la C.G.D. pendant les dix dernires années de
1tancienne concession, se substitue un golt certain pour 1l'innova-
tion. Aux conceptions malthusiennes qui poussaient les anciens mono-
poles 3 réduire au strict minimum les dépenses d'exploitation et 2
limiter l'usage des transports & une clientdle aisée en pratiquant
des tarifs élevés, succéde un esprit nouveau qui mise sur 1'expan-
sion c'est 3 dire la modernisation et le développement du réseau,
1'intensification du trafic, l'extension des services i toutes les
catégories sociales grice a la généralisation des tarifs spéciaux.
Une fois de plus et comwme dans d'autres domaines, ce passage entre
un capitalisme dur hérité du XIXe sigcle et un capitalisme plus
ouvert en apparence sur les réalités de son temps, s'est fait sous
1'administration bienveillante des radicaux dont tout le programme

tendait 3 amender et non 3 bouleverser l'ordre social dominant.

Une politique plys sociale pour la banlieue.

Sans aucun doute, le Syndicat de la Petite ceinture est la principale
victime de la réorganisation des transports parisiens et de 1'ouver-
ture du métropolitain. En 1899, trente millions de voyageurs emprun-
taient la petite ceinture proprement dite, et viﬁgt sept millions,

le chemin de fer d'Auteuil ; en 1913 ces chiffres tombent respecti-
vement 3 quatorze et huit millions de voyageurs, la chute est brutale.
Le Syndicat payait aingi vingt ans de résistance 3 un métropolitain
municipal qu'il s'était acharné & détourrer de ses fonctions locales
pour le service privé des grandes compagnies. Mais la méfiance des
autorités locales n'était-elle pas justifiée 7?7 Il n'est pas un

projet de métropolitain associant la Petite Ceinture qui n'ait conte-~
nu un mode d'exploitation ou de financement dont les clauses devaient

. aboutir nécessairement 3 la main mise des compagnies syndiquées sur
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le futur chemin de fer urbain, afin de la détourner de son but initial.
D'ailleurs 1'intrancigeance des grandes compagnies ferroviaires s'est
manifestée aussi pour la desserte de la banlieue. Depuis le rejet’

du projet Brunfaut, la petite et la grande ceintures enserraient une
proche-banlieue en pleine expansion démographique, urbaine et indus-
trielle mais dépourvue d'uns structure ferroviaire locale suffisante :
aucune ligne de rocade, mais de nombreuses lignes radiales 3 vocation
surtout ‘nstionale et qui traverssient la zone suburbeine "en étrangers”.
Pendant quinze ars de 1875 a 1890, les grandes compagnies ont mainte-
nu un véritable "blocus de Paris" qui interdisait tout contréle ou
orientation efficace sur 1'extension spatiale de la Ville.

Les causes de cette inertie sont évidentes. Pour des compagnies d'en-
vergure nationale, la desserte-voyageurs locale ne représentait dans
le bilan des recettes annuelles qu'une gcoutte d'eau qui n'incitait

pas 3 engzger de lourdes dépenses d'établissement et de fonctionnement.
De la part de sociétés privées il est tout naturel qu'elles n'acceptent
que les entreprises rentables et qu'elles s'opposent systématiquament
a3 tout autre rrojet qui risquerait de concurrencer leur propre réseau.
Aussi la desserte ferroviaire locale de la banlieue progresse-t-elle
lentement, tout au-moins jusqu'aux années 1900.

La Compzgnie de 1'Ouest, dont le tissu ferroviaire suburbain é&tait le
seul & prisenter un intérft vraiment local, hésite pourtant 3 inten-
sifier son trafic banlieue. Dans cette zone résidentielle, en liaison
quotidienne avec la capitale, la réacticn des usagers est trés vive.
Ils se grrupent vers 1895-1900 en une "ligue des voyageurs des chemins
de fer de 1'Ouest™ & laquelle adhérent la plupsart des communes et le
Conseil général de la Seine. Ses revendications portent surtout sur
les tarifs que la compagnie maintenait volontairement 3 un niveau
&tlevé afin de sélectionner sa clientile. Dans ce vaste mouvement
1'urbaniszticn spontanée, la banlieue Duest, depuis la création dé

la ligne Paris-Saint-Germain, avait surtout -accueilli une population
aisée qui élisait domicile dans les régions veraoyantes délaibsées

por ltindustrie mais conservait ses activités dans Paris. I1 s'était
formé un complexe entre centres d'affaires et zones d'urbanisation
résidentielle dont la Compagnie de 1'Ouest assurait les liaisons par

des treins 3 forte fréquentation de premigres classes et 3 classe
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économique d'une tenue tres relevée.

Mais des 1890, avec l'industriaslisation des communes riveéraines de la
Seine, la population se diveréifie,'se rééquilibre au profit de
couches sociales plus modestes. Aussi le Conseil géréral de la Sgine,
reprenant la requéte de la ligue des voyageurs et de nombreuses
municipalités, réclame en juillet 1904, que "les tarifs d'abonnemerts
appliqués par la Compagnie de 1'Ouest sur les lignes de banlieue,
soient réduits et mis en harmonie avec ceux des autres cempagnies"
(43). La Compagnie de 1'Ouest refuse. Elle résiste aussi 2 toute
extension ou assouplissement du systéme des abonnements. Lorsque le
Conseil général de la Seine en juillet 1R98 réclame 'la délivrance
par la compagnie de billets 23 prix réduits aux ouvriers habitant
Paris et travaillant en banlieue, elle se contenie de répondre que
"les abonnements spéciaux consentis au profit des ouvriers dons le
sens de la banlieue vers Paris, ont eu pour but de faciliter leur
installaticn dans les communes suburbaines, or ils trouvent des habi-
tations plus saines et la vie & meilleur marché%. En mars 1902, elle
adresse une réponse analogue aux municipalités d'Asniires et de
Colombes cqui demandent "lextension des sbonnements hebdomadaires

aux relations de gares de banlieue entre elles, afin de faciliter

les déplacements des ouvriers de la barliene se rendant, pour leur
travail, dans une localité& autre que Paris". Enfin elle se montre

peu disposée 3 admettre les porteurs de billets & prix riduits dans
tous ses trains de banlieue.

Les usagers de la LCompagnie d'Orléans ne sont pas mieux lotis dons une
banlieue oll pourtant "les habitarts sent privis de moyens friquarts
et faciles de communication dont jouissent ceux des lo=z2lités citufes
sur tous les autres réseaux des chemins de frr" (44), constate le
conseil d'arrondissement de Sceaux er 19NC. A cette date, la ligne
Paris-Orléans n'a que deux voies, le réseau est saturé. £n juin 1R97
les conseils municipsux de Vitry et d'Orly réclament que la "Compa-
gnie organise des trains de banlieue dont les départs scient espacés
de demi heure en»demi heure" et pour cela qu'"il soit créé quatre
voies sur la ligne de Paris 3 Orléans pour 1'organisaticn d'un service
de banlieue®. Le Conseil municipél de Choisy et le Conseil géngral

de la Seine proposent & la compagnie une solution qui econsisterait
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3 établir une treisidme voie entre Choisy et Paris, "laquelle serait
exploitée en navette & 1'aide d'un train circulant d'une fagon con-
tinue szuf pendant la période de 2 h 3 5 h du matin®. Ausune suite
n'est donnée 3 ces réclamaticns, malgré la décision ministérielle

de 1887 qui approuvait le doublement de la ligne. Ajoutans qu'lvry
n'est 2nco-e desservi par aucune gare.

Les compagnins n'ont accepté de développer la desserte-banlisue qu'au
moment cu celle-ci pauveit atteindre un certain seuil de rentabilité.

- £n une période ol 1l'urbanigme et la prospective urbaine viennent de

- naftre, on cencevait encore mal qu'une politique de 1'équipement
puisse pricéder et orienter une croissance urbaine spontange. les
besoins pricédent et motivent l=s réalisations et non 1l'inverse,
surtout si celles-ci sont eonfifes 3 des entreprises privées, dont
les motivations essentielles-consistaient, 3 1'époque, 3 engager

des capitaux sur des affzires concrtes et d'un rapport immédiat.
L'intra‘eigéance des compagnies encourageait aussi la création de
moyens dz2 transport de substitution t2ls que l=s lignes de tramways
de pén‘tratior de la banlieue vors Paris ; ces lignes concurrentisl-
les étziert autant de bréches -dans le blocus qu'entretenaient les
grondes compagnies sur lz czpitole. Toutes ces raisons ont amené

les corpagries 3 reconsiddérer leur position. La proche-banlieuve se
densifiait ; les pouvoirs publics, et surtout le colt des loyers,
paussairnt la pepulation ouvrigdre A e'installer extra-muros. La
dircociation du lieu de rtésidencze et du lieu de travail, jusqu'alors
privilége des catégories aises, s'étendait 3 toutes les couches
socizles. Tout un systime de relations entre la ville et la zone
suburbaire se développait et rendait désormais rentable une inten-
sificotion de la desserte Paris-banlieue. Ajoutons que les Compagnies
6tzient tenues, par leur cahier des charges & "l'obligation de trans-

porter”,

F;it significatif, c'est la hanlieue nord, d'urbanisation précoce,
qui bintficie des premitres installations ferroviaires spécialement
corgues pour la desserte locale des voyageurs. Création des trains-—
tramwovs par exemple dés 1890, Mais c'est la Compagnie d'Orléans

qui, aprds avair accusé un trés net retard, fait les progrés les
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plus remarquables. Sur tous les réseaux enfin, le syst2me des sbonne-
ments hebdomadaires et des tarifs ouvriers se ginéralise donnant

acceés 3 tous les trains de banlieue.

Bilan des réformes.

Sans aucun doute cetie réorganisetinn des transports en commun est
une réussite 3 1'actif des pouvoirs locaux, qui ont combattu les
monopoles et inspiré les réformes. En démicratisant et rationalisant
les transpurts en commun, les responsables locaux se sont donné
1'outil indispensable .3 une politique du logement, de 1l'extensian

et de la planification urbaine, sans aucune réforme de structure

ni modification des rapports sociaux dominants. Mais 3 quel prix ?
Avec les convéntinns de 1910 et la concession du Métropolitain, et
malgré les apparences, c'est 3 une nouvelle étape dans la concentra-
tion financiére et le renforcement des monopoles, que les ré&formes
radicales ont abouti. Pour imposer cette "démocratisation" au
secteur privé, ainsi que des cahiers de charges plus lourds, les
pouvoirs publics ont aussi consenti une aide finmanciére, plus ou
moins directe selon les cas : allégement des clauses financiéres
.pour les transports de surface, cornstruction de 1'in‘rastructure du
réseau métroponlitain par la Ville de Paris et, bien s0r, la garantie
d'intérét accordée aux grandes compagnies et étendue & la desserte-
voyageurs hanlieue. Une nouvelle fois, 1'Etat abandannait le service
public 'au secteur privé et lui garantiesait en outre un certain
scuil de rentabilité. Bien éﬁr les radicaux ont amené le copitalisme
figé dans les structures du 192me siécle, & prendre & 1'é4garxd des
services publics une politique plus souple, plus entreprerante,
fondée sur l'exploitation de techniques modernes, comme la traction
électrique, et préte 2 certaines concessions aux réalités politigues
et sociales de 1'époque. Mais on verra que fondé sur ‘une croissance
démographique et urbaine réguliére, ce compromis n'a pas résisté

aux épreuves de la guerre et au phénoméne des lotissements.



