Chapitre’ 111

VERS LA PRISE EN CHARGE
DES TRANSPORTS EN COMMUN
PAR LES POUVOIRS PUBLICS
1920-1939

Aprés six années d'exploitation bénéficiaire, les conditions écono-
miques particulieéres 3 1'état de guerre faussent le fonctionnement
nnrmal des contrats de concession dont les principes et les clauses
avaient été Glsborées en fonction des données économiques du temps

de paix. 1'avant-guerre pour les responsables locaux comme pour les
tenants traditionnels du pouvoir central est bier apparue rétrospec-
tivement, comme une période relativement stable. L'entre-deux-guerres
pour l'ensemble du pays mais surtout pour la région parisienne est
une période de difficultés et de profonde mutation ; l'extension de
1'activité industrielle de 1la banlieue pendant la guerre, l'émigra-
tion vers la capitale et les lotissements, la dépréciation monétaife
puis la crise et le chBmage & partir de 1930, tous ces événements

ont ameré les responsables locaux et gouvernementaux a envisager
d'autres solutions, plus radicales, dans tous les domaines de 1'équi-
pement urbain et en particulier dans 1'industrie des transports en

COmmMune

LES CONVENTIONS DE 1920-1921
LA REGIE INTERESSEE

Un consensus politigue et économique favorable.

C'est le terme m8me d'"industrie® des transports en commun qui est
contesté. Le contexte politique, aprés le retour en force de la
droite au sein des assemblées nationales et locales et au gouvefne-
ment en 1920 n'est pourtant gudre favorable 2 des meésures restreignant

la libre entreprise dans le domaine économique. Aprés la vague des
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revendications sociales de 1'annge 1919 au terme de laquelle les tra-
vailleurs obtiennent la journée des 8 heures, le pays £é1lit une forte
majorité de droite & la Chambre des députés. Sur 613 députés la
chambre "bleu-horizon" compte 437 représentants du Bloc National.
L'échec de la gauche parlementaire préceéde celui de la gauche syndi.
cale : en 1920 la gréve des cheminots pour l'amélioration des trai-
tements et, déja, pour la nationalisation des chemins de fer se

solde par 18 000 révocations, soit un membre du persornel sur 20 ;

la C.G.T., la mBme année est traduite en justice.

Autre événement : politique majeur des anndes d'aprés-guerre qui n'a
pas manqué d'infléchir les choix en matigre de transports en commun,
le résultat des élections des 30 novembre et 7 décembre 1919 au
Conseil municipal de Paris et au Conseil général de la Seine. Dans
1'état actuel des sources documentaires ascessibles aux historiens,
1tappartenance politique des membres des deux assemblées ne nous est
connue qu'd partir de 1925. Gri3ce aux listes nominatives des con-
seillers, qui sont par contre régulidrement publiées lors de chaque
élection, (45) et & 1l'aide du Bulletin municipal officiel de 1la

Ville de Parig ol figure une analyse politique succinte des résultats,’

nous avons pu reconstituer la composition des deux conseils locaux

en 1919, Cette méthode implique que les représentants locaux n'aient
pas changé d'étiquette entre 1219 et la date de référence 1925, ce

qui n'est pas du tout évident au cours d'une période ol 1'appartenance
politique est encore une notion trgs floue. On peut cepencdant supposer
que si ces modifications ont eu lieu, elles n'ont concerné qu'un
nombre infime de personnalités, au profit ou au dépens de partis trés
voisins sur 1l'échiquier politique frangais. Entre républicains de
diverses tgndances, radicaux et socialistes, les cloisons étesient

trop &tanches pour qu'on puisse envisager de tels transferts. les
&Elections de 1919 confirment donc une tendance qui s'était dessinée
dds 1910, 3 savoir le glissement 2 droite des Conseils. La composition

de ceux-ci s'/tablissait ainsi qu'il suit :
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Cons. Cons. Cons. Cons.
mun.  gén. mun. . gén.
Conservateurs 3 3 Radicaux 2 6
Libéraux 3 3 Rad.socialis- 4 7
tes
Républicains 33 37 Rép.socialis- S 5
tes
Rép. de gauche 5 5 S.F.1.0. 20 29
Rép. radical 1 1 Indéterminés 4 6

Ainsi sur les 80 conseillers municipaux parisiens 44 appartenaient 2
des groupes politiques de droite ou du centre, tous trés attachés aux
principes du ljbérzlisme économique. Pour les votes sur les questions
d'ordre économiqué cette majorité de droite peut largement compter

sur la famille radicale, de nature peu favorable a 1l'interventionnisme
étatique et dont la mejorité des membres sfétaient inscrits sur la
liste "Bloc National"” contre les socialistes et 1'"aventurisme révo-
lutionnaire" lors des élections 3 la Chambre. 51 £lus (sans compter
les inconnus) vont défendre les positions conservatrices en matigre

écononique au sein du Conseil municipal de Paris.

Etant donné l'appartenance de droit des ccnseillers municipaux 2
1'assemblée départementale et la faible représentation des communes
de banlieue, la droite decmine aussi au sein du Conseil général de

la Seine.

Les 1lcis du 12 avril 1893 et du 14 avril 1908 nodifiant la constitu-
tion, avzient bien relevé le nombre des représentants de la zone
suburbaine de B & 21 puis 22 conseillers ; mais parmi ces 22 défen-
seurs des intérfts suburbains, la moitié seulement ont été élus en

1919 sous 1'étiquette SFIO.

Pour les deux tiers environ du Conseil général iésu des élections de
1919 il n'est pas question de modifier fondamentalement le régime
des transports, mais de l'amender et de l'édapter aux nouvelles
réalités économiques. Entre les deux conseils locaux et les pouvoirs

publics lors de l'élaboration des conventions de 1920, les relations
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ont perdu le caractére épique et orageux qui avait jodis présidé a
1a création du métropolitain ou aux discussions sur les chemins de
fer d'intérét local de banlieue.

La guerre avait en effet révélé la fragilité de 1'équilibre que les
conventions de 1910 avaient tenté de rétablir entre la rémunération
du capital et le service des usagers, dans le cadre d'une concession
d'un service public a une entreprise privée sans subvention ni
garantie d'intér8t. Le systime congu dans une période de stabilité,
s'est avéré trop rigide et n'a pu s'adapter aux circonstances ex-
ceptionnelles issues de la guerre : dés 1915 1'équilibre est rompu
et la situation devient critique surtout pour les compagnies conces—
sionnaires des transports en surface. En 1917 tous les bilans d'ex~
ploitation sont déficitaires ; la C.G.0., 1la T.P,D.S., les Tramways
rive gauche, le Nogentais, 1'Est parisien et la C 6 P T adressent
les m@mes requétes au Conseil général de la Seine : augmentation des
tarifs, diminution des redevances, augmentation de la durée des
concessions, substitution du trolley, plus économique, au caniveau.
Durant une période aussi critique, alors que tolutes les énergies
humaines et matérielles étaient mobilisées dans l'effort de guerre,
ces requétes ont été trdés mal accueillies par le gouvernement et
1'opinion publique. Dans ses divers rapports, l'administration a
toujours émis des doutes sur la réalité des "surcharges de guerre"
que les profits tirés des fabrications de guerre dans les steliers
des compagnies, devaient largement compenser. Aussi n'est-il accordé
aux sociétés de transport que des avances sur trésorerie remboursa-
bles aux taux, élevé, de 6,80 % et sous réserve d'un contrBle sur
Y'exploitation et sur les opérations de toute nature concernant les
travaux de premier établissement. Seuls la T P D S et les Tramways

rive gauche acceptent de signer 1'accord, le 16 avril 1918,

Aprgs guerre les difficultés techniques s'ajoutent aux difficultés
financidres. Les voies et le matériel, peu entretenus durant le
-conflit, sont en trés mauvais Etat ; les voitures réquisitionnées
rentrent tras leniement des armées alors que les difficultés
d'approvisionnement en matidres premigres et pidces mécaniques

freinent la construction de matériel neuf. En 1918, l=s résultats



17

d'exploitation sur 1l'ensemble des réseaux de tramways accusent un
déficit de 7 757 170 F. I1 s'élave 3 50 600 345 F en 1920, et celd
malgré les deux majorations tarifaires accordées le 8 février 1919
et 1le ler avril 1920. Entre temps {fin 1918), 3 1la suite d'une
ébauche de grave du personnel, et pour éviter une réquisition des
réseaux, les compagnies avaient cedé 3 ses revendications. L'aug- .
mentation des salaires, 1'applicetion de la loi des 8 heures,
1toctroi d'un congé annuel de 15 jours et de la retraite 3 55 ans

et 25 ans de service avaient suscité un accroissement de 50 millions
des diépenses annuelles. De 1'avis unanime des assemblées parisiennes,
dépertementale et communale, d=s puuvoirs publics dont un nouveau
projet d'avances sur trésorerie est rejeté par les Compagnies, des
sacidétés concessionnaires elles-mEmes qui déclarent envisager la
cessafion de leurs services, le systdme des conventions de 1910 n'est

lus vinhle.

Dgns son rapport du 10 juillet 1918, H. Sellier déclare au Conseil
général qu'il ne s'agit plus d'apporter des "solutions précaires et
pexrmanentes” au probl2me des transports en commun mzis de "créer un
régime permanent”. Le systdme de la concession pure et simple, la
notinn d'"industrie" des trznsports en commun est définitivement
condamnde ; lors des discussions de 1919 et 1920 au sein d'un Conseil
géniral pourtant de droite en majorité, deux conseillers seulement,
Fernand-Laurent et Lefeébure, "tres attachés aux principes métaphysi-
ques de 1'économie libérale” inclinaient encore vers le régime de

la concessinn. Bien sfir la condemnation de 1'ancien systme répond

3 des motivations différentes selen les familles politiques. La
droite doit reconnaitre que la concession d'un tel service manque de
souplesse, qu'edle est lente 3 s'adapter & 1'évolution économique et
surtout qu'elle n'attire plus les czpitaux. H. Sellier, pour le
groupe socialiste, invoque "1'effroyable g&chis auquel les conces-
sions aboutissaient, la réprobation des populations contre un régime
qui avait engendré les abus les plus monstrueux, permis aux aigrefins
du capitalisme international de rangonner 1'épargne, de saboter la.
banlieue, de rendre impossible le développement rationnel de l'agglo-

mération, ..." et rappelle "les votes multiples et unanimes du
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du Conseil général, particuliérement contre les réseaux contr8lés ou
gérés par le groupe financier germano-belge inspiré par le baron
Empain” (46). Sur la proposition du conseiller de droite Lalou,
1'assemblée départementale, le 28 décembre 1918 "invite 1'Adminis~
tration & poursuivre toutes les formaiités nécessaires pour le rachat
des concessions des tramways départementaux & dater du 31 décembre
1920",

Les conventions de 1920. L&a S.T.C.R.P,

L'exploitation future des transports en surfzce prendra donc la forme
d'une régie dans laquelle le Département, propriétaire du domaine,
reste maitre des lignes, des tarifs, régle les guestions de personnel
et assume tous les risques de l'exploitation. La controverse est
réapparue sur-les formes juridiques que prendrait cette régie. Régie
directe ou intéressée 7 La loi du 31 juillet 1913 et les décréts
d'application des 26 juin 1915 ct 5 février 1918 autorisesient et
réglementaient les deux modes d'exploitation par les communes et les
départements : 1'argument invoqué en 190 au sujet de 1l'incompatibi-
1ité du systeéme de la régie directe avec l'organisatinn administra-
tive de 1'époque n'était plus valable. Pourtart la discussinn que
souleva le choix du systeéme de régie, fut une fois de plus, sinon
secondaire, du moins trds théorique. La régie directe signifie le
développement harmonieux des réseaux, le maintien des tarifs bas,
1'entretien des lignes déficitaires mais indispensables au trafie,
1'absence de toute contestation et la rentrée éventuelle et ulti-
rieure d'un bénéfice qui n'a jusqu'ici profité qu'aux actionnaires.
Aux partisans de la régie directe, les adversaires répondent que les
collectivités publiques laisseront la routine, la bureaucratie,

1'irregsponsabilité et le népotisme s'installer dans 1'exoleoitation.

Dans la séance du 28 décembre 1918, la régie directe est repoussée
par le Conseil général de la Seine par 42 voix contre 37. Résultat
sans surprise &tant donné la majorité de droite du Conseil ; mais
m8me parmi les partisans de la régie directe certains comme le
socialiste H. Sellier, tout en votant sur son principe, ont émis

quelques réserves sur ses modalités d'application. Selon H. Selliexr
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‘le décrft de 1915, établi pour les "tortillards départementaux™ nta
jamais €té& congu pour des exploitations présentant la complexité des
transports parisiens ... le droit public frangais ne connaissait 3
cette époque d'autre forme de régie, que la gestion par des bureaux
administratifs organisés pour toute autre besogne" ; et il précise
qu'en défendant le primcipe de l'exploitation directe, il a eu
soin d'indiquer a l'assemblée, son hostilité fondamentale 3 1l'étatis-
me bureaucratique et 1'impossibilité qu'il y avait donc 3 organiser
une régie directe selon les iégles contenues dans le décré&t du 28
juin 1915" (47). Par son vote il a voulu seulement provaquer "1'in-
tervention d'un texte législatif adapté 3 notre situation particulizre",
Comme la plupart des socialistes du conseil et malgré son vote, H.
Sellier, devant l'absence de textes réglementaires et la totale
désorbanisation du réseau, trouvait le systeme de la rigie directe
trop prématuré. Dans la sfance du 28 décembre 1918, le Conseil géné-
ral adopte donc la régie intéressée qui "concilie 1'indispensable
contrBle exercé par 1'autorité supérieure avec les avantages de la
recherche du profit, moteur de 1'zctivité et de l'initiative indi-
viduelles", La résolution est renouvelée en dicembre 1919 et en mars

1920.

Comme en 1910, la réorgenisation des trunsports de surface s'effectus
sous le signe de l'unification et de la raticnalisation. Dans le
mémeire prifectoral du 30 juin 1920 qui expose les principes de cette
réorganisation, il est clairement spécifié qu'une fusion compldte

doit 8tre réalisée entre les diverses exploitations actuelles, afin
d'assurer 1'extension des réseaux, 1'aménagement plus logique des
services et la rentabilité de l'entreprise. Aussi la régie intéressée
des trznsports de surface de Paris et de la banlieue sera-t-elle
concédée 3 uvne seule société fermidre. Dans le svuci de pousser plus
avant la rationalisation et 1'unification des transports, le décrét

du 20 décembre 1920 adopté sur proposition du préfet et apréds dis-
cussion au sein des deux assemblées locales, centralise le pouvoir
concédant au profit du Département : face & un régisseur, les pouvoirs
publics créent‘une seule autorité concédante. Du point de vue adminis-

tretif le choix du Département est logique : il est naturellement le
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seul interlocuteur qui puisse élaborer une conception d'ensemble
alors que les pouvoirs d'une commune sont nécessairement cantonés

3 ses limites territoriales. Sur le plan politique, le probldme ne

se pose pas encore : la droite bénéficie d'une majorité confortable
au-Conseil général ol la forte reprisentation parisienne est de toute

fagon un gage de continuité.

La Ville de Péris n'est d'ailleurs pas dépouillée de ses droits ; elle
accorde au Département de la Seine un droit exclusif de stationnement
sur la voie publique pour liexploitation du service public des
"omnibugs", et accepte de m8me le transfert des concessions du réseau
municipal des tramways. Mais, si le Département dispose ainsi de
1'affermage du réseau intra~-muros, de sa contexture, des tarifs ou

du nombre des courses, ses décisions doivent &tre cbligatoiremert
acceptées par le Conseil municipal. MBme réciprocité sur le plan
financier : la Ville renonce 3 toute participation aux bénéfices que
réaliserait le Département mais celui-ci s'engage & prendre er charge
les excédants de dépenses et le réglement des annuités de rachat. La
Ville touche sussi ses redevances habituelles. Elle est enfin repré-
,sentée dans les commissions de contrBle de la société fermiére par

un nombre de délégués €gal 3 ceux du département de la Seine.

C'est donc le Département qui s'est chargé du rachat des réseaux
des anciennes compagnies. Devant l'urgence de la réorganisation
1topération s'est effectuée 2 1'amiable, sans aucun dcute au plus
grand profit des anciens concessionnaires. Le Département devra
assurer une indemnité d'éviction pour privation de jouissance du
_domaine public, le rachat du domaine privé (immeubles, mobilier,
matériel roulant, outillage) et la liquidation du comptec de guerre ;
soit une charge totale Svaluée 3 896 770 000 frs. Etant donné
1'importance de la somme, un systéme d'annuités s'échelonnant sur
toute la durée de la nouvelle concession (30 ans) est mis sur pieds

~ dans les conventione de rachat éignées en décembre 1920 et novembre
1921, Chaque annse pendant 30 ans, le Département s'engage & verser
aux anciennes compagnies, une somme moyenne gloﬁale d'environ

35 220 000 F. Il entrait ainsi en possession du riseau et du matériel
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de 1a C.6.0., de 1a CGP T, de 1a TP D S, des Tramways de 1l'Est
parisien, des Tramways de 1'0uest parisien, du Nogentais, des
Tramways rive gauche, du chemin de fer du Bois de Boulogne, du

tramway d'Arpajon et des Bateaux parisiens.

La convention d'affermage du réseau départemental des transports en
comrun est signée le 20 septembre 1920 et approuvée par décrBt du

25 décembre 1920. Le réseau est affermé 3 André Mariage, 3 charge
pour lui de constituer une socifté anonyme au capital-actions de 60
millions de F. A. lMariage, prisident du conséil d'administration de
1la LT G U sortie des conventjons de 1910, était 3 1'¢pogque, de 1l'aveu
méme du conseiller sccialiste H. Sellier, le plus apte 3 prendre en
cherge le réorganisation des transports de la capitale et de sa
banlieue. Dars son rapgport de 1931 au Conseil général, Sellier re-
connaissait encore que Mariage "possédait 2 ce moment (1920) une
autcrité inégalée dans les milieux internationaux ol s'élabore la
technique des autobus et des tramways. Il avait fait preuve aux
omnibus de fualités d'organisation et d'initiative incontestables.
Scus sa directien la vieille compagnie des "brouettes a poires"™ comme
se plaisaient & la guzlifier les caricaturistes, était entre 1911 et

1913, devenue une organisztion archiroderne".

La caractéristinue essertielle du nouveau régime consiste dans la
tentative d'unioniétroite entre les notions d'entreprise industrielle,
de service public et d'outillage social. La S T C R P (Saciété des

tr :nsports en commun de la riigion parisienne) obtient le monopole
d'exploitztion pendant 30 ans, c'est 3 dire jusqu'au 31 décembre

1950, non seulemert des autobus et des tramways mais encore de toutes
les lignes gqui seront éventuellement rachetées par la suite. Une seule
défogntinn au monopole est prévue dans la convention : au cas ol la
criation de transports 3 grande vitesse indépendant de la voie publi-
que serait n4cessaire, notamment en barnlieue, le Département se réser-
ve le droit d'assurer par concession, exploitation directe ocu affer-
mage sa construction et son exploitation. Cette dérogation au monopole
est essentielle car elle confére au Conseil général, qui a fait preuve

& 1'occasion d'une grande clairvoyance, une entigre liberté dans le
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choix d'un nouveau mode de transport miesux adapté 3 l'extension de la

banlieue.

Afin de préserver la notion de service public et le but éminement
social des transports en commun, le Népartement a l'entidre maitrise
d2 1l'entreprise sous la tutelle de 1'autorité supéricure. Proprié-
taire des biens mobiliars et immobiliers il apprecuve ct finance les
travaux de premier &tsblissement. Il peut nrescrire toute modifica-
tion & la contexture du réssau et, aux horcires, statue sur les
tarifs sans que la socisté concessionnaire puisse s'y refuser. Si
ultérieurenent, les dispositions législétives autorisaient les dé-
partehents a8 participer 3 des entreprises publijues comme acticnnai-
res, le Département s'est rfservé un droit éventuel de scuscription
aux augmentations de capital. Toute émission d'chligztions et de bons
est soumise 3 son autorisation. Le personnel de 13 S T C R P est
assimilé par la convention, au personnel municipal et doit jouir,

a2 conditions égales de recrutewment, de resronsabilité et d'attribu-
tions, des mBmes statuts, avantages et salaires que ce dernier et
dans les m8mes conditions qu'a la Préfecturze de la Seire. Un conseil
du travail cbmbosé de diflégués élus du personnel esl créé pour assurer
le respect de ces clauses. La convention d'affermage intdresse ausei
le personnel 3 la gestion par une prime de 4 % sur les recettes
voyageurs et publicité. Pour satisfaire =ou sentiment nationaliste
dtaprés-guerre enfin, la convention rfclome obligztoirem=nt la
nationalité frangaise pour les membres du conseil d'adrministration,
le difecteur général et le ceissier principal ; les titulaires de
ces deux derriers postes doivent d'ailleurs Etre exprossement agréés
par le Département. Pour assurer le respect de ces clauses la con-
vention institue deux orgarismes de surveillance. D'une part la
commission de contr8le de i'affermage composée de 3 membres du
Conseil général, 4 menbres du Conseil municipal et 6 représentants de
i'administiation, tous désignés par ié préfet de la Seine et réunis
sur sa convocation. D'autre part est créé un comité consultatif des
transports ol les représentants du Conseil municipal et du Conseil
général, en nombre égal, disposent nécessairement d'un total de voix

identique 3 1l'ensemble des voix des autres membres du comité. Ces
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derniers sont pour la plupart nommés par le préfet de la Seine : 5
personnalités faisant autcrité en matidre de transports, des repré-
sentonts de 1'administration préfectorale, un représentant des syne
dicats ouvriers, deux maires de la banlisue ; figurent aussi deux
représentants du préfet de Police, un représentant du préfet de
Seine-et~0ise, 1l'ingénieur en chef du contrBle des voies ferrées
d'intér&t loczl, l'inspecteur général des Services techniques de la
voie publique du Métropolitain et du Port de Paris, 1'administrateur
délégué de 1'office départemental des H.B.M., enfin 4 représentants
de la Socisté et 4 représentants de son personnel. La commission de
contr@le surveille essentiellement la gestion financiére de 1’entre-
prise alors que le comité consultatif est saisi obligatoirement de
toute modificaticn & apporter & lo consistance du réseau, aux dis-
positions du cahier des charges, aux itinéraires des lignes, ainsi que
toug projet d'organisation de tr..nsports en dehors de 1'affermage,
et d'une maniére g:nérzle donne son avis sur toutes les questions
que le priéfat de la Seine juge utile de lui soumettre. Le caractire
de "service public” des transparts est donc, cette fois-ci, clairement
affirmé et rigoureusement organisé. Et pour ne pas rompre avec la
tradition institutionnelle, si le Conseil géniral a bien la maitrise
de 1l'entreprise, il ne la gére que sous le contrfile étroit de

1'administration prifectorale.

Des mesures coercitives sont naturellement prévues dans la conven-
tion. lLe Départerent se réserve surtout le droit de résilier la
convention & expir=tinn de chaque période sexennale, sous réserve de
prévenir la société deux années & l'avance. De 1'aveu d'H. Sellier
c'est une clause essentielle et qui a justifié son ralliement a la
régie intéressée aprés le rejet de la motion sur la régie directe.
A_ées yeux, gr8ce 2 cettc clause de révision, rien n'était définitif ;
il serait toujours temps de co:riger l=zs inconvénients du systéme

ou méme de le supprimer au profit de l'exploitation directe par le
Département. La société fermitre n'est plﬁs désormais que le "sala-
rié" des pouvoirs publics, son "employé' selon l'expression usilisée

par H. Sellier dans son rapport de 1931.
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Alors que le Département fournit les dépenses de premier établicsse-
ment, la Société n'assure que les moyens propres & faire fonctionner
le réseau (charges du personnel, approvisionnement, entretien des
installations et du matériel, circulaticn), moyennant ure rémunéra.-
tion indépendante du bilan néel d'exploitation, qu'il soit en béné-
fice ou en déficit. Etant donné 1'état du riseau et les dificits
qu'il avait déja enregistré,.le Conseil général ne pouvait envisager
une solution visant & intéresser l'exploitant 3 des bénéfices dont
1'inexistence &tait certaine. Aucune sociiité financi2re n'aurait
accepté la concession de la régie. Pour préserver cependant la notion
d'""entreprise industrielle", le Département institue deux primes,

~dites prime de gestion et prime d'économie. La prime de gestion est

[+l

proportionnelle aux recettes directes ct indirectes : N,75 ¥ jusqu?
250 millions de receites et 1 % au deld. La prime‘d'économie est
calculée selon la formule 0,04 (R - 0,65 I}) dans laquelle R repré-
sente les recettzs d'exploitstion et D 1la totaiité des dépenses
inscrites en compte d'exploitatinn majorées des charges finarnci®res
du Département. La prime de gestion encourage la Socidté 3 accroitre
ses recettes sons avgmenter les tarifs puizqu'ils dépendent du
Département ; la prime d'#4conomie doit intéresser la Socidté 3

réduire les dépenses. La rémunération cde la Société n'est donc pus

R{rccettes)

Bldcpenees)
mais sur le taux d'augmertation de R et sur le tzux de diminution

calculée sur les bénéfices c'ested-dire d'aprés le rapport

de D, les deux calculs étant rigoureuserent séparés. La Société est
donc a8 la fois une "industrie" puisqu'elle est intéressée 2 1'6vo-
lution des recettes et des dépenses de 1l'exploitation, et un "salarié"”
car sa rémunération est totalement indépendante du rapport ; donc
d'un éventuel déficit. Elle regoit enfin 3 titre de loyer de 1l'argert
engagé, une somme égale 3 6 % du montant du capital-actions. Un
palier maximum est fixé & la rémunération de la Société : lorsque,
‘ déduction faite des dépenses propres 3 la compagnie (personnel,
- approvisionnement, entretien du matériel, circulation), les dividen-
des 2 distribuer aux actionnaires seront supérieurs 3 8 %, le supplé- -

ment sera partagé entre le Département et la Société par moitié de
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8 a 10 % et pour le surplus, 3/4 au Département et 1/4 3 la Société.

C'est donc le Département qui prend & son compte le déficit éventusl
des transports en commun. Un compte général de gestion annuel est
prévu par la convention de 1920, Ce compte se divise en trois par-
ties : 1= compte des charges finarciéres, le compte d'exploitation
et la rémundration de la Socifté. Au compte des charges financilres
sont ipstrites les annuités de rachat des anciennes compagnies, les
annuités d'apurement des comptes de guerre, enfin les annuités d'in-
tér8t ¢t d'amortissement des emprunts contractés pour les dipenses de
premier établissement. Au compte d'exploitation sont inscrits en
recettes, tous les produits directs ou indirects de 1'exploitation
et des services accessoires ; er dépenses, les fournitures et charges
de personnel, les charges d'entrctien et de réfection du matériel,
2irsi que les frois généroux divers, les primes d'assurances, frais
de centrBle, impSts et charges des opérations de trésorerie, enfin
1'omortissement en trente années des frais de constitution de la
Socidété et d'émission des actions. fluant & la rémunération de la
Société, nous 1'avons vu, elle regoit une prime de gestion calculée
sur les rccettes du compte d'exploitation, une prime d'<conomie
calculée sur les dépenses du m8me compte et une somme &gale 2 6 % du
montant du capital-actions. En ce qui concerne le Département, le
bilan financier des trznmsporis en commun est calculé d'epris ce
compte géndrnl de gestion,
Un cxemple : 1921

- Charges firancidres : " 3P 739 041,85 F
- D&ficit de compte d'expleoi- 20 187 244,68 F

totion '

- Rémunfiration de la Société : 7 800 864,46 F

Total : Déficit du compte de
gestion gui incombe au déper- 66 807 150,99 F

teent.

Cet cxemple succite deux remarques. D'une part les recettes n'ont pas
6té suffisamment bonnes pour cnuvrir les dépenses d'exploitation de

la Société et 3 plus forte raison les charges financigres du Dépar-
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tement ; d'autre part malgré le bilan déficitaire du compte de ges-
tion, la Société fermitre a touché une rémunération totalement indé-
pendante du bilan réel d'exploitation. Des les premiers bilans annuels,
ces contradictions suscitent de nombreuses critiques ; mais on ne
dénonce pas le principe m€me de la régie intéressée. Au contraire
cette formule qui voulait associer sur de nouvelles bases les notions
de service public et d'intérfit privé, est étendue, en 1921, au

Métropolitain et aux grandes compagnies ferrovizires.

Les avenants de 1921 pour le Métropolitsin et le Nord-Sud.

Les circonstances économiques nées de la guerre ont. aussi bouleversé
1'application des conventions signéés entre les deux compagnies du
chemin de fer souterrain et la Ville de Paris. Le Métropolitain
avait enregistré une progression des recettes de 96 % en 1919 par -
rapport & 1913 mais accusait sussi une évoluticn sensiblement plus
rapide des dépenses d'expleoitation, die & la hausse des prix. De
21,50 F en 1914, le dividende distribué par action passe 2 14 F en
1917. Par contre les téné&fices de la Ville, qui touchait une rede-
vance proportionnelle au nombre de billets délivrés, ne cessaient
d*augmenter. En 1918, 1'exercice se cl8ture pour la Ville par le
gain le plus €levé qu'elle ait jamais obtenu, pour la ccmpagnie

par un déficit.

Comme le département 1'avait fait pour les transports de surface, la
Ville de Pafis dit prendre 3 sa charge le déficit du résezu snuter-
rain en substituant au systéme deila czrcession, celui de la régie
intéressée, par deux avenants signés le 26 mars 1921 pour le Mstro-
politain et le 18 juillet 1921 pour le Nord-Sud. Seulemsnt, par
rapport & la convention d'affermage passée entre 1laSTCRP ot le

Département, ces deux avenants différent sur deux peints fondamentaux

les concessionnaires restent les mémes et ils gardent le propriété
de leur actif. Contrairement aux anciennes compagnies de surface

qui étaient & 1la veille de ne ﬁlus pouvoir assurer lsur 3xplbitation,
le Mé&tropolitain et le Nord-Sud conservaient ume situation financidgre
solide et ne riclamaient qulunréajustement de leur concession 3 la

situation nouvelle. Le rachat de 1'zctif auquel avait di se résoudre
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le Département afin de traiter avec un nouveau concessionnaire, ne
répondzit dene 3 aucune nécessité immédiate dans les relations entre
1la Ville et l2s deux compagniss de chemins de fer souterrains. Leur
ancien actif fut évelué forfaitairement et se remise au concédant
fut reculce & 1l'expiration de la concession (1955). Cette opération
dite & 1l'époque de "rachat différé" a pernis & la Ville de Paris
d'éviter lee emprunts et le2s anuités qui devaient gréver si lourde-

rent les charges financifres du Dépsrtement.

Hormis‘cet arrangement les clauses des avenants sont sensiblement
anzlngues 3 celles de 1a convention d'affermage de 1a S T C R P, Le
HEtropolitain et le “ord-Sud exploitent pour le compte de la Ville

et sous son contrBle financier. Désormais toutes les dépenses de
premier étsblissemsnt, qu'il ¢'agisse de 1l'infrastructure, de la
superstructure ou du matériel, inceombent 3 la Ville. L'exécution des
troviux de superstructure cortinue cependant 3 €tre assurée par les
compagniag mais la Ville supporte les charges des emprunts émis 3
cotte oceasione Comme pour 12 S T C R P et selon des formules iden-
tigques, lz rémumérzticon dos deux compagnies est désormais indépendan-
tc dos risultats réels do 1'exploitation clest-3d-dire des bénéfices. .
Peur elles les risjues de perte sont 6liminés ; elles deviennent en
guelgae sorte les "ealurifes" de la Ville de Paris. Afin de préserver
1t'aspect "industriel" du nouveau régime, la formule de répartition
vige ceperdent & intfresser les concessionnzires 3 la gestion de
l'entrerrise. Le Motropolitain touche désormais trois primes. L'une,
basée sur le nombre d= billets délivrés : 0,017 F par billet de O

3 45C millions de voyageurs, les 3/4 de 0,017 F entre 450 et 500
millions, la moitié de 0,017 F entre 500 et 550 millions et le 1/4

de 0,717 F au dela de 550 millions. L'autre est proportionnelle aux
produits du trafic : 6 % de la différence entre les recettes et 65 %
des dépenses. La troisi®me prime porte sur les recettes hors-trafic
(publicité, biblioth2ques des stafions, apparcils automatiques).
Enfin, d'zprds une clause dite de "la muselidre” qui figure aussi
dars 1r contrat d'affermage de 1a S T C R P, au deld d'une rémuné-
ration globale atteignant 13 millions de frs, le montant de 1'ex-

ctident est réduit suivent un baréme trés strict : la compagnie ne
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touche plus que les 4/5 de l'excédent entre 13 et 14 millions, les
3/5 entre 14 et 15 millions, les 2/5 entre 15 et 16 millions et 1/5

au dessus de 16 millions de francs.

Les conventions de 1921 pour les chemins de fer.

Bien qu'elles soient plus secondaires pour fotre étude et qu'elles
aient fait 1'objet d'une é&tude trés approfondie dans 1'ouvrage de

F. Caron sur la Compagnie du Nord, il convient cependant d'en rappe-
ler les principales lignes. Ces conventions traduisent aussi le désir
d'accroitre la main mise de la collectivité sur le service public des
transports ferroviaires tout en conservant son exploitation par le
secteur privé. L'origine de la réforme est identique : 1la hausse des
prix et les destructions pendant la guerre ont accentué le déficit des
chemins de fer ; de 1914 3 1920, le déficit total aveit atteint 5
milliards de franes pour l'ensemble des résecux. Les conventicns
signées le 2B juin 1921 et votles en octobre par la Chambre, irsti-
tuent un régime de régie intéressée. Le passé est liquidé aux frais
de 1'Etat qui prend 2 sa charge les dificits de guerre et 1a recons-
truction du réseau. Naturellement 1'actif demeure la pronriété des
,compagnies. Déja le systdme de la garantie d'intér#t avait fait
passer des compagnies & 1'Etat, lzs risques de l'entreprise, m=is

les sociétés avaient cependart conservé la possibilité de réaliser
des "bénéfices" ; désormais si les dividendes sont toujours gorantis,
les campagnies regoivent en plus une rémunération calculée nen plus
sur les bénéfices mais en fonction du développement du trafic =2t de

1'éccnomie dans las dépenses.

Comme dans la convention d'affermzge de 1a S T C R P, une certzine
volonté d'unification présidait & le réforme du statut des ﬁhemins
de fer. Chaque ccmpagnie, aprés prélévement sur les recettes des
dépenses d'exploitation, des charges des emprunts (sauf les emprunts
contractés pour la reconstruction du réseau dont 1'amortissement
revenait 3 1'Etat), des insuffiéances d'exploitatién annexes, dﬁ
dividende garanti et des primes qui iui revenaient pour sa propre
rémunération, devait verser l'excédent & un fond commun 3 tcus les

réseaux. Ces excédents éventlels serviraient & couvrir le déficit
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des riseaux en perte ; mais 1'Etst devait lui-m8me alimenter le fond
en cas de deéficit global. Pour unifier 1l'exploitation des réseaux les
conventions inctituent aussi un comité de direction composé de 21
membres & raison de trois par réseaux ; les décisions prises par cet
organisme en matieére de tarifs, de travaux complémentaires, d'émissions
d'obligation et de programme d'électrification, engageaient en prin-
cipe tous les réscaux. Quelques arnées plus terd, la tendance a
1'unité est renforcée par la création d'un service de contentieux
cominun et d'un contrfle commun des recettes. Enfin au dessus du
comité de direction =t aux cBtés du gouvernement, est institug un
Conseil supArieur des chemins de fer, composé des membres du comité
de direction, des représentants du personnel et d'un nombre égal

de reprisentanis des intérfis ginfrzux. Ce conseil devait Btre
obligatoirement consulté sur tocutes les questions relatives 3 1l'en-
semble du réseww forroviaive. Toutns ces mesures d'unification ainsi
aqu= 1'influence accrue des pouvoirs publics sur les choix ern matidre
de trinsports ferroviaires ouvraiert de nnuvelles perspectives pour

la banlieue parisienre.

Mtime toent-tive pour concilisr les notions de service public et
¢tintdrdt rrivé f-ce & une gauche syndicele et parlementaire qui
ritclame la municinalisstion des trarmsports en commun locaux et la
nationalisation des chemins de far, le systéme de la régie intéressée
est confronté dés sz créatian, & la dépréciation du franc et au

jnén mine des lotissements.

DES JEBMTS DIFFICILES.

Les focteurs exterres.

Parwi les fzcteurs gui ont contrarié, dés sa création, la mise en
rcute du systéme de la régie intéressée, figurent naturellement
1'évolution démographigue et spistiale de la région porisienne. De
1911 & 1931 la population de la Seine et dé la Seine-et-0ise passe de
4 972 OCC a 6 30C 0G0 soit un gain de 1 328 000 habitants. Parmi les
causes essentielles de cette croissance : la croissance industrielle

de Faris et surtcut de sa proche-banlieue pendant la guerre et le
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développement des activités tertiaires.

Le phéroméne quartitstif aurait pu avoir des ripercussions finalement
bénéfiques sur los premiers ecssais de régie, s'il ne s'6tait Eompliqué
d'une expansion spetiale de 1'zgglomération scus forme de lotissemonts.
En une dizaire d'arndes, de 1921 a 1931, la Ville 2 littéralement
6éclaté selon l'expresion de J. Bastié, doublant presque sz superficie.
Lus lotisserents existaient svant-guerre, mais sans commune mesure
avec 1l'ampleur et la rapidité€ du mouverert de 1'crtre-deux-guerres,
Ils different surtout par la clientile qu'ils tcuchent : "il ne

s'agit plus, écrit J. Bastié, de préoccupations principalement domi-
nicales, ou de plein air, mais essentiellement d'une nécessité pour
résoudre la crise du logement” (4B) qui sévissait & Paris. La grande
majorité des "lotis" de 1l'aprés-guerrs sent des ouvriers ct des

petits employés qui ont cherché en moyerne et grande banlieue le
logement décent que Paris et sa proche-banlieue leur refusaient. Ce
phénoméne est lourd de conséquences pour la politique des transports
en ;ommun. L'extension spatiale de la rfgicn parisienne, le disso-
ciation toujours plus nette entre zone de travzil et zone de résiden-
ce pour les couches socizles modestes exigeaient une extonsion des
réseaux et une dencification du trafic tout en rainterant des tarifs

reletivement bas.

Le second facteur auquel la rifgie intdéressée doit des débuts gdiffi-
ciles, réside dans la dépréciation du franc. En-avril 1921, d-:ux

mois aprds la constitution de 1a S T C R P, le franc a déj3 perdu

50 % de sa valeur par rapport A la livre et au dollar. Catte premidre .
_alerte avait d'ailleurs incité les ancicnnes'cnﬁpagnies 3 se débaras-
ser fapidement de leur conceseion. Aprés unran d'accalmie durant
lequel les prix ont méme baiseé (1922), 1a situafion du franc se
dégrade a nouveau : en janvier 1923 le dollar é&tait 3 15 F., il ‘
dépasse 20 F en décembfe, contre 5 F en 1914 ; en juillet 1926 1a
livre ménte 3 243 F contre 25 F avant-guerre. Finalement la loi du
25 juin 1928,sfabilise la nouvelle valeur du franc au cinquigme de

la valeur du franc germinal. Le cours de la livre est fixé a 124 F,
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Czs perturbatirns d’mograephiques =t monétaires ont mis en valeur

un certain nomhre de points foibles dens les cerventions d'affermage
de 192C-1921 : crése dans le but d'adapter l'exploitztion des services
publies & une nouvelle réalité économique et sociale, la régie in-
téressérn avait £t congue dans la perspective d'une nouvelle stabili-
té. En 1921 1'opinion publique et les hommes au pouvoir ne doutaient
pas d4'un retour & la normale et s'obstinaient 3 n'examiner la crise

du franc qu'en des termes purement financiers d'équilitre ou de désé-
quilibre du budget e 1'Etat. Clest dans ce climst d'"illusions
nondtaires" et Gconomiques qulavait té instauré le systéme de la

régie intiressés.

Les incidences graves sur les débuts de 1a S TC R P,

Le brusnue dévclopremant de 1a banlieue et la déprécintion mondtaire
ont puaturellewsnt zlourdi les dépenses de premier étoblicssement. Le
phénmadne ext partienli®rement sensible dzns les bilens financiers

de 12 5 T C R P qui avait hérité 'un részau totalement désorganisé.
D'aprés le méroire prifectorzsl du 16 juip 1930, 1= STCR P, durant
les dix premiéres années de son n2x-loitation, a procédé a 1la remise
in état de 419 km dr voies en trolley et 2 km de voies en caniveau ;
elle a conctruit 136 600 km.de vsivs nouvelles en troliey et

13 570 km e voics -~auvelles cn coriveau 5 en ce qui concerne le
matiriel roulant tromeays, i) existait en 1920, 1819 motrices et

1074 voitures d'attolages 3 malgré le remblacemnnt de 229 motrices et
268 nitureg, l'effectif en scrvice pazese respectivement 3 2197 et
998 unitis. 500 autobus supglémentaires eirculent en 1929 ; tous ont
f2it 1'abjet d'améliorations techniques. La S T C R P modernise aussi

L,

ses 8quipements fixes pnur la génfralisation des Teux automztiques

su

H

lee voies uniques, dos zigeillages de voies 3 commands par le
mﬁéhiniste et l'emploi cdes aciers spfcizux prur le construction des
ligres. Lus progrés sont donc réels, mais ils codtent chers a la
collretivité dipartenent=le qui a la charge des dfpenses de premier
étczhblivsemart, De plus, tous les indices iﬁdustrié%s calculés sur la
basc de 1913, sont en hausse. André Mariage en 1925, estime que le
#zoit dos matigres industrielles est 5,85 fois plus €levé qu'en 1913 ;

cet indice de majoration est de 4,87 pcur les minéraux et métaux,
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4,92 pour le carburant et 3,33 prur l'énergie éleetrique. En 1929
selon le rapport du préfet de la Seire zes chiffrns passent 3 6,50
pour les matigéres industriellss, 6,20 pour les minmerais ot m‘taux;
6,98 pour le carburart et 4,71 pour 1'¢nergie électrique. Tou*es

ces dépenses ne pouvaient Etre imputées au budget ~rdinzire du Dipor-

tement.

Aussi, dés juillet 1921, 1le Conseil 3énérnl décide-t-il de prélever
100 millions de francs sur les fonds de 1'emprunt de 500 millions
autorisé par la loi du 2 mai 1921 afip d!:ssurer la -ifection et le
développemant des équipements départementiux. Les travaux de remise
en état et d'extension du réseau de surfacr étort estimés 3 500
millions de franecs, 1= Département de la Seine est outorisé par
décxr€t du 14 janvier 1922, 3 émettre, ce‘te fois-ci 2 1'‘tranger,

un nouvel emprunt en livres sterlings et en dollars. Le décr8t
stipulé que l'emprunt sera réalisé 3 ur toux d'ictdr8t de 7 % "paoya-
ble en livres et dollars" sur la place de Landres 3 concurrence d'un
montant maximum de 3 millions de livres sterlings ot sur celle de
New=York dans la limite de 27 millions de dollars. La trznche anglai-
se rembonursable en vingt sept ars est tot2lement ré=zlisée, mais 1z
tranche américaine, remboursable en vingt ans n'est couverte qu'a
concurrence de vingt cing millions de dollars. Toujours =st-il que
1tamortissement et 1'int8r8t de ces emprunts, pry~bles en monnaies
étranggres, entrainent dés le début un surcroit inatlendu de dépoanses
dans les comptes de gestien de 1a S T C R P, Alors que le service

de l'emprunt frangais de 100 millions se mzinticnt au toux immuable
de 9 246 911, B1 F, 1a charge =znnuelle nette entraftnée par l'ewprunt
anglo-américain passe, du fait de la déprécietion du fr:nc, de

21 135 350 F en 1922 3 101 108 860 F en 1926 puis retombe 3 B3 420 940
F a la suite de 1a stabiliéation monétaire de 1928, Ainsi, contrai-
rement aux prévisions initiales, c'est une somme annuelle en moyenne
quetre fois plus élevée que le Départerent devra verser au titre des

emprunts étrangers.

Les charges financigres inscrites au budget du Département s?aviérent

dorg vite tres lourdes. En 1926, au plus “ort de la crise monétaire,
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Aelles s'&lévent 3 177 973 100 F : au service des emprunts frangais

et anglo-amfiricains, aux anruités de rechat des anciennes compagnies,
aux comptes de guerre, aux divers remboursements dls 3 la Ville,
='.:joutert désormais les "avances versées 3 la société fermi2re

poer Yexdcution de travaux neufs ot de travaux de remise en état

du réscau offermé (matériel et voies)" (49) car les sommes fournies
par les emprunts sont déj2 épuisées ; ces"avances", intidgralement
utilisées donc jawais remboursées, s'éldvent 3 23 426 350 F en 1926
et 30 O0C 000 F en 1927, 1925 et 1930, Du point de vue financier,

1 =fgis int ressfe des trensports de surface avait pris un mauvais

t

dénant.

Lo Canseil générzl n'espérait pas trop réaliser des bénéfices durant
les prenidres années de la riégie mais il conservsit toutes ses
illusions jour l'avenir et surtout escomptait des résvltats positifs
dins les hilans du compte d'exploitation proprement dit. Or, malgré

la prise en charge “es dépenses de premier é€toblissement par le
Départenent, les reccltes ne parviennent mére pas & couvrir les

autrrs dipenses 'exploitatior, main d'oeuvre, entretien et réparation
du metériel et des inst21lations, émergie électrique et carburants,
divers, dont 15 charge revient d'aprés la convention d'affermage, a

13 sneift’ conpcessionnaire. Cet excédent des dépsnses sur les
reccites marque, au fFil des ennfes urme évolution en dents de scie :
de 200 187 240 F er 1921, il tombe 3 environ 680 000 frs en 1922 et
FAD N0 F en 1923, pru~ remonter & 17 B90 140 F en 1924 et 3

20 3N ONC F en 1925. Le déficit enregistre une nouvelle baisse en
1925 (300 NCC F) puis s'aggrave 3 nouveau et atteint en 1929 la

somme de 42 SCC ONC . te conseil d'administr=tion de 1la.S T CR P,
nous le v-rrons dans le chepitre suivant, mett:it les bilans dificie
tiires sur le conpte des charges croissautes de main d'oeuvre et
expliquait les arnfcs les plus favorables par la politique d'économie
qu'aureit inouguré lecr compagnie. En fait une bonns partie de ces
"éconcries! provenaient seit de 1a chute dues prix des matiéres indus-
trielles en 1922 o+ 1923 scit du reldvement des tarifs voté en 1926.

Ltexploitation aussi prenadt un mauvais départ.
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Mais ce qui choquait le plus leé contemporains, c'est la progression
constante de la rémunération de la Société, alors qu'elle accusait
régulidrement des bilans d'exploitation en déficit, et cela malgré
les efforts financiers du Département pour étendre les réseaux et
amélicrer la desserte. De 1921 a 1926, 1a rémunération de la Société
passe de 7 880 B64 F a 12 886 897 F, soit une progression de 63,5 %
en cing ans. Lgs tentatives d'André Mariage pour justifier une telle
évolution par des soit-disant mesures d'encouragement au poste
"recettes" et d'économie au poste "dépenses" qu'aurait judicieusement
choiéies sa compagnie, sont peu convaincantes. Compte-tenu du mode
d'évaluation de la prime de gestion, dont le calcul est directement
1ié 3 l'évolution des recettes de l'exploitation, ce sont surtout les
reladvements de tarifs décidés & la suite de la dépréciation monétaire
qui ont provoqué et entretenu la hausse de la rémunération de la
Société. L'instabilité du franc avait détourné le systime des primes

de leus but initial.

Aingi.aux charges financi2res du Département s'ajoutent le déficit
d'un compte d'exploitation sur lequel pourtant le Conseil général
.aQait compté pour éponger le poste "dépenses” du budget des trans-
ports, et la rémunération d'une Société qui paradoxalement et sans’
efforts, semble tirer profit d'ume entreprise mal engagée. Les
charges totales du Département (charges financigres + déficit du
compte exploitation + rémunération de la Société) passent de

75 600 000 F en 1921 23 151 100 000 F en 1925 ; elles dcublent en
quatre ans et montent mSme & 206 400 000 F 1'année suivante. Au
Conseil général peu de voix contestent le bien-fondé d'ume révision

de la convention d'affermage.

Métropolitain et Nord-Sud. Un aménagement. nécessaire des conventions.

Pour les deux compagnies explnitant les chemins de fer souterrains
parisiens, le bilan est par contre tout & fait positif. Chaque

. année, depuis 1920, 1les rabporté d'exploitation du Métropolitain
enregistrent un excédent des recettes sur les dépenses qui couvre non
seulement les charges'financiéres de la Ville de Paris et la rémuné-

ration de la société mais procurent méme au budget municipai, en
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-neuf ans, un solde excédentaire évalué 2 plus de 41 millions dé F en
1929. Memes constatations pour le Nord-Sud, bien que le solde des
exercices 1920 a 1924, apres préldvement sur les recettes des charges
financigéres de la Ville et de la rémunération de la société, ait été A
négatif ; das 1925 il devient excédentairs. Les deux compagnies ont
naturellement bénéficié, comme la S T C R P, des rel2vements de

tarifs dﬂs a la dépréciation monétaire ; mais contrairement 3 ia
société des transports en commun de surface, elles ont pu, par la
suite, maintenir les marges bénéficiaires que leur avaient prochré

ces hausses. En fait elles doivent surtout ces bons résultats é la -
nature m€me de leurs activités. Le ﬁétropolitain, par sa grande
capacité, sa rapidité, sa fréquence, est un outil rentable dans une
zone de forte concentration urbéine. La Ville avait el soin aussi de
reporter le rachat des deux réseaux en fin de concession, ce qui lui
laissait le champ libre pour engager des dépenses d'équipement
immédiatement rentables. Enfin, alors que le Département créait des
lignes souvent déficitaires mais nécessaires 3 l'extension démogra-
phique de la banlieue, la Ville investissait essentiellement dans le
perfectionnement technique d'un outil de transport qui ne francﬁissait

pas les fortifications.

C'est précisément 1'un des reproches qui sera formulé, nous le verrons,
contre les conventions de 1920-1921, par la gauche du Conseil général :
en conservant la pluralité des conventions d'affermage on a institué
un partage inégal des fonctions ﬁar lequel le Métropolit;in a rejeté
sur la S T C R P, sans aucune compensation, tous les services non
rentables de la banlieug, méis lui a enlevé par contre une partie du
trafic des zones bénéficiaires du Paris intra-muros. Mais les criti-
ques les plus vives viennent pour 1l'instant, des sociétés concession~
naires elles-mémes. Elles s'estiment mal payées de tous leurs efforts
et de 1'excellence de leurs rdsultats ; elles reprochent surtout aux
conventions des formules de primes exagér2ment degressives. Et de
fait, le rel2vement des tarifs aidant, la barre de treize millions

de francs difinie par la "clause de. la museligre" pour le M&tropolf-
‘ tain.est largement dépassée dés 1925. Conformément & la convention

d'affermage, la Ville de Paris a alors commencé & prélever sa part
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sur l'excédent des bénéfices ce qui e(t pour conséquence directe, un
tassement tre2s net de la rémunération de la société : 11 681 308 F
en 1923 ;3 12 524 058 F en 1924 ; 13 309 198 F en 1925, mais

13 759 317 F seulement en 1926. Ainsi, le développement du réseau
et l'accroissement du trafic aboutissaient 3 ce résultat paradoxal
de transformer la rémunération des compagnies en un salaire pour
ainsi dire fixe. Dds 1926 le Métropolitain et le Nord-Sud demandent

la révision des conventions.

Un_statut particulier pour le service des chemins de fer de banlisue ?
Les renseignements sur les bilans d'exploitation des chemins de fer

de la banlieue sont trés fragmentaires. Les grandes -ompagnies consi-
déraient avant tout l'ensemble de leurs activités c'est-3-dire le
trafic des voyageurs et le transport des marchandises, et n'ont par
conséquent publié que des statistiques globales. Au surplus, chaque
compagnie avait sa propre définition de la banlieue rendant ainsi

toute comparaison impossible.

La situation financigre du service banlieue n'est gudre brillante.
.9elon une des rares estimations qui nous soient parvenues, le défi-
cit du compte exploitation pour l'ensemble de la banlieus se solde-
rait en 1925, y compris les charges financigres de premier &tablisse-
ment, & 238 406 000 f. Ce chiffre se décompose ainsi : Etat :

79 000 000 F ; Noxrd : S3 134 COO F ; Est : 50 002 00O F ; P.O. :

>30 724 000 F ; P,L.M, : 13 617 DOO F ; Petite Ceinture : 11 919 00D

F (50). Dans les bonnes années comme celle de 1925, le dsficit
banlieue était a la charge des compagnies qui couvraient elles-m€mes
les pertes ; dans le cas contraire c'est 1'Etat qui épongeait le
déficit par des versements au fond commun. Naturellement cette

prise en charge du déficit banlieue ne convenait pas aux grandes
compagnies. En 1924 le Conseil supérieur des chemins de fer demande
au gouvernement une modification des conventions de 1921, afin que
les collectivités locales assument, sous forme de subventions, une
partie des charges du service banlieue qui incombaient jusqu'slors

2 l'ensemble des usagers des grands réseaux.
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D2s les premidres années de leur mise en vigueur, une modification
des conventions semble donc nécessaire. "En 1919 écrit H. Sellier
nous étions en présence de spéculations purement théoriques, 23
propos desquelles les opinions les plus divergentes pouvaient se
donnexr libre cours. Seule 1l'expérience était susceptible de départa-
ger ces opinions, de relever les avantages et les inconvénients des
formules propasées™ (51). Afin de tirer la legon de l'expérience,
des clauses de révision avaient été insérées dans les conventions :
faculté de rachat du métropolitain par la Ville de Paris & partir-
du ter janvier 1931 ; faculté de résiliation sexennale de la conven-
tion signée avec la S T C R P. Seulement le problEme consistait
maintenant & savoir si ce mode de pression devait revétir un carac-
tere tout 3 fait exceptionnel comme le pensaient bon nombre de
conseillers généraux et municipaux ou si, comme le souhaitaient H.
Sellier et ses amis politiques, il devait Etre systématiquement
utilisé pour adapter l'exploitation 3 toute éventualité. Le probl2ms
est & nouveau politiqus. En 1926, date d'échéance de la premidre révi-

sion sexennale pour 1a S T C R P, les données politiques ont changé.

EQUILIBRE FRAGILE ENTRE INTERETS PRIVES
ET INTERETS DU SERVICE PUBLIC

Le nouveau climat politique et la crise économique.
Le cartel des gauches succdde 3 la "Chambre bleu horizon" en 1924 ;
la droite retrouve la majorité aux élections générales de 1928 mais
la perd 3 nouveau au printemps 1932. Changements plus apparents que
réels car ces majorités successives soutiennent toutes des gou-
vernements treés attachés aux valeurs et aux concepts économiques
traditionnels. En 1936 les banlieusards concentrent surtout leurs
espoirs sur le Front Populaire auxquels ils ont donné en moyenns
60" % des suffrages, dont une majorité pour les communistes. Pour la
pfemiére fois accédent au pouvoir les amis politiques du socisliste
H. Sellier, et Sellier lui-m8me occupe le poste de Ministre de la
Santé Publique. ~

Paur les électeurs de la banlieue parisienne, le probléme des trans-

ports en commun et d'une manidre générale le probl2me du "Grand Paris®,
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reievaieﬁt tous deux largement du domaine politique. Le parti commu-
niste surtout, dans les colonnes de ses drganes de presse locaux
présente régulidrement, a chaque élection municipale et départementa-
le, un programme faieant une large part aux transports. Le Travailleur,
organe communiste du canton de Longjumeau, réclamait lors des élections
de 1929, l'amélioration et la réfection des routes, l'extension et
1t'intensifieation des moyens de transport, leur départementalisation
et lsur contrBle par des commissions d'usagers d'ouvriers et de

techniciens. Ep mai 1935, Le Prolétaire drancien présente le méme

programme euquel se m8lent des revendications précises concernant
la desserte de Drancy. Alors que les publications locales de la
S.F.1.0. se perdent la plupart du temps, comme Le Travailleur de
la Seine-et-Dise, dans des débats théoriques sans liens évidents
avec les probleémes de la banlieue, le parti communiste, par son

action ponctuelle, trouve un large écho auprds des "mals-lotis" (52).

Les communistes locaux ont aussi bén&ficié des deux remaniements
cantonaux votés par la Chambre le 29 mai 1925 et le 10 avril 1935,
afin d'adapter les circonscriptions électorales & la croissance
démographiqus de la banlieue parisienne. En 1925 le nombre des
cantons suburbains et donc des conseillers généraux de la Seine-
banlieue, passe de vingt deux & quarante ; en 1935 la loi du 10
avril porte ce nombre 3 cinquante et ajoute dix circonscriptions
nouvelles dans Paris. Ces mesures devaient avoir, 3 plus d'un titre,
des conséquences importantes sur les choix en matigre d'équipement

et d'extension urbaine.

Désormais allegs ses quarante puis ses cinquante représentants, la
banlieue ne fera plus figure de parent pauvre dans un Conseil géné-
ral qui n'était en fait qu'une copie, légerement modifiée, du
Conseil de Paris. L'équilibre entre la ville et sa banlieue est
d'ailleurs mieux assuré que ne le laisserait sﬁpposar un simple
comptage des 6lus municipaux et des élus suburbains. Le clivage au
sein du Conseil général n'est plus défini par l'origine intra ou

' extra-muros de ses membres mais par l'appartenance politique de

chacun d'eux ; les é&lus municipaux de gauche, solidaires de leurs
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amis politiques de la banlieue, voteront systématiquement dans le
sens des intér€ts suburbains. Précisément, la multiplication des’
circonscriptions €lectorales, taillées dans des zones populaires
regroupant les mal-lotis puis les principales victimes de la crise
économique, a aussi favorisé la poussée de la gauche et surtout des
communistes, au Conseil général. Et 1'addition, en 1935, de dix
nouvelles circonscriptions dans Paris, ne corrigera en rien la
montée de la gauche, puisqu'elles ont été réparties 2 peu pr2s

_8quitablement entre les arrondissements pauvres et aisés de la

périphérie.
Cons. Cons. Cons. Cons.
mune. gén. (53) mun. gén.
1925 | 1935 | 1925 | 1935 1925 (1935 |1925 [ 1935
Cons. 3 2 4 4 Rép.sac. 5 4 6 5
Rép. 34 41 38 44 | Soc. dive] 3 B 4 11
Rép. de g. 5 8 8 1 S.F.1.0. | 13 9 24 17
Rad. et rép. Comm. 7 1" 18 35
Rad. 2 1 6 4 Indét. 1 1 2
Rad. soc. 7 5 11 7 Total 80 90 (120 |[140

La remarque essuntielle qu'inspirent ces tableaux réside dans 1l'an-
tagonisme politique qui existe en 1925 et s'accentues en 1935, entre
les deux assemblées. Entre ces deux élections, la majorité de droite
se maintient au Conseil municipal alors qu'un remaniement s'opdre

dans la famille socialiste en faveur des partisans d'une doctrine

plus "révisionniste" (en 1933 les néo-socialistes quittent la S.F.I1.0.)
: avec 53,7 % des siges en 1925 et 56,6 % en 1535, les groupes de
droite (conservateurs, républicains et républicains de gauche) peuvent
aisément imposer leur politique sans le soutien des radicaux. Au
Conseil général par contre, la situation est totalement différente.

La droite n'occupe que 41,6 % des sitges en 1925 et 42 % en 1935 ;
avec l'ensemble de la famille radicale (radicasux et radicaux-socia-
listes) qui partage la plupart du temps son classicisme en matidre
économique, elle totalise 55,8 % des voix en 1925 mmis 50 % ssulemsnt
en 1935.

Aux élections partielles de 1936 et 1937, les communistes gagnent
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trois si2ges sux dépens de 1'Union républicaine et démocrate, d'un
socialiste indépendant et d'un radical-socialiste et donnent ainsi
une courte majorité 2 la gauche non radicale du Conseil général.

Non seulement celle-ci domine 1l'assemblée départementale mais elle
se durcit ; les communistes gagnent vingt sigges entre 1925 et 1937
alors que les socialistes (S.F.I.0. et divers) perdent un sidge.
Cette évolution politique divérgente des deux conseils s'est natu-
raellement répercutée sur les choix en matigre de transports en
commun, car les conventions de 1920-1921 n'avaient pas poussé leur
unification jusqu'a la fusion compliéte des services souterrains et
de surface sous une méme autorité. Le Métropolitain, c'est 1l'affaire
des conseillers parisiens dont les convictions s'accomodent mal des
jdées de municipalisation exposées aux séances du Conseil général.
Celui~-ci par contre, admet difficilement de supporter seul les
charges d'un réseau de surface déficitaire alors que le Métropolitain
verse régulidrement une part de ses bénéfices 3 la Ville de Paris.
Au déficit, il en vient peu & peu, 3 proposer des remddes qui n'en-
trent pas du tout dans 1l'optique de la droite majoritaire du Conseil
municipal de.Parié, 3 savoir la fusion des deux services, donc des

deux bilans d'exploitation, et la régie directe.

Les années 1929-1930 marquent aussi un tournant dans 1l'histoire
économique de l'entre-deux-guerres. Les affaires sont alors si pros-
peres que le gouvernement de droite Tardieu emploie une partie des
excédents budgétaires au financement des mesures sociales (assu~
rances sociales, retraites et assurances maladies). Mais 2 la fin
de 1930, la crise touche la France et produit des effets désastreux
sur l'exploitation et les bilans des sociétés de transport. 170 000
chBmeurs secourﬁs sont recensés dens le département de la Seine en
1932 ; 220 871 en 1935 soit, 2 peu prids, la moitié des effectifs
enregistrés pour4l'ensemb1e du pays. Sur le réseau de la S.T.C.R.P.,
et particuli2rement en banlieue ol résidaient bon nombre d'ouvriers
et de petits employés, la montée du ch8mage s'sst traduite par une
baisse des migrations journalidres : 836 712 810 voyageurs en 1935

{1 081 138 310 en 1929. Dans Paris, le trafic du réseau souterrain

progresse plus lentement. Dans les deux cas ce fléchissement se

s
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répercute naturellement sur les recettes. La politique déflationnis-
te des gouvernements de droite accroit d'ailleurs singulidrement

les effets du chémage de 1932 a 1935, Les commis de 1'Etat ignorent
Keynes et n'abordent la crise qu'en termes d'équilibre budgétaire et
de défense de la monnaie : de 1932 & 1935 onze gouvernements présen-
tent quatorze plans de redressement financier consistant essentiells-
ment en économies budgétaires. A partir ée 1934 on fait payer la
défense de la monnaie par les salariés et surtout par les "fonc-
tionnaires budgétivores" : les décr@ts-lois de Laval de 1935 ordon-
nent une baisse autoritaire de 10 % sur les traitements, lss rentes,
les loyers et les pensions, dont les effets sur les bilans des come
pagnies de transport s'ajoutent au chBmage. Sous le front populaire,
1'inflation, la hausse des prix et la dévaluation monétaire prennent
le relais et perpétuent les difficultés financi2res des compagnies.
La régie intéressée, produit des "illusions" de 1'aprds-guerre, a

vécu en état de crise permanente.

Le déficit et les avenants. )

La S.T.C.R.P. Pour alléger les charges totales du département qui
supporte non seulement les charges financiéres et la rémunération

de la société, mais aussi le déficit du compte exploitation, le
Conseil général dispose de trois moyens : le reldvement des tarifs
pour accroitre le poste “recettés", la compression du poste "dépen-
ses® par une meilleure organisation de l'exploitation, 1'aménagement
enfin de 1a convention d'affermage. Evidemment, le choix entre ces
trois solutions rel2ve du domaine politique et varie selon les
conceptions que les conseillers se font du service public. La gauche
s'appuie sur le r8le éminement soccial des transports en commun pour
limiter le rel2vement de tarifs et faire payer la société concession-
naire, alors que la droite consid2re 1'activité de la S.T.C.R.P.
comme un produit de consommation courante qui doit 8tre acheté par
les seuls usagers et & son juste prix. A cet égard, les mesures
prises par le conseil élu en 1520, sont significatives : il procdde
3 gquatre reldvements tarifs mais adopte un systéme d'abattemant pour
la rémunération de la société que le Conseil d'Etat lui-m8me juge

inguffisant.
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C'est le Conseil général sorti des urnes en 1925 qui, le premier,
entame vraiment les positions de la S.T.C.R.P. Il inaugure 3 1'occa-
sion une méthode qu'il emploiera systématiquement par la suite et

qui consiste, a chaque période sexennale, 3 brandir la menace de
résiliation pour imposer des modifications & la convention d'affer-
mage. Sur proposition du Conseil, les primes de gestion sur les
recettes et d'économie sur les dépenses sont remplacées par une seule
prime dite de "bonne gestion®. Afin d'intéresser la société aux
résultats de son exploitation, le Département décide en effet de
rétablir dans le calcul de la nouvelle prime, le rapport des recettes
(R) et des dépenses (D), selon la formule suivante : P = 0,009;3. 1
ne s'agit pas d'un retour au régime antérieur car le rapport (R-D) qui
définit habituellement les bénéfices d'une entreprise, est agrémenté
de nombreux correctifs qui sanctionnent pour ainsi dire les déficits
d'exploitation constatés entre 1920 et 1925. L'équation, par exemple,
ne peut 8tre négative et assure de toute fagon une prime de gestion
minimum 3 1a S.T.C.R.P.La prime subit aussi unes série d'abattements si
elle dépasse cing millions de fre. La S.T.C.R.P. canserve donc bien
son statut de "société rémunérée" ; elle regoit en culre toujours
1'intérét de 6 % du capital-actions. Dans une certaine mesure le cBté
"entreprise saleriée" de la S.T.C.R.P. est m8me accentué par l'allo-
cation d'une somme forfeitaire de trois millions de frs indexée sur
les hauts salaires de la préfecture de la Seine, pour le traitement

de son personnel dirigeant ; auparavant, celui-ci puisait directement
et librement dans la rémunération que percevait la société. Comme
compensation, toutes les charges financiéres du Département qui
entrent dans le calcul de "D" (dépenses) pour établir la rémunération
de la Soci&té, sont limitées & une summe forfaitaire de 83 millions
de frs ; les nouvelles sommes que le Dgpartement mettra 3 la dispo-
sition de la S.T.C.R.P, pour travaux de premier établissement, feront
l'cbjet d'une annuité d'intér8t et d'amortissement calculée au forfait
& raison de 10 % du capital pendant trente années. La S.T.C.R.P., dans
le calcul de sa rémunération, n'asura plus 3 craindre les effets oue
la dépréciation du franc avait provoqués sur 1l'intér&€t et 1l'amortisse-
ment de l'emprunt anglo-américain. A travers cette série de mesures

complexes, il faut retenir la volonté d'intéresser la société 3
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1'équilibre de ses bilans d'exploitation alaors qu'elle avait &té
surtout tentée d'accroitre son poste "recettes" par une certaine

propension‘é 1a dépense.

Les résultats escomptés ne sont pourtant gugre plus brillants (54).
Le compte d'exploitation de la S.T.C.R.P. accuse un déficit de

5 634 880 F en 1927 ot de 6 772 300 F en 1928 ; il atteint m8me

42 452 000 F en 1929 puis reprend sa progression réguligre en 1930,
Les charges financi2res du Département subissent une évolution sem-
blable : 174 200 000 F en 1927, 179 200 000 F en 1928, 185 600 0CD F
en 1329 et 259 800 000 F en 1930 soit une progression de 33 % en
quatre ans. A nouveau, il est question d'inclure un nouvel avenant

3 la fin de la période sexennale en cours. H. Sellier dans son
rapport de 193t au Conseil général, reproche surtout 3 1l'avenant de
1927 de constituer une véritable prime 3 la dépense, manquant ainsi
totalement le but que s'étaient fixé ses auteurs : toutes dépenses
de premier établissement &tant exclues du compte d'exploitation et

du calcul de la rémunération de la société, celle-ci avait tout
intérét 3 introduire systématiquement un matériel nouveau d'un rende-
ment plus élevé. La S.T.C.R.P., en puisant dans la caisse départemen- -
tale, pouvait ainsi rééquilibrer son bilan d'exploitation sans que
ses dirigeants entreprennent un réel effort de rentabilisation st

d'économie qui aurait profité & la collectivité locale.

La substitution des autobus aux tramways est, 3 cet égard, trés si-
gnificative. En 1927, le rapport Jayot (55) concluait & la nécessité
d'interdire le trafic des tramways dans le périmdtre délimité par les
boulevards extérieurs, afin de décongestionner le centre urbain. Si
cette mesure &tait & l'époque justifiée par l'encombrement des rues
elle se heurtait 3 un grave obstacle financier ; les installations

en service (voies, lignes aériennes, sous-stations et matériel roulant)
représentaient une valeur considérable encore loin d'&tre amortie.
D'apraés Langevin (56) il fallait compter trente ans pour amortir une
ligne de tramways, or une grande partie du réseau avait été renouvelée
aprés-guerre. Dans un souci d'économie, l'administration préfectorale '

s'était attachée a n'effectuer les substitutions qu'au rythme de
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de l'usure des voies. Mais en 1929, deux ans aprés l'avenant, la
S.,T.C.R.P. pafvient & imposer qu'aucune considération financiére

ne vienne contrarier le programme initial. D&s lors des groupes de
lignes disparaissent 3 la Madeleine, au Chitelet ., & 1'0Opéra et 2
1'Etoile. Bien sdr l'encombrement des russ, invoqué comme argument,
est tout 2 feit justifié. Mais 1'avenant de 1927 permettait aussi 3
la S.T.C.R.P. de substituer & bon compte et sans répercussions sur
le poste "dépénses" de son bilan, un matériel par un autre plus
rentable. Cet effort de rentabilisation, c'est le Département qui le
fournissait et le finangait, mais c'est 1la S.T.C.R.P. qui en tirait

tout le bénéfice.

Le 23 aofit 1932, intervient un nouvel avenant entre la S.T.C.R.P, et
lz Département & la suite d'une dénonciation de principe de la
convention et un appel & la concurrence sur lesquels nous reviendrons

ultérieurement.

He Sellier releéve deux autres anomalies dans la convention d'affermage
‘de la S.T.C.R.P. (57). Le compte d'exploitation pér exemple ne compor-
te aucun amortissement puisque celui-ci est effectué au titre des
charges financigres par les annuités budgétaires d'emprunts. Clest le
principe de base de la convention que conteste le conseiller socia-
liste. Pour intéresser la société 2 des investissements judicieux et
moins onéreux, elle devra désormais participer & l'amortissement des
charges de premier établissement. Sellier distingue deux types
d'amortissements, 1l'un financier, l'autre industriel. Le premier est
destiné au financement des emprunts contractés pour le rachat des
anciennes compagnies et la reconstruction du réseau de surface ; le
second est exclusivement réservé ‘au remboursement des fonds avancés
par le Département pour l'extension du réseau et les charges nouvelles
de premier établissement. Il serait illogique que la société conces-
sionnaire fasse les fraié des premitres charges financigres qui ont
6t6 contractéss dans de mauvaises conditions sur le marché étranger :
elle n'est pas responsable de la dépréciation monétaire ni de 1l'im-
prévoyance des pouvoirs publics. Par contre, il serait tout & fait

normal que _la S.T.C.R.P. prenne & son compte 1l'amortissement des
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charges de premier établissement qu'elle a engagées par la suite

pour moderniser son exploitation et donc accroitre ses rendements.

Sellier propose donc de les intégrer dans le compte d'exploitation

de la société sous forme de location-amortissement. Peu confiant dans
le contr8le administratif institué par la convention de 1920, il

s'en remet en quelque sorte au systéme de 1'auto-censure que la
S.T.C.R.P, devra désormais pratiquer si elle ne veut pas accroftre

le poste "dépenses" de son compte-exploitation. Comment calculer
cette location-amortissement ? H. Sellier perguade ses amis socialis-
tes de "passer l'éponge sur le passé ... on peut considérer que la
période 1921-1932 aura congtitué une sorte de régime transitoire
d'expérience ... cette période ayant d'ailleurs coincidé avec des
événements politiques et une situation &conamique tels, que des
circonstances extérieures, étrang2res au service industriel, ont pesé
lourdement sur les charges qu'il a assumées". L'avenant du 23 ao0t
1932, approuvé par décré€t du 16 mai 1933, fixe la charge annuelle 3
72 580 000 F au ter janvier 1933 ; la charge correspondante 3 l'actif
créé a partir cdu ler janvier 1933, sera calculée en appliquant aux
nouvelles dépenses de premier établissement, le taux moyen d'intérét
des emprunts du Département et une durée d'amortissement de cinquante
ans pour les constructions et vingt ans pour le matériel roulant et
1l'outillage, sous déduction des charges afférentes aux lignes de

tramways supprimées.

Ainsi non seulement l'avenant impose la participation de la S.T.C.R.P,
aux charges de premier établissement, mais il distingue aussi trois
niveaux dans l'"amortissement industriel" : pour les terrains, aucun
amortissement n'est prévu car "la valeur du sol ne peut que s'accrofi-
tfe et 1'actif qu'elle représente a un caractdre certain et permanent;
par contre, afin d'éviter que les charges financidres ne. continuent

a4 courir pour un actif inexistant et qu'a;nsi elles grévent inutile-
inent le compte d'exploitation, elles devront Btre résorbées avant la
mise hors d'usage du matériel {cinguante ans pour les constructions,
vingt ans pour le matériel roulant). La S.T.C.R.P. a donc tout in-

tér8t & modérer mais aussi & planifisr ses investissements.
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On pourrait conclure 3 une accentuation du caractire "industriel® de
la régie intéressée si 1l'avenant ne comprenait aussi des clauses

financidres compensatoires.

H. Sellier reconnait en effet que la S.T.C.R.P. n‘avait pas & suppor-
ter le préjudice que lui causaient "diverses générosités départemen-
tales étrangdres 3 la gestion industrielle des transports®". Une
lettre adressée par elle au préfet le 31 goQt 1931, évalue 2

75 709 600 F, la perte annuelle de recettes provoquée par la géné-
ralisation des services ouvriers (59 543 03B F), la création de
tarifs spéciaux pour mutilés (7 168 606 F) et les cartes de circula-
tion gratuites (9 00D 00D F). Au terme de 1l'avenant de 1932 le Dépar-
tement prend désormais & son compte ces Ycharges sociales", en
majorant les recettes du montant d'une allocation égale & la diffé-
rence entre le produit des tarifs réduits et le produit qu'aurait
donné 1'application des tarifs normaux. De mEme, pour mettre la
gociété a 1l'abri des fluctuations monétaires et économiques, les
recettes du trafic seront corrigées en fonction des variations de
trois facteurs pris comme base : la tonne de charbon, le litre de
carburant et le prix de l'heure de travail. Enfin, le report des
frais d'investissemsnt sur le compte d'exploitation de la S.T.C.R.P.
risquant d'aboutir 2 un blocage dans l'extension du réseau et dans
1'innovation technique, le Département prend aussi & son compte les
charges afférentes aux lignes nouvelles imposées au régisseur st les
dépenses provoquées par la suppression des ligres de tramways. lLes
charges sociales et l'aide financiére 2 1'extension devaient donc
compenser la location-amortissement dans le compte-exploitation de
la S.T.C.R.P,

L'avenant modifie enfin le syst2me de rémunération. L'allocation
forfaitaire pour remboursement des frais généraux de la société, -
comportant spécialement les traitements du personnel dirigeant, est
supprimée ; ces traitements cessent d'8tre 2 la charge du Départe-
ment et entrent dans le cémpte d'exploitation. Pour faire face aux
autres dépenses (personnel, rétribution des actions, entretien du

matériel), les 6 % du capital-actions et la prime de gestion sont
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remplacés par une allocation unique fixée en principe & 8 000 000 F
et susceptible d'8tre augmentée ou diminuée suivant les résultats
d'un compte général de gestion ; ce compte, institué par 1l'avenant
et qui se superpose au compte-exploitation arncienne formule (R-D) st
au compte des charges financigres départementales, intégre aux recettss
les indemnités résultant des charges sociales et des fluctuations
économiques, aux dépenses les charges d'établissement revenant 3

la société. Si le solde de ce compte de gestion sst bénéficiaire

la société regoit plus de 10 % de ce solde ; si le bilan est défici-
taire, 5 % de ce solde viennent en déduction des 8 000 000 de frs,
sans toutefois que la rémunération de la société puisse 8tre infé-
rieure 3 5 000 000 de frs. La rémunération n'est done plus calculée
d'aprés les résultats du compte-exploitation. La société sera payée
en fonction des choix judicieux qu'elle aura effectué dans ses
investissements de premier &tablissement pour accroitre ses recettes

et diminuer scs dépenses.

Entre la régie intéressée et la régie directe, le Conseil général de
1932 avait donc opté pour le premier syst2me. L'équilibre entre les
forces de droite et de gauche au sein de 1'assemblée départementale

a permis aux centristes, des républicains de gauche aux socialistes
indépendants, d'imposer leur propre solution. L'aspect industriel de
1'exploitation est sauvegardé, mais la S.T.C.R.P. fait toujours plus
figure d'entreprise assistée et salariée. Entre minimum et maximum

de rémunération, la fourchette est rétrécie, et, bien que la société
soit solidaire des bilans financiers globaux, elle est cependant
toujours assurée d'un "salaire minimum®. La S.T.C.R.P. est aussi
agsistée grdce 3 la mise en place de verrous de sécurité qui la
mettent & 1'abri des fluctuations économiques et des réalisations
sociales dont la charge revient 3 la collectivité, En simplifiant,

on peut dire que la société organise son exploitation et son pro-
gramme d'investissement, mais dans un systime qui 1l'isole totalement
des contingences économiques et sociamles extérieures : c'est la caisse
départementale qui joue le r8le de tampon. Cette aide n'est naturelle-
ment pas gratuite car 1l'avenant de 1932 réserve au Département le

droit de prononcer la résiliation avec effet au ler janvier 1937, si
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la socitté n'a pas réalisé pour l'snsemble des trois années 1933,
1934 et 1935, une réduction des dépenses d'exploitation de 75 000 000
de F par rapport 3 1l'exercice 13930, auquel on apportera les correc-
tions nécessaires pour tenir compte des variations du nombre des

places~kilométriques et des index écoromiques.

Le compte de gestion institué par 1'avenant de 1932 indique régqulid-

rement un solde créditeur : ex. de l'exercice de 1936 :

Recettes . Dépenses

Recettes voyag. . Dépenses 781 874 999
marchandises, access. 695 871 727 , d'exploitation
Allocations pour 66 767 567 , Charges 52 187 430
charges sociales . Tfinancigres

‘Subventions pour li- 2 711 151 Total 834 062 429

Solde créditeur du compte
de gestion : 66 239 760

gnes spéciales défici-

taires

Correction en fenction

des variations de la
situation économique 134 951 741
Total 900 302 187

Ce bilan se traduit régulidrement par une rémunération maximum pour

la société.

Par contre le compte-exploitation indique toujours des bilans dé&fi-
cifairee. Si le déficit accuse une baisse sensible de 1932 (71 300 00O
F) a 1933 (35 100 00O F), la crise économique et le chBmage, en com-
primant le trafic et les recettes qui passent de 713 millions de F

en 1932 3 680 millions en 1935, relancent le processus : le compte=-
exploitation enregistre 49 pillions de déficit en 1934, 68 millions
en 1936 et 124 200 000 F en 1937 soit une progression de 115 % en

quatre aﬁa.

L'évolution des charges financidres du Département suit une courbe

gensiblement différente : de 218,3 millions de F en 1932, elles
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passent & 224,7 millions en 1933 puis chutent progressivement a

200 millions en 1934, 184 millions en 1935, 164 millions en 1936 et
celd malgré la baisse des recettes d'exploitation. Il s'agit en

partie d'une baisse conjoncturelle de, nous le verrons ultérieurement,
a2 la politique déflationniste et au contexte économique 3 mais le
préfet de la Seine, dans son mémoire du 12 novembre 1936, reconnais-
sai% aussi qu'elle était le résultat d'efforts réels d'économies

dans l'exploitation du réseau. Pour la seule année 1935, la S.T.C.R.P.
stimulée par l'avenant de 1932, avait réalisé 110 millions de F.
d'économie. Pourtant il convient de bien analyser ces prétendues
économies. Malgré la création d'un systdéme d'allocations forfaitaires
pour le remboursement des emprunts affectés en début d'exploitation

au financement des premiers £tablissements, les charges totales du
‘Département demsurent considérsbles : de 1932 & 1936, 992 millions

de F. ont 6té affectés a 1l'entreprise des transports en commun de
surface. L'avenant de 1932 avait admis deux &Geptions au transfert,

3 partir du ter janvier 1933, de 1'amortissement des nouvelles charges
de premier établissement sur le compte de la société : la création de
lignes nouvelles et la suppression de lignes de tramways dont la

charge était toujours supportée par le budget départemental.

Aussi la S.T.L.R.P. a-t-elle intensifi& 1la substitution des autcbus
d'une exploitation plus rentable aux tramways. Le 14 mars 1937 les
tramways circulent pour la dernigre fois a Paris sur la ligne Porte
de Vincennes 3 Porte Saint-Denis ; en banlieus les tramways dis-
paraissent définitivement le 14 aoQt 1938 (desserte de Montfermeil).
Ce qui est justifié dans Paris ne l'est plus, nous le verrons, en
banlieue. Par contre la S.T.C.R.P. a réalisé ainsi une bonne affaire,
et cela a un double point de vue : le Département a totalement finan-
cé la substitution et a par ailleurs accepté de sacrifier un matériel
non-amorti, alors que la société héritait d'un matériel neuf, moins
onéreux et par conséquent susceptible de dégager les économies
nécessaires pour échapper 3 la menace de résiliation‘contenue dans

1tavenant de 1932.

La S.T.C.R.P. avait donc de bons arguments en main pour négocier les
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nouveaux avenants que comptait lui imposer le Département au terme
de la troisigme période sexennale (31 décembre 1938). Sur proposi-
%ion du préfet de la Seine, qui avait conclu en novembre 1936 2 un
effoit réel d'économie de la part de lez société, la majorité du
Conseil général, rejette le principe de la résiliation. Dans une
assemblée olt la gauche socialiste et communiste n'est pas tout 23
fait majoritaire (voir tableau page 139 : la gauche occupe 50 %
des si2ges, mais sans compter les deux indéterminés),le ralliement
du groupe centriste 3 la droite a été décisif sur ce point. La rési-
liation signifiait 19 régie directe ; une fois de plus la minorité
centriste s'est laissée entrafnée par son penchant naturel aux

solutions modérées.

Le nouvel avenant est signé le 27 décembre 1936 (58) et approuvé par
arr8té ministériel du 27 mai 1937. Alors que le déficit budgétaire
des transports se chiffre par centaines de millions, l'avenant se
contente de modifier les bases de la rémunération de la société. Le
groupe socialiste-communiste du Conseil obtient seulement que la
nouvelle formule scit sppliquée dés le ler janvier 1937 et non

.pas & la date d'échéance delgériode sexennale (ler janvier 1939). La
rémunération subit des abattements importants obtenus par une révision
des chiffres de base entrant dans la détermination de 1l'index écono-
mique, ensuite par l'institution d'un systéme de "museliére" trés
strizt, lorsque le solde bénéficiaire du compte de gestion dépasse

des sommes déterminées.

Les répercussions de 1'avenant sur les bilans sont nulles. La déva-
luation monétaire de 1937, malgré trois reldvements successifs des
tarifs, et la crise économique aggravent au contraire les déficits.
Le solde débiteur du compte-exploitation est de 113,5 millions de F
en 1938 aslors que les charges financitres départementales atteignent
un niveau encore jamais €galé : 289,35 millions de F en 1937, 307

millions en 1938 et 365,5 millions en 1939.

Les tentatives de "replatrage" de la convention de 1920 ont toutes

6té vouées 3 l'échec. Le déficit des transports de surface est
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considérable ; les charges départementales sont écrasantes. Repre-
nant une formule saisissante du conseiller socialiste H. Sellier,

le groupe communiste du Conseil général indique que lorsque'"on

paye 100 F d'impéts pour le Département, on paie 27 ou 28 F pour
couvrir le déficit des autobus et des tramways® (59). Pour la gauche
du Conseil, nous le verrons, c'est le principe méme de la régie

intéressée qui est le grand responsable de cet échec financier.

Le Métropolitain. Le remaniement des conventions de 1520 pour le
métropolitain et le Nord-Sud fut décidé lorsque s'est posée la
question du prolongement en banlieus. Il fallait introduire un
nouveau concédant : le Département de la Seine. Votées par le Con-
seil municipal et le Conseil général en décembre 1928 et juillet
1929, les nouvelles conventions sont signfées le -ter octobre 1929 et
mises en application le ler janvier 1930. Parallglement, la fusion
entre les deux compagnies du chemin de fer souterrain est réalisée.
Trois conventions définissent le nouveau régims : entre la Ville

et la compagnie pour l'exploitation du réseau urbain ; entre ls
Ville et le Département pour la fixation de leurs charges financigres
respectives ; enfin entre la Ville de Paris et le Départemsnt d'une
part, la sompagnie d'autre part, pour l'exploitation du réseau de
banlieue. Le terme de la concession est toujours fixé 3 1955, mais
la Ville se réserve le droit de rachat & partir de 1945 avec préavis

de trois ans.

Naturellement, le Conseil municipal de Paris a nettement imprimé sa
marque dans ces diverses négociations. H. Sellier regrette qu'il
n'ait pas saisi 1l'occasion que lui donnait la convention de 1920,

de résilier la concession et ainsi d'annexer un service public par-
ticulidrement rentable (60). La convention accordait en effet & la
municipalité le droit de racheter le réseau 3 partir du ler janvier
1931, moyennant le versement d'annuités €onstantes jusqu'au jour ol
la concession aurait di normalement expirer. Non seulement la droite
du Conseil a refusé cette éventualité, mais dans les nouvelles
conventions, elle s'est m8me privée de ce moyen de pression en

repoussant la faculté de rachat d'une quinzaine d'années (1945).
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Sans doute comptait-elle ainsi protéger 1l'entreprise contre une
éventuelle fusion avec le service déficitaire de surface. La majori-
t6 de droite du Conseil municipal considérait en effet le métropo-
litain comme une "entreprise privée" et 3 ce titre est revenue tris
nottement dans les conventions de 1929 vers la systéme de la con-

cession, du moins en ce qui concerne l'exploitation du réseau.

La compagnie devient & nouveau responsable de sa gestion. Moyennani
une indemnité forfaitaire de 0,3785 F par voyageurs transportés
(les aller et retour comptant pour deux voyages) elle doit couvrir
elle-m8me ses dépenses d'exploitation et assurer ses bénéfices. Elle
regoit aussi la moitié des produits hors trafic et la totalité du
produit des placements des fonds d'exploitation. Naturellement la
fixation du forfait d'exploitation au taux de 0,3785 F, calculée
d'aprés les conditions économiques de l'£poque, comporte une clause
de révision en cas de variation sensible des éléments les plus im-
portants du prix de revient : le salaire horaire moyen et le prix
de la tonne de charbon.

La formule du forfait, calculée sur le nombre de voyageurs, pouvait
ausei inciter la compagnie 2 compresser les voyageurs en vue de
diminuer le prix de revient unitaire de transport ; aussi, pour
palier cet inconvénient, les conventions ont prévu un coefficient
correctif de forfait qui devait varier en fonction du rapport nombre

de places offertes/nombre de places occupées.

Dtimportantes modificationg ont &té apportées, de méme, dans 1'amor-
tissement des dépenses de premier établissement. Réalisées par la
Ville pour tous travaux d'infrastructure et par la compagnie pour le
surplus, ces dépenses sont toujours couvertes par des émissions
d'osbligations ou de titres 3 court terme garanties uniquement par la
Ville ; les charges financi&res correspondantes n'interviennent

donc pas dans le forfait d'explditation. Par‘c0ntre d'aprés la con-
vention de 1898, la Ville de Paris percevait une redevance calculée
sur le nombre de billets délivrés, pour faire face & ces emprunts ;

elle bénéficiait aussi en vertu de la convention de 1921, du solde
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créditeur du compte général des recettes et des dépenses de chaque
#xercice. Désormais, les charges de ces emprunts &tant totalement
couverts en dehors du forfait d'exploitation, la Ville recevra, pour
la partager avec le Département, une participation égale 3 40 % du
total des bénéfices de 1l'exploitation du réseau ville<banlieue. Cette
participation des collectivités publiques dans la gestion des services
publics qu'elles concédent, avait &té autorisé par décrft-loi du 28
décembre 1926.

Ainsi, alors que le Département accentuait le caracteére "salarié" de
la S.T.C.R.P., le Conseil municipal élevait la Compagnie du mé&tro-
politain au rang de partenaire et d'associé. La Ville de Paris rece-~
vait désormais une part des bénéfices (40 % contre 60 % pour la
compagnie) comme si elle possédait des parts de fondateur ; elle ne
garantissait & la compagnie aucune rémunération minimale, mais ne
fixait pas non plus de revenus maximal. Entre le Conseil mwnicipal

de Paris et le Conseil général de la Seine, les divergences portaient
sur la nature des services dont ils avaient la charge mais aussi sur

leur conception respective en matidre de service public.

Enfin les conventions de 1929 instituent un compte général d'exploita-
tion comportant au crédit les recettes voyageurs du réseau urbain, la
part des recettes correspondant aux parcours urbains des billets
mixtes, les produits hors trafic, et au débit les charges financigres
de la Ville et du concessionnaire et les attributions forfaitaires
prévués pour le concessionnaire y compris la participation des paou-
voirs concédants dans les bénéfices. Le solde créditeur de ce compte
sera versé 3 un fonds spécial qui appartiendra 3 la Ville en fin de
concession et supportera les déficits du compte génfiral d'exploitation.
Stil est créditeur, des réductions de tarifs pourront 8tre exigées ;
dans le cas contraire, les déficits du compte général seront avancés

par la Ville et récupfrés ultérieurement sur le fonds spécial.

Afin d'uniformiser les conditions d'exploitation du métropolitain une
convention similaire est adoptée entre ls Département et la compagnie

pour l'extension en banlieue ; 15 prolongements répartis en trois
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réseaux sont prévus ;'figurent dans le premier réseau, qui doit 8tre
remis au concessionnaire par le Dgpartement dans un délai maximum de
quatre ans, les prolongements sur Boulogne, Levallois, Vincennes et
Issy les Moulinsaux. Seuls les forfaits d'exploitation sont diffé-
rents : 0,237 F pour une section et 0,395 F pour deux sections en

banlieue.

A partir de 1931, le métropolitain entre dans une période déficitaire
dont les effets vont se prolonger jusqu'en 1940. La construction du
premier réseau avait été engagée dans une période difficile, 1l'in-
flation pesait sur les dépenses d'infrastructure et 1l'achat de matée
riel roulant alors que le ch8mage, en ralentissant le trafic, frei-
nait la progression des recettes. Das 1932, les charges financiéres
dépassent les bén&fices réalisés. Les différences s'élavent a 29
millions de F en 1932, 137 millions de F en 1935, 237 millions de F
en 1937, puis retombent & 220 millions de F en 1938 et 198 millions
de F en 1939, Au total 1146 millions de F de déficit sont enregistrés
en huit ans. Cependant la crise financidre que traverse le Métro-
politain est fondamentalement différente des graves problémes aux-
quels la S.T.C.R.P, est confrontée & la m8me 6pogue. Globalement le
déficit est moins lourd et plus récent alors que les transports

de surface souffrent en quelque sorte d'une maladie de naissance.
Evalué par voyageur-kilomdtre, qui est une bonne unité de comparai-
son, le déficit parait aussi moins profond qu'a la S.T.C.R.P. :

0,12 F par veyageur-kilomdtre pour le réseau de surface, contre

0,05 F pour le réseau souterrain. Enfin il n'affecte que les bilans
Tinanciers du métropolitain : celui-ci n'a jamais eu de compte-ex-
ploitation déficitaire, m8me durant la période 1930-1938, alors que,
chaque année, la S.T.C.R.P. inscrivait un solde débiteur dans son
bilan d'exploitation. En 1938 par exemple, le‘éompte-financier du
Métropolitain accuse un déficit de 22C millions de F mais son compte=-
exploitation fait apparafitre un béné&fice de 115 millions de F. La
criss financidre est structurelle pour la S.T.C.R.P. mais seulement
conjoncturells pour le Méfropolitain. D'ailleurs dds le dernier
trimestre 1940, 1'équilibre des comptes est rétabli ; les recettes

couvrent les dépenses d'exploitation et les charges financi2res
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assurées par les deux collectivités locales.

Les chemins de fer de banlieue. De tous les d&ficits, celui du

trafic banlieue des chemins de fer est sans doute le plus grave. En
1938, il est évalué & 0,23 F par voyageur-kilom2tre, soit un chiffre
3 peu prés deux fois plus elevé qu'ad la S.T.C.R.P, (0,12 F) et cinq
fois plus fort qu'au Métropolitain (0,05 F). Le compte exploitation
du réseau de banliesue (donc sans les charges financires pour dé-
penses de premier &tablissement) accuse un solde débiteur de 304 mil-
lions de F en 1930 et de 450 millions de F en 1938. Celui-ci repré-
sente environ le 1/7e du déficit d'exploitation-voyageurs pour
1l'ensemble des réseaux en 1930, le 1/9e en 1938, ce qui est énorme
compte-tenu de 1'intérft trés local du trafic-banlieue de la région
parisienne. Ces résultats accréditaient l'idée que l'usager des grands
parcours finangait les déplacements quotidiens des banlieusards. Les
grandes compagnies supportaient d'autant moins le déficit du réseau
banlieue qu'il représentait, en 1924 par exemple, toutes charges
(exploitation et infrastructure) et recettes (voyageurs, marchandises,
divers) réunies, la moitié du solde débiteur total des sept grands
réseaux : 238 millions de F contre 467 millions de F de déficit
global en 1924. Il est a noter que le réseau d'Etat, qui desservait
la banlieue la plus importante, figurait pour plus du tiers dans le
déficit des lignes parisiennes, ce qui donnait aux compagnies un
motif supplémentaire de mécontentement ; elles ne voulaiest a aucun
prix solder les pertes du réseau d'Etat par l'intermédiaire du fonds

commun institué par les conventions de 1921,

A la demande de participation des collectivités locales aux charges
financigres du réseau-banlieue (1924), le Conseil supérieur des
qﬁemins de fer regoit une réponse négative du ministre des Travaux
publics qui craignait, & juste titre, de se heurter 3 un refus
formel du Conseil municipal et du Conseil général (61). Leur budget
ne l'aurait d'ailleurs pas permis. Aussi, Eonsidérant sans doute que
le mal est chroniqué, les compagnies amorcent-elles dds 1925 une
politique d'abandon. Elles entament par exemple des pourparlers avec

la Ville de Paris et le ministre des Travaux publics pour 1l'incor-
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poration dans le réseau métfopolitain des deux lignes d'intér8t
général de Paris-Bastille 3 Sucy-Bonneuil et de Paris-Luxembourg

& Sceaux et Massy-Palaiseau. Les négociations n'aboutissent qu'en
1938 lors de la nationalisation, et seulement pour la ligne de
Sceaux. Le retard avait été surtout causé par les modalités finan-
cieéres de la rétrocession.. Puisque les compagnies désiraient céder
des lignes qu'elles .s'étaient pourtant engagées 2 exploiter dans
les contrats de concession mais qui depuis leur étaient & charge,

il semblait logique qu'elles ne fassent pas payer la cession et m8me
qu'elles les livrent en parfait état de fonctionnement, c'est & dire
électrifiées et aménagées. C'6tait d'ailleurs la condition que
posaient la Ville de Paris et la Compagnie du métropolitain a cette
incorporation ; celles~ci avaient mEme exigé une certaine garantis
pour les déficits éventuels pendant la période transitoire. Alors
qu'elles avaient ﬁbﬁjours défendu jalousement leur monopole en banlieue
contre toute entreprise concurrente (cf le chemin de fer d'intérét
local de Brunfaut),. les grandes.compagnies, dans un avis du Conseil
supérieur’des'chemins de fer adressé au ministre des Travaux publics
1s 6 avril 1927, n'hésitent pas non plus 2 conseiller vivement la
création de lignes métropolitaines express, & grand débit, afin de
faciliter les échanges Paris-Banlieue. A terme, les compagnies leur
auraient sans aucun doute abandonné les usagers de banlieue, pour se
spécialiser dans les longs parcours, moins onéreux. En 1938, avec la
nationalisation des chemins de fer, 1'Etat hérite d'un déficit -
annuel de 858 millions de F pour le seul service de la banlieue. A
lui seul ce chiffre peut expliquer la facilité avec laquelle les
grandes compagnies se seraient déchargées de la desserte-banliesue
tout en conservant leurs autres activités, si le gouvernement n'avait
imposé une solution globale et radicsle au probléme des chemins de

fer.

Les causeg du déficit.

Les données glaobales. En 1938 1e Métropolitain, la S.T.C.R.P. et le
service banlisue de la S N C F coltent 1 385 millions de F & 1'Etat
et aux collectivités locales parisiennes. Ce déficit fait 1l'objet
de débats toujours plus fréquents au Congseil général de la Seine
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et dans les diverses commissions des transports en commun. lLes
discussions sont souvent passionnées car elles ont tout de suite
pris une tournure politique ; chaque formation se sert du déficit
comme l'exemple type des conséquences néfastes qu'ont entrainé les
exigences des uns ou la politique des autres. La coloration politique
des débats a naturellement provoqué des explications uni-latérales
alors qu'une cimple analyse par type de transports faisait déja
apparaitre des différences trés nettes dans la structure de chaque
déficit. En chiffres globaux 62 % des insuffisances financigres
proviennect du service-banlieue de la S N C F contre 22 % pour la
STCRP et 16 % pour le Métropolitain ; si on le compare au volume
du trafic assuré, le déficit des chemins de fer est, nous 1'avons vu,
deux fois plus grave que celui des autobus et cinq fois plus fort
que celui du Métropolitain en 1938,

Résultats financiers en 1938 (62)

Résultats d'exploitation Insuffisances
en par en % par
millions wvoyg. km ¢ wmillions voyag. km
Métro T 115+ 0,028 : - 220 16 - 0,05
S.T.C.R.P. - 13 - 0,04 : =307 22 - 0,12
S.N.C.F, - 517 - 0,14 : - 858 62 - 0,23

Déficit d'ensemble : -1 385 100
Qe mBme une analyse plus approfondie par "postes™ dans chaque compte
de gestion, permet de déceler des variations tr2s nsttes dans les

composantes "recettes" ou "dépenses".

Dépenses en 1938

Dépenses Charges Dépenses
exploitation financidres Totales
en " par
millions voy. km
Métro 619 335 954 20 0,23
S.7.C.R.P. 1033 194 1 227 36 0,49
S.N.C.F. 889 341 1 230 36 0,33

Dépengses totales 3 41% 100
Pour 1le Métropolitain et la S.N.C.F. les charges financi3res s'avirent
particulirement lourdes puisqu'elles atteignent respectivement 54 %

et 38 % des dépsnses totales ; elles ne représentent par contre que
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18 % des charges totales ds la S.T.C.R.P, L'activité de la S.T.C.R.P,
est pourtant la plus onéreuse avec de lourdes dépenses de fonctionne-
ment et une charge totale de 0,49 F par voyageur-km, soit le double
du métropolitain et 1,5 fois plus que la S.N.C.F.

’ Recettes en 1938

en % par
millions voyag.-km
Métro 134 36 0,17
S.T.C.R.P. 920 46 0,36
S.N.C.F, 372 18 c,10
Total 2 026 100

La ST CRP couvre cependant en partie ses dépenses avec un coéffi-
cient "Recettes" par voyageur-km, deux fois plus élevé que celui du
Mé&tropolitain et presque quatre fois plus fort que celui de la
SNCF,

Les composantes du déficit sont donc multiples et comblexes ; elles
varisnt selon chaque type de transport et ne sauraient admettre aucune
explication unilatérale. Mais dans cette période particulizrement
‘troublée, i'enjeu est aussi politique. Chaque formation s'est atta-
chée & privilégier un facteur particulier qui devait servir 3 étayer
sa démonstration. Pgur les sociétés concessionnaires et leurs porte-
peroles au sein des commissions et des assemblées locales la cause

du déficit réside dans des facteurs externes & l'entreprise des
transports : la crise, le colt de la main d'ceuvre et des produits
industriels, la politique des bas tarifs et la concurrence automobile ;
elles plaident non coupables. La gauche socialiste et communiste par
contre accuse leur mauvaise gestion et les gaspillages budgétaires

qu'elle a provoqués.

Etant donné la complexité du processus déficitaire et le manque
d'informations chiffrées, détaillées et hamogénes, on s'est limité
. dans cette étude, & 1l'analyse des motivationé évancées par les'deux

parties en présence. Déceler véritablement l'impact de -la crise’

sur la bilan des sociétés concessionnaires, exigerait une analyse
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des comptes d'exploitation et de gestion dont nous ne possédons, en
1'état actuel de la documentation, que quelques exemplaires pour

1la ST CRP (exercices 1937 et 1938) et le Métropolitain (exercice
1940). Seuls nous sont parvenus les comptes-rendus des réunions annuel;
les des conseils d'administration, mais leuis données sont trop glo-
bales pour qu'on puisse en tirer des conclusions satisfaisantes sur

les causes du déficit. Une évaluation des gaspillages budgétaires

que dénongait 1la gauche est aussi impossible & chiffrer car les
affaires entre les sociétés goncessionnaires et leurs fournisseurs

sont toujours restées trés discrétes.
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La crise. Sans aucun doute la dévaluation monétaire des années

1920-1930, puis la crise économique et la nouvelle dévaluation de
1937 ont eu d'importantes répercussions sur les charges financi2res
des entreprises. La premiére dévaluation a considérablement accru les
annuités des deux emprunts & l'étranger pour le rachat de l'actif
ancien et la reconstruction du réseau. Depuis 1921, le département
verse trente trois millions de F par an aux anciennes compagnies. En
1935, 935 millions sont déja versés pour le service des emprunts 2
1'étranger et malgré celd, le reliquat s'éldve encore a 1 069 millioné
de F. Ainsi ‘les cing cents millions empruntés en 1921 cofiteront au
Département, amortissement et intér8ts compris, environ deux milliards
de F soif une somme quatre fois plus élevée. Ces dettes s'avérent
d'auﬁaﬁ§ plﬁs absurdes qu'elles couvrent en partie, un matériel
desuet retiré de l'exploitation et vendu au “prix de la ferraille®
(63). On peut en effet considérer qu'en 1937 pratiquement tout le
matériel racheté aux anciennes compagnies ou créé entre 192t et 1932,
soit une valeur globale de 223 737 490 F, n'est plus en service 2
cause de l'usure et de la substitution systématique des autobus aux
tramways. Seuls les terrains et les constructions ont conservé toute

leur valeur, soit un actif de 107 €23 820 F (francs 1921).

A partir de 1933 et pendant trois ans, la généralisation des autobus
s'est par contre effectuée en pleine période de baisse des prix :
1l'indice des matidres industrielles, sur la base 1919 = 100, chute

de 510 en 1931 8'240 en 1935. Pendant ces trois années (1933 a 1935)
le matériel nouveau mis en service est évalué a 174 059 630 F ; entre
ées deux dates le parc-autobus de la S T C R P compte 1 220 unités
nouvalles. Ssulement la héusse des prix reprénd avant la substitution
compléte deg autobus aux tramways : les matiéres industrielles passent
de 1'indice 340 en 1935 & 640 en 1937 et 680 en 1938 (base 100 en
1919). Le Dgpartement en 1936 et 1937 a consacré 147 190 550 F a
1'achat de 840 autobus supplémentaires et de fournitures annexes.

En 1935 l'aEhat d'un autcbus revenait a 140 00D F alors qu'il colte
240 000 F deux ans plus tard.

L'instabilité é&conomique ef mﬁnéfaire a aussi faussé le caichl des
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coltts de construction des prolongements en banlieue du Métropolitain.
Dans un mémoire préfectoral du 20 juin 1928 les dépenses d’infras-.
tructure des trois premiers prolongements &taient estimées 3

t03 900 000 F ; or la simple hausse des années 1930-1931 les porte

a 190 400 O0C F. M8me évolution des dépenses d'infrastructure que
1'estimation évaluait & 75 000 000 F alors qu'elles se sont &levées

& environ 92 470 00D F. De méme pour le prolongement.. des lignes

n°s 1, 3 et 9 et des lignes n°® 5 bis et 8, deux emprunts sont auto-
risés dans le cadre du plan Marquet des grands travaux (1934) :

296 millions et 125 700 00D de F ; mais dés 1937 les crédits sont
absorbés et de nouvelles dotations sont votées pour 1'ach2vement

des travaux. Le’déficit financier du Métropolitain peut tre large-
ment justifié par ce surcroit de dépenses d'infrastructure. Dtaillers
la gestion de l'entreprise n'a jamais fait l'objet de sérieuses
contestations, d'autant plus qu'en 1940 le bilan financier acruse 3
nouveau un solde créditeur. C. Morpain refute méme le terme de
"déficit" pour désigner les soldes débiteurs ues années 1932-1939.
{64) ; il lui préfeére l'expression "prix d'achat" car la Ville en
finangant l'infrastructure s'assurait en fin de concession la pro-
priété d'un outil de transport pratiquement inusable et trg2s rentable.
D'ailleurs en cette période jamais l'exploitation proprement dite du
métropolitain n'a été déficitaire,‘ce qui aurait effectivement signi-

fié une perte s@che pour le budgst de la Ville et du Départemert.

C'est précisément le reprochz essentiel qui Stait adressé a la
STCRP : ses recettes ne couvraient ni les charces financigres

ni les dépenses d'exploitation. L'instabilité monétaire et économi-
que pouvait &tre invoquée 3 juste titrs. comme cause de déficit
financier, mais a~-t-slle uraiment faussé les comptes-exploitation de
la compagnie ? La réponse de 1a S T C R P est affirmative. D2a 1925,
dans un "Rapport sur les résultats d'exploitation obtenus deﬁuis le
début de 1'affermage" (65) le président Mariage insiste d&ja sur le
fait que 1l'énergie et les mati2res industrielles nécessaires 3 1l'en-
tretien du matériel ont subi un fort coefficient de majoration en
1925 par rapport 3 1913 : 3,33 pour 1l'énergie électrique, 4,92 fois

le prix d'avant-guerre pour le carburant et 3,64 pour les mati2res
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industrielles. Pourtant ces hausses ne se sont pas intégralement
répercutées sur les postes correspondants du compte-exploitation de
laSTCRP

Ventilgtion des dépenses d'exploitation par km-voiture (66)
Diff. en % de

1921 1922 1923 1924 1924/a. 1921
Tramways
-Main
d'oeuvre 1,4822 1,5119 1,5402 1,8097 + 22,10 %
Matigres
premidres 0,2680)  0,2500) B,2691)  0,3100)
) ) ) )
Energie )3 )3 )3 2
électrique D,3603)~ 0,2803)0 0,2997)& 0,3153)~  + 0,41 %
)e P )o )o :
Divers 0,1555) 0,1232)  0,0977) 0,1617)
Total 2,2660 2,1654 2,2067 2,5967 + 14,59 %
Diff. en % de
1921 1922 1923 1924 1924/a 1921
Autobus
Main
d'oeuvre 1,3674 1,3588 1,3660 1,5988 + 16,92 %
Matidres
premi2res 0,4097) 0,3%95) 0,3160)  0,3302)
Carbu- 3 ) 8 IR ) 5
rant’ 0,7214,% 0,5173) <. 0,5037)°. 0,5202) & - 19,92 %
: > )T )° )T
Divers 0,2022) 0,1923) 0,1783)  0,2173)
Tatal 2,7007 2,4279 2,3640 2,6665 - 1,21 %

Le poste "matidres premi2res" des dépenses n'augmente que de 15,6 %
pour les tramways ds 1921 & 1924 ; il diminue m8me pour les autobus.
M8me constatation en ce qui concerne les dépenses d'énergie auxquelles
laST CR P consacre uns somme moins importante en 1924 par rapport

a 1921, malgré une consommation nettement plus élevée. Cette stabilité
des dépenses de 1la ST C RP en pleina période de hausse, Mariage -
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1'admet trés volontiers puisque selon lui tout le mérite en revient
3 sa compagnie qui a su rationaliser son exploitation ; sans ces
mesures, la hausse aurait provoqué un déficit bsaucoup plus grave.
En fait Mariage a choisi des dates de référence particulidrement
propices a sa démonstration. Entre 1913 et 1925 1'évolution das
prix n'eat pas lingaire, elle marque m&me une certaine tendance 2
la baisse 2 partir de 1921 dans certains domaines comme 1'é&nergie.
Sur la base 100 en 1913, 1s coefficient de majoration du carburant
passe de 619 & 455 en 1922 et 453 en 1923 ; le charbon chute de 362
an 1921 a 251 1'année suivante puis- remonte mais progressivemsnt.
Ainsi durant cette période, et contrairement aux affirmations de
Mariage, 1a S T C R P n'a pas fourni d'efforts réels d'économie et
n'a méme pas su profiter de la conjoncture favorable pour résorber

gon déficit d'exploitation.

Clest A partir de 1926 que la dépréciation monétaire a vraiment pesé
sur les dépenses d'exploitation de la compagnie. De 1925 a 1927 1ls
poste "carburant® progresse de 60,5 %, le poste "&nergie" de 32 %
et les dépenses de matériel de 37,4 %, .alors que l'effort principal
de reconstruction, de modernisation et d'extension avait déja été

fourni par 1a S TC R P,

Cependant afin d'éviter que la société ne souffre ainsi des variations
de la situation économique, l'avenant de 1932, nous l'avons vu, créé
un syst2me de correction des recettes calculé d'aprd2s 1'évolution de
trois facteurs de base : le prix de 1'heure de travail, de la tonne
de charbon et du litre de carburant. En 1937, au plus fort de la
crise, 1a S T L R P regoit 256 24} 611 F pour correction en fonction
des varistions de la situation économique soit une majorstion de 35 %
des recettes d'exploitation. Ainsi garantie contre les effets de la
crise sur le budget "dépenses", 1la S T C R P ne pouvait plus les
invoquer pour justifier un déficit d'exploitation qui ne cessait
pourtant de s'aggraver. C'est en fait par le biais des recettes que
la crise s'est manifestée d2s 1931 dans les bilans d'exploitation

de la compagnie. Pendant cinq ans le trafic et les recettes baissent
sous 1'influence du chBmage : de 768 292 190 F en 1930, leos recettes
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tombent 2 671 199 010 F en 1934 et ne remontent qu'en 1937 lora de
1*Exposition (810 819 490 F).

Das 1927 donc et malgré les mesures de protection prises par le Dé-~
partement en faveur de 1a S T C R P, la crise monétaire puis éconc-
mique a eu des répercussions certaines sur les bilans d'exploitation
de la compagnie. Curisusement pourtant, le conseil d'administration
de 1a S TC R P n'a jamais mis la crise au premier rang des causes
du déficit. Comme tous les milieux patronaux de 1'époque qui tiraient
profit de la crise pour accuse:s et saboter la législation sociale
mise en place aprés—-guerre, les dirigeants de 1la S T C R P ont invo-
qué des justifications plus politiques qu'économiques ; selon sux,
les deux véritablss causes du déficit résident dans les cofits crois—
sants de main d'oeuvre et les tarifs "sociaux" imposés par le

Départemant.

La main d'osuvre et les tarifs sociaux. Ce théme est développé par
les compagnies ferroviaires et surtout par 1a S T C R P. La conven-
tion d'affermage de 1921 en effet, avait donné au personnel de la
compagnie des transports de surface, un statut semblable 3 celui des
employés de 1l'Etat et du Département de la Seine. Il bénéficiait de
salaires identiques, des m@mes avantages et des m@mes garanties. les
auteurs de la convention comptaient ainsi associer les agents de

tout grade au fonctionnement du réseau départemental en établissant
par dessus les dirigeants de 1la S T C R P des liens entre le personnel
et 1'administration. Donc plus que tout autre patron, les dirigeants
de 1la S T C RP furent touchés par les mesures gouvernementales en
faveur des salariés. Ils n'ont pu échappé & 1l'application des lois
suciales, ni aux avantages particuliers que 1'Etat a accordé & son
personnel en temps de crise. Chaque annee leur gestion faisait l'objet
d'une surveillance xigoursuse de la part d'un Conseil général toujours

plus hostile aux exceés de la libre entreprise.

Dés 1925, A. Mariage dans son "Rapport sur les résultats d'exploita-
tion obtenus depuis le début de 1'affermage" prend 2 son compte'la

propagande anti-sociale de la droite. Celle-ci menait alors une
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offensive en régle contre la loi des huit heures, les hauts salsires
sourcesde gaspillage et de hausse des prix, et les timides projets de
loi sociale présentés par le Cartel qui priveraient 1'économie de
tout ressort. L'augmentation du cofit de la vie avait amené le Conseil
général de la Seine a am€liurer sensihlement la situation pécuniaire
du personnel des transports. L'indice du coQt de la vie, compte tenu
des prix des denrées alimentaires, des dépenses de logement, d'ha-
billement, de chauffage et d'éclairage passe de 238 en 1919 (indice
de bass : 1914 = 190).3 342 en 1920, 369 en 1924, 4D0 en 1925, 505

en 1926 et 520 en 1928, A titre de compensation l'assemblée départe-
mentale imposa 3 1a S T C R P, une série de mesures en faveur de son
personnel. Elles consistent en un reldvement général des traitements
et en l'attribution d'allocations spéciales provisoires dont la
plupart furent définitives : indemnité temporaire et exceptionnelle
de 365 F,- allocation exceptionnelle de 500 F, prime pour charges de
famille, primes de rendement. Compte tenu de ces charges nouvelles,
Mariage estimait que le coefficient de majoration horaire de la main
d'oceuvre par rapport 2 l'année 1913 prise comme base, s'élevait 2a
5,48 F en 1925, Si aucune économie n'avait &té réalisée sur le fac-
teur main d'oeuvre, la dépense au kilomdtre-voiture qu'il aurait
entrainé s'éleverait selon le président de 1la STCRP & 2,012 F
alors qu'il atteignait 0,367 F seulement en 1913. En 1921, les charges
de main d'ceuvre représentaient 60,62 % des dépenses totales de la
STLRP ; en trois ans ce pourcentage passe a 67,45 %. En 1932,

il atteint 73,27 % des charges totales de la compagnie (67).

L'assimilation des agents de la S T C R P au statut du personnel de

la Préfecture de la Seine, les a naturellement désignés comme cibles

3 la campagne orchestrée par la grande presse Gontre les fonctionnaires
"hudgétivores®. Au m8me titre que les employés de 1l'Administration,

ils sont les principales victimes des décr@ts-lois Laval de 1935 qui
ordonnent une baisse autoritaire des traitements, retraites et psn-
sions. Alors qu'en 1932 le poste "main d'osuvre" enregistre un taux

de progression de 226 % par rapport a 1921, il amorce une évolution
inverse d2s les premiers effets de la politique qéflationniste de

Laval. En 1936, environ 535 millians de F sont consacrés & la main
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d'osuvre contre 577 millions sn 1932, alors gue l'indice général des

prix avait emtamé sa courbs ascendante d2s 1935

le pourcentage
“main d'oeuvre® par rapport aux charges totales de la compagnie
tombent de 73,27 % en 1932 3 71,27 % en 1936 (6B). Aussi l'accession
au pouvoir du Front populaire fut-elle reesentie comme une revanchs
de la fonction publique contre les vexations que lui avaient infligées
les gouvernements de droite. Das 1937 le gouvernement requiert de la
société Mariage 1'application de la semaine de quarante heures et
1'invite 2 distribuer & son personnel une allocation supplémentaire
et un réajustement de 1l'indemnité de résidence. La STCRP doit
engager 2 470 nouveaux agents pour combler les lacunes provoquées
par la semaine de quarante hsures. Compte tenu des indemnités supplé-
mentaires accordées au personnel, les charges de main d'seuvre s'ace

croissent de 92 millions de F de 1936 3 1937 (69).

Comme A. Mariage, dans les organes de la grande presse ou dans des
discours retentissants 8 la Chambre, les porte-parole des grandes
compagnies ferroviaires ont présenté les charges de main d'oceuvre
comme la cause essentielle de leur désastre financier. Elles absor-
baient en 1937, 60 % du budget “"dépenses” des chemins de fer contre
40 % pour le matériel et les divers services. Pourtant, mme aprés
1'application de la semaine de duarante heures, l'argument ne résiste
pas & une comparaison avec les bilans d'exploitation des sociétés

Nbre d'agents par km explaite (70)

ferroviaires étrangdres

1936 1937
France 10,21 12,17
Allemagne 12,13 12,92
Belgique 16,18 16,77
Grande-Bretagne 18,22 18,73
" Pourcentage des dégensesv"gersonnels“
' dans le budget des chemins de fer (1937

Pays-Bas : 73 % Suzde : 66 %
Suisse : 13 Allemagne : 62

: T : 6

Danemaxk

Belgique
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Palogne 69 France : 60

Ainsi parmi les pays industrialisés, la france est le pays ol les
grandes compagnies ferroviaires consacrent la part la plus minime
aux dépenses de personnel ; elle vient pourtant en t8te de tous'les
déficits, alors que le réseau allemand nationalisé présente des

bilans en équilibre.

Les demandes réitérées d'ajustement des tarifs sur la hausse des

prix, reldvent du m8me ordre d'idées. Non ssulement les conventions

de 1921 garantissaient au personnel un statut particulier qui, en
principe, le protégait du libre arbitre patronal, mais elles donnaient
aussi aux pouvoirs publics et aux collectivités locales l'entiére
maitrise des tarifs pratiqués par les sociétés concédantes. Il é&tait
ainsi difficile pour celles-ci de comprimer le poste "main d'ceuvre”
des dépenses si ce n'est par la recherche technique d'une rentabilité
optimum pour chagque agent et d'accroitre les “recettes® si ce n'est
par une intensification du trafic. Cependant, si la marge de manoceuvre
des sociétés est strictement définie par les conventions, la pcrtée
des textes dépend toujours des autorités chargées de les appliquer.

La courbe des tarifs de la S T €L R P est 3 cet égard tr2s significa-

tive car elle suit exactement la chronologie politique natiomale au

locale.
Evolution du prix d'un parcours de deux sections de
2eme classe 3 1laSTCRP '

1914 . 0,15 e 1925 : 0,60
1919 . 0,20 : 1926 : 0,75
1920 . 0,30 : 1930 : 6,90
1922 0,40 : 1937 1,20
1924 0,45 ' : 12121938 : 1,35

24-11-1938 ¢ 1,575

De 1914 a 1925 la droite majoritaire du Conseil général de la Ssine
a'est pr8tés de bonne grfce aux reldvements de tarifs que lui ont
suggérés des pouvoirs publics, & l'époque tr2s conservateurs. Aloxs
qu'entre ces deux dates, l'indice général des prix subissait une

progression er dents de scie, les tarifs de 2e classe bénéficiaient
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d'un relévément annuel régulier qui les portait en 1925 3 un niveau
quatre fois supérieur au taux d'avant-guerre. Sous 1l'administration
du Cartel que contrflait un nouveau Conseil général treés influencé
par la gauche, les tarifs de 1a S T € R P marquent le pas ; en
pleine crise monétaire (1925-192B) 1'assemblée départementale n'a
voté qu'un ssul reldvement de tarifs. £lle est cependant obligée
d'entériner la dévaluation du franc en accordant un deuxiéme reléve-
ment, mais en 1930 seulement. Puis les tarifs n'ont pas bougé pendant
sept ans. Un reldvement quelconque aurait été contraire & la politi-
que déflationiste des gouvernements conservateurs, au blocage des
salaires et & la baisse indiciaire des prix jusqu'en 1935. Cela n's
pourtant pas emp8ché Bacqueyrisse, représentant de 1a S TC R P, de
proposer une nouvelle augmentation des tarifs 3 la séance du Comité
de coordination du 25 janvier 1935 ; dans un mémoire adressé en
juillet 1935 2 la commission des transports du Conseil général, le
- préfet de la Seine faisait aussi écho & l'administrateur de la

S T C R P en plaidant en faveur du "faible rel2vement de tarif
demandé®” soit 0,06 F de plus par section. Mais le Conseil général
veille. Soutenue par le Ffont populaire, l'assemblée départementale
ot la gauche est majoritaire, oppose aussi un véto absolu 3 toute
majoration tarifaire, alors que 1l'indice général des prix reprend,
en 1936, sa courbe ascendante ; de.juillet 1935 3 juillet 1937
1'indice passe de 320 3 550 (base 100 en 1919) mais les tarifs de
1aSTC R‘P ne bougent pas.

Des 1925, A. Mariage dans son rapport, associe la faiblesse des
tarifs aux colts sxcessifs de la main d'oeuvre pour justifier les
bilang d'exploitation déficitaires. Non seulement il ne peut compri-
mer ses dépenses, mais il ﬁ'est pas maitre non plus des recettes

de se compagnie. S'il recannaft la juste progression des tarifs de
iére et 22me classes jusqu'en 1925, il s'en prend surtout aux
tarifs "sociaux" dont la hausse fut moins forte et qui grévent
lourdement les recettes de la compagnie ; en les prenant en compte,
les tarifs ont bénéficié glaobalement d'un cosfficient de majoration
moitié moindre que celui des tarifs "2e clagse" (2,64 contre 4). A

cet égard, l'avenant de 1932 qui institue une allocation départeman-
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tale pour “charges sociales", donne satisfaction partielle & la

S T CR P dans la mesure ol ses recettes sont désormais garanties
contre tout blocage des tarifs spéciaux (ouvriers, mutilés). L'enve-
loppe versée chaque année étant égale & la différence entre le produit
des tarifs réduits et le produit qutaurait donné 1'application des
tarifs normaux, c'est la collectivité locale qui prendra a sa charge
le blocage éventuel des premiers lors de chaque majoration tarifaire.
Cependant il faut rappgler qu'a titre de compensation, 1'avenant
créait un nouveau poste "dépenses" asu compte=@xploitation de la

S TCRP, sous forme de location-amortissement pour frais de pre-
mier &tablissement. La réforme de 1932, garantissait en quelque

sorte les usagers modestes contre les bilans désastreux de la come
pagnie et encourageait celle-~-ci & &pongexr son déficit par la recherche
d'investissements plus judicieux et non par des majorations régulig-

res de tarifs.

Le Département s'est tenu 3 cette politique, nous 1'avons vu, jus=-
qu'en 1937. Pour la gauche socialiste-communiste mais aussi pour
les groupes centristes du Conseil génsral (radicaux, radicaux socia-
listes et socialistes indépendants) le service public de la région
parisienne ne doit en aucun cas rev8tir le caractére d'une gestion
commerciale : la tarification doit &tre établie en congéquence.
Lt'assemblée départementale avait profité du contexte politique pour
imposer ses propres conceptions en matiére de service public. C'est
en 1937 seulement que 1a S T C R P obtient de nouvelles majorations.
D&s la chute du Front populaire (juin 1937) le nouveau gouvernement
enléve au Département la maitrise des tarifs et impose un premier
relévement ; le parcours de deux sections passe de 0,90 F & 1,20 F
en 2e classe (aolt 1937). Le ter janvier et le 24 nov. 1938, il
subit deux nouvelles majorations : 1,35 puis 1,75 F, Les tarifs
doublent en une année, alors que l'indice général des prix progresse
de 16 % seulement. Satisfaction est donnée & 1la S T C R P mais,
selon F. Latour (71), au prix d'un bouleversement complet des prin-
cipes qui avaient présidé jusqu'alors 3 la politique tarifaire et

a l'éxploitation du réseau. Le maintien des "tarifs sociaux" qu'a-

vait toujours pratiqué 1'assemblée départementale était sacrifié
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par le gouvernement au retour a l'équilibre budgétaire. "On ne
demande pas seulement 3 l'usager de payer le colt de son déplacement,
constate F. Latour, ce qui est nomal, il doit encore couvrir toutes
les charges extraordinaires, anormales ou indirectes, se rattachant
3 un titre quelconque aux transports®. En 1938, il appzrait bien
qu'on atteint.un plafond au deld duquel les barémes deviendront
prohibitifs. Un an aprds la majoration du ter janvier, 1a STCR P
reconnaissait avoiraccueilli un million de voyageurs de moins qu'en
1934, alors qu'd cette date son bilan "nombre de voyageurs" avait
été le plus mauvais de toute son existence. Le reldvement des
tarifs avait eu un effet dissuasif sur les usagers ; par contre les
recettes continuaient leur progression : 904 960 ODD F en 1538 contre
671 200 00B F en 1934,

Si le blocage des tarifs ne peut 8tre sérieusement invoqué qu'entre
1930 et 1937 par 1a ST C R P pour justifier son déficit, 1'argument
semble plus recevable en ce qui concerne le trafic ferroviaire de
banlieue. Le voyageur-km cofte 0,33 F en 1938, alors qu'il rapporte
0,10 F geulement. Le trafic banlieue vient au 28 rang pour les
dépenses qu'il consent au vayageur-km (Mgétropolitain : 0,23 F ;
STCRP : 0,49 F) mais réalise dans cette m8me unité de comparaison,
les recettes leé plus médiocres ¢ 0,10 F seulement contre 0,17 F pour
le Métropolitain et 0,36 F pour 1a S T €L R P. Pour des dépenses d'un
ordre de grandeur sensiblement égal, les recettes du trafic-banlieue
s'avérent donc particulidrement basses : 372 millions de F en 1938
contre 734 millions pour le Métropolitain et 920 millions pour la

S TCRP. La fréquentation moins intense et trés irréguliére des
lignes de banlieue mais surtout une politique terifaire trés sociale
rendent compte de ces mauvais résultats. Il faut cependant s'entendre
sur le gualificatif "social®. Les gouvernements depuis les années
1880, en maintenant une tarification trés accessible, étaient moti-
vés par des considérations plus politiques ou économiques que philan-
thropiques ; il s'agissait de décongestionner la capitéle, de la
débarrasesex. d'uns population politiquement peu slre tout en assurant
le transport d'une méin d'oeuvre nécessaire 2 ses activités économi-

ques ou administratives. C'est d'ailleurs la raison pour laquelle
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aucun des gouvernements conservateurs de 1l'aprés-guerre n'a vraiment

touché 3 cette tarification "sociale".

Tarifs du trafic banlieus en 1938

Prix du parcours A.R. 3e classe en F

Distances Billet A.R. Abonnements Cartes hebdomadaires

en km

6 3,50 0,82 1,25
10 5,50 1,13 1,79
15 . 8 1,53 2,36
20 11,5 1,77 2,86
K[t} 17 2,12 4

35 19,5 2,28 4,43
40 22 2,45 4,1
45 25 2,62 5

50 26 2,78 5,29
55 31 3 5,71
60 33 3,10 6

65 36 3,20 6,29
70 - 38 3,30 6,71
75 41 3,40 7

Les réductions consenties sur les tarifs normaux demeurent encors
tres importantes en 1938. Le bénéficiaire d'une carte hebdomadaire
paie selon la distance, 2,8 3 5,9 fois moins cher que le tarif de 3Je
classe. Le titulaire d'un abonnement bénéficie de dégrévements quatre
3 douze fois inférieurs au billet normal. Etant donné la rigidité des
dépenses fixes qui tient & la nature m8me de 1l'industrie ferroviaire,
une telle réglementation des tarifs en pleine période de hausse
générale des prix (1936-1938), ne pouvait qu'entrafner des bilans
~financiers désastreux. Mais, m8me en triplant les tarifs, on n'aurait
pas supprimé le déficit. En acceptant la nationalisation, les compa-
gnies ontsaisi 1'occasion qui leur permettaient de séparer définiti-~
vement les intér8ts financiers de leurs actionnaires, d'une gestion

ferroviaire désormais trop rigide pour 8tre assurée par le privé.

La concurrence automobile. Les-grandes compagnies ferroviaires vo-
yaient dans cette concurrence la deuxiéme cause essentielle de leur
déficit er banlieue. Depuis 1930-1932, un grand nombre de compagnies
privées, de la société anonyme 3 la petite entreprise familiale
avaient tissé dans la banlieue parisienne, un réseau trés dense de

services—-autocars. De 1932 & 1934, parfois avec l'aide dss départe-
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ments et des cummuﬁea qui les subventionnaient, elles ont occupées
tous les créneaux que leur avait abandonné un service public trop
déficitaire pour envisager une quelconque extension de son réseau.
Non seulement elles ont créé des services complémentaires, mais,
l'ebsence de réglementation aidant, elles ont aussi organisé des
lignes concurrentielles sur les parcours les plus lucratifs. Seul est
épargné par décision préfectorale, le monopole de la S T C R P dans
la banlieue parisienne ; les compagnies d'autocars se sont engagées

a2 ne pas prendre de voyageurs effectuant un parcours entigrement

campris dans la zane desservie par les autobus.

Aucun texte juridique ni législatif ne réglementait alors ces servi-
ces automobiles. Ctest Citroén qui le premier, dans une lettre
adressée le 4 acOt 1932 au préfet de la Seine, s'engagea, afin d'ob-
tenir son adhésion, & ce que ses autocaxs "ne fassent aucun trafic
local dans 1z zone desservie par les lignes de 1la S T C R P.., ses
voitures ne déposeront aucun voyageur dans cette zone lorsqu'elles se
dirigeront vers la grande banlieue et n'en prendront aucun dans
1'autre direction ... €n outre dans cette zoﬁe, les tarifs des
services Citroén seremt toujours supérieurs d'environ 25 % aux

tarifs de 1&re classe de laSTCRP {72). La principale victime de
cette nouvelle forme de transport, c'est le trafic ferroviaire de
banlieue. L'un et 1'autre assurent la mBme desserte entre Paris et

la grande banlieue mais dans des conditions matérielles et réglemen-
taires trés inégales. Le service ferroviaire de banlieue ést ﬁn
service public soumis 2 un cahier de charges trgs strict et & "1'obli-
gation de transporter® qqelque soit le résultat financier de l'exploi-
tation alors que 1l'automobile circule librement sur leg ddmaine public
sans autres'obligatians que celles qui découlent du codg de la route
ou du droit de stationnement et choisit par conséquent uniquement '
les trafics les plus rémunérateurs. Le serviﬁe'ferroviaire de banlieus
imposa aussi de lourdes charges d'infrastructure et d'entretien aux
" sociétés concessionnaires alors due 1'aménagement des routes reléve
uniquement du budget des collectivités, locales ou nationales. Un
article de presse de 1936 note que "tout l'entretien du matériel est

3 la charge des chemins de fer ... L'entretien des routes par contre,
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exige plué de einq milliards de F par an. Les routes sont construites
et entretenues par le service des Ponts et Chaussées, c'est-a-dire
par 1'Etat. La signalisation est & la charge de la collectivité ...
Les cars peuvent alors ruiner les routes tout 3 leur aise, leurs:
frais d'entretien sont payés par l'ensemble des contribuables. Les
entreprenesurs de transport ne participent & ces frais que-dans 1s
mesure- ol ils paient leurs impSts comme chaque citoyen ... Tout ce

- qui améliore nos routes réduit le prix de revient des transports
automobiles et augmente le préjudice qu'il consent aux chemins de
fer et en définitive aux contribuables® (73). Enfin par ses qualités
incomparables de souple;se, 1'automobile peut s'adapter 3 tous les
besoins. Dans cette concurrence rail-route qui s'instaure vers 1930
autour de Paris, pour le transport des voyageurs, la lutte est donc
trés inégale. Le ler février 1934 une statistique (74) dénombre

pour la Sgine-et-Marne, cinquante lignes d'autocars subventionnées
exclusivement par les communes, vingt lignes subventionnées par le

Département et les communes et trente-cinhq lignes dites "libres".

Les exemples de doublements avec les voies ferrées sont nombreux

(75) : de Paris 3 Mantes quarante cinq services aller et retour de
cars sont dénombrés en 1937, alors que la desserte était déja assurée
par trente trains ; de Paris 3 Rambouillet vingt deux services de ;
cars doublent vingt deux trains ; dix sept services de cars et qua-
rante trains pour Paris-Creil ; vingt services de cars et onze trains
pour Paris-Senlis ; vingt et un services de cars et trente trains pour
Parig-Meaux ... Le danger n'émane pas vraiment des petites sociétés
dont les ectivités se limitaient souvent 3 la jonction de communes
isolées avec les gares centrales de chemin de fer ; il vient surtout
des compagnies Citroén et Renault qui, bénéficiant de larges assises
financiéres et d'importants appuis politiques, ont organisé de mani2re
systématique un réseau parallele aux lignes de chemin de fer, et

donc concurrent. Les autocars Citroén sont mis en service au cours

de 1'année 1932, Deux ans plus tard la société exploite cinquante
quatre lignes réguli2res dans la région parisienne. Les autocars
Renault de la Compagnie d'exploitation automobile (C E A) ne tardent

pas 3 suivre l'exemple : le ter février 1934, trente trois lignes



176

sont déjd en service entre Paris et les confins de la banlieue pari-
sienne (76). L'sntente entre les deux sociétés n'a pas été immédiate ;
les lignes suivaient gsouvent le mBme tracg, les voitures des deux
marques engagérent des courses de vitesse, les horaires subissaiant

des modifications constantes afin de devancer le concurrent de quel-~
ques minutes, des autocars "corsaires" &taient mis en marche en dehors
des heures fixées ... les procédés coliteux ne durgrent que quelques
mois au terme desquels un accord ;ntervint sur le respect des horaires,
le montant des tarifs, l'emplacement des arrfts et le confort des ;
véhicules.

Naturellement cette entente ne plaisait ni aux compagnies ferroviaires
yui craignaient a juste titre un renforcement de la concurrence, ni
aux petites sociétés de transport qui dénongaient dans cet accord
une tentative pour inétaurer un monopole d'exploitation des autccars.
Augsi les unes et les autres réclament-slles une réglementation du
service des asutocars. Pour 1'Agsociation nationale des transports
(quirrepfésente les intér8ts de petits transporteurs) "s'opposer a
une réglementation sous prétexte de liberté, aurait amené la ruine

de tous les petits transporteurs les plus vulnérables ... que veulent
les grands constructeurs puissamment aidés par quelques partisans,

en demandant le maintien du régime de la liberté ? Ils lancent sur
la route contre les petits transporteurs, leurs clients, un matériel
mis au point par nous ; ils viennent nous faire 1la guerre & coups

de tarifs ridiculement»bas, ils portent leurs effcrts sur les ligres.
les meilleures ... Le but recherché est de faire disparaitre le plus
grand nombre possible dé petits entrepreneurs et~d'étabiir un
monopole sur toutes comme le feraient les compagnies de chemins de
fer si elles en avaient la liberté, par la création de filiales ...
C'ast ce que nous ne voulons pas et c'est pourquoi nous sommes

partisans d'une réglementation"” (77).

Le probl2me n'était pas seulement parisien mais national. La con-
currence rail-route risquait d'aboutir & une catastrophe financiére
pour les chemins de fer, donc pour le budget de 1'Etat. Le décrBt-loi

du 19 avril 1934, pris sur 1'initiative du ministre des Travaux
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publics P.E. flarnagin, ouvre une péricde de réglementation en vue
de réduire les charges financiéres de l'Etatvef des qollectivités
locales et de doter le pays d'une organisation cohérente des trang-
ports. Seulement lé texte adopté est dénué ce toute mesure autori-
taire aslors quelqosse dans son rappor: au Conseil national économi-
que avait posé comme condi:cion essentielle a tout effort Jde coor-
dination, l'abandon du régime de liberté et l'application aux
traﬁsports sutomsbiles d'un régimé qui devait permettre a ia‘collec-
tivité de les transformer en véritables services publics (78). le
gouvernemént de droite auquel participait P.E. Flandin a préféré'la
-formule corporafive, c'est-i-dire les ententes sans contréinte. Si
aucune ligﬁe,ne pouvait olus Btre créée 2 partir du 21 avril 1934
sans une autorisation du ministre deé Travaux.QUbiics, si les sociétés
" libres devaient désormais souscrire une déclaration indiguant la
consistance des sefvicns, les tarifs pratiqués et le fype de matériel
utilisé, la coordimation devait 8tre &laborée par des "Comités tech~
nigues débartementaux" composés uniquement tes transporteurs locaux.
‘uprés du ministre des Travaux pﬁblics était institué un comité de
coopdi}ation des Transports composé de cing expérts désignés par les
grands réseaux, les vaies'ferréesﬁinntérEt local, les services auto-’
mobiles ayant contrat avec 1'Etat, les dépsrtements ou les communes,
leé services automobiles liprBS. L3 encore, aucun représenfant des
intér8ts généraur n'était admis dans cet organisme. Cette tentative
de coordination corporative fut un échec national ; un comité tech-
nique a bien été créé pﬁur le département de.la Seine mais ses

travsux n'ont abouti & sucun plan de coordination.

L'accessinn du Frént'pcpulaire au gouvernemént marque un revirement
complet en matidre de coordination. Fin 1936, la composiiion des
o1ganismes de coordina*ion est profondément modifiée par 1'intro-
duction de reorésentants des intér8ts généraux ; les transporteurs
n'ont slus la majorité. Le comité central compte cinq membres
supplémeﬁtaires : un président nommé par le ministre des Travaux
publics, trois mambres du Conseil national économiqqé et un représen-
tant des ufésidents des Chambres d'agriculture. Les comités techni-

ques départementaux comprennent en plus de représentants des trans-
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porteurs, le préfet, deux ccnselllers généraux, '1'ingénieur en chef

) des Ponts et chaussées, deux délégués de l'Ufflce des transports et
des P.T.T. En mars 1937 enfin, de’ nouvglles instructions scellent
vraiment la fin de lkexpérience corpprafive et marquent-Yne tendance
trés nette vers un régime_autoritaire. Le principe de 1'entente entre
transporteurs comme base exclugive est abandonné ; il n'est plus
nécessaire de ﬁrocurer des compensations aux entreprises routigres
dont les services devront 8tre modifiés ou m8me supprimés. Le régime
dé 1'autorisation est applicable & tous les services publics auto- '
mobiles ; enfin 1'approbation dukConseil général est nécessaire poui
toute modification du service.des voies ferrées d'intérét local et

des transports automobiles contractuels.

A;ﬁrs ﬁue l!écheé de 1l'expérience 6orporative avait co0té deux ans
d'efforts improductifs, la chute du gouvernement de Front populaire
est survenué avant la mise en place définitive des réformes qu'il
avalt promulguéas. En 1938 la concurrence et la crise se soldent
Apar une balsss du trafic national de 1'ordre de'd0 % par rapport 2
1930. R. Labbé, secrétaire adjoint du Consell supérieur des chemins
de.fe:, donne dans un rapport du 12 octobre 1936, un exemple concret
des méfaits de la concurrence sur les bilans du service banlieue : le
broloﬁgament du-M&tropolitain jusqu'au ch3teau de Vincennes et la
multiplication des moyens de transports de surface ont causé entre
1931 et 1935 une chute de 60 % du produit des billets de la ligne
Paris-Bastille 3 Verneuil 1'Etang (10 millions de F en 1931 contre
quatre millions seulement en 1935). Le produit des cartes hebdoma;
daires a accusé une baisse de 46 % ; les abonnements. une baisse de
24 %, ‘ '

Lé'gasgillége budgétaire. A

- Les socialistes et les communistes étaient les premiers & dénoncer
les effets né?astBS'de la concurrence dans 1l'exploitation d'gn
service public ; ils-ne'niéient pas non pius le rBle de la crise ‘
6conomique dans i'aqc;oissemént du déficit des transports, mais ils’
s8 refusaient 2 iﬁi‘attribuer la responsabilitévpremiére du désast:é

financier. Principale instigatrice de la polifidue;salarialé et des
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tarifs sociaux dans les services bublics dépértemantaux,A;a gauche
du Conseil général refusait naturellement de voir dans ces "libéra-
lités" selon l'expression d A. Marxage, d'autres facteurs de déflcxt.
Pour elle, la cause essentielle réside dans le gaspzllage budgétalre
que permet et m8me encourage dans une certaine mesure, ls systims '

mis en place par les conventions de 1920-1921.

. Les chemins de_fer. L'argument est déja ancien, mais Jules Moch

dans la séance du 12 février 1931 3 la Chambre, sait lui rendre toute
sa puissance persuas;ve en donnant a son intervention l'aspect d'une
Vdémonstration scientlfique‘appuyée sur des exemples concrets et des
Achiffres impressionnants. L'o;dre du jour ﬁortaif sur une proposi-
-tion du groupe socialiste visant ™3 interdire aux administrateurs

de toutes sociétés concessionnaires de prendre ou conserver un
intér8t dans les marcﬁés ou entreprises. faits par la société du‘pour
. son compte” (79). Les administrateurs des sociétés conceésibnnaires,:-
ﬁumuiant dtautres siéges dans les conseils d'administration dé
diverses sociétés privées, il &tait inévitable que les premidres
.fassentréppel auxAsecondes pour la fourniture ou 1l'entretien des
services et du matériel. Seulement les statuts entre une société
concessionnaire et une entreprise privée sont fondamentalement diffé—
rents dans la mesure ol 1l'une est.irrespansable, 1iadtrg, non. Aussi
ces adminisf;ateuré communs, pris entre des intér€ts opposés, ont~ils
_tendance, faute de pouvoir ou vouloir trouver un équilibre souvent
'difficile'é_définir, a favoriser-la société privée au détriment

de la société concessionnaire. Le bénéfice de la premidre est répar-
"ti entre ses actionnaires alors que le'déficit dé la seconde est

de toute fagon couvert par les usagers, les collectivités locales

et la garantie'd'intérét. Ainsi les usagers auront-ils &té exploités
péf les actionnaires d'une saciété qu'ils ignorent, la compagnie
concessionnaire servant de "fil conducteur de 1'une vers 1'autre

partie®..

Jules Moch va plus loin, puisqu'il estime que le concessionnaire a
. méme intérft 3 créer un déficit réel mais fictif dans son domaine

publié au profit de son domaine privé. Bien sOr, dans ce cas, la
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prime de gestion baisse oroportionnellement 3 l'importancé du défi-
.¢it ; mais que représenté une prime de quelques millions de F pour
des administratéurs qui offrent a leurs sociétés'filialeé,,par leur
présence =t leur action au sein des compagnies concessionnaires,’

des marchés qu:. se chiffrent par milliards.. Les grands réseaux ant
engagé en 193D, six milliards de f dans des marchés de toutes sortes
" avec des sociétéé filiales. La prime de géstion atteint a4 peine le

" 1/1 000e de cette somme. Les administrateurs ont donc tout avéntaée

4 ne pas gérer au miaﬁx le réseau, aquitte é-perdre quelaues millions A
de prime, afin de faire bénéficier les sociétés alliées de majora-
tion de prix, "fut-ce seulement d'1/1DUe" Ce centigme sur l'ensemble
des marchés, represente dix fols la prlme de gestlon maximum possible.
Selon J. Moch, les cent cing administrateurs que comptent les cing
réseaux ferroviaires privés, occupent, sociétés secondaires non
comprises, sept cents postes d’administrateurs. Chaque administrateur
de réseau est,. en moyenne. administrateur de sociétés dont le cap;tal
global est sensiblement supérieur 2 celui du réseau. Suzvent des
tableaux détaillés trds révélateurs sur la particination de_;haque

. administrateur é'diverses sociétés, ou sur la représentation de tei
groupe béncairevou'de telle branche d'activité dans les conseils
d'administfation des cing grandes compagnies ferroviaires. Lesj
sociétés concessionnaires sont devenues en guelque sorte,'le centre
d'un vaste systeme de,spus-traitance et les animatrices d'une série
d'entreprises qu'elles entretiennent par des commandes de matériel

ou de services.

Aiﬁsi pour Jules Moch, la nolitiqua d'investinsement des réseaux de
1921 3 1929, est une sorte de gaspillage vaste et systimatique,
ayant pour seul but d'assurer de gros bénéfices aux filiales des
réseaux ét aux sociétés dépendant Qes administrateurs. Depuis les
conventions de 1921 @n effet, on assiste 2 un bouleversement coﬁplet
de la politiqué d'investissement des.grandes compagnies. Alors
qu'asvant-~guerre elles n'engageaient'aes dépenses qu'avec réticence
et parcimonie, les compagnies dés 1921, se lancent gans compter dans
des dépenses dq reconstruction, d'extension et de modernisation du

réseau et du matériel. La canvention de 1921 avait boulrversé les
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données de la gestxon ferroviaire pulsque la rémunérat1on des
“actions n'étaxt plus calculée d'aprés le rapport %'gggﬁgﬁﬁgf% ma. i

sur la progress;on des deux postes pris séparément. Le systéme de
1921 se traduisait méme par un accroissement de la prime plus impor-
taht pour les éléments provenant des augmentations de recettes que
pour-ceux‘provenant des réductions de dépenses ; la commission

Colson instituée en mars 1924 notait - &me que la progression de la
prime pouvait &tre favorisée par 1'accroissement des dépenses qui
stimulait las recettes. Dans cette pléthore de dépenses le but

visé par les exploitants n'était cependantvpas tellemert d'augmentexr
lé prime de gestion, J. Maoch 1'a bien démontré, mais de sauver ls
mise des actionnaires. Pour cela ils ont porté leurs efforts dans
'deux directions : d'une part dans la constitutic d'un domaine privé
susceptible de fournir aux actlonnalres une rémunération appréciable ;
d'autre part dans la recherche d'une indemnité appréciable dféviec-
taon portant sur le remboursement du matériel roulant la plus élevée
possible, politique qui présentait en outre 1'avantage de fournir des
commandes aux sociétés filiales. Enfin en multipliant les investisse-
ments pour amélioration du réseau, les compagnies évitaient de verser
les excédents au fonds commun et de couvrir ainsi les déficits du
réseau d'Etat. Lour refgs d'opérer des virements en cours d'exercice,
selon F. Caron, eét & cet égard trés sign.ficatif. Jules Moch n'est
pas le seul a dénoncer ces ﬁratiques. Jeanneney dans un rapport au
Sénat, critique des mars 1923, 1le gaspillage des compagnies. En 1924,
le ministre des Finances réclame une réduction de 50 % des'projets de
travaux complémentaires, mais le Conseil supérieur des chemins ce

fer obtiént finalement satisfaction en invoquant des raisons de sécu-
rité. Tous les cadres supérieurs et moyens entendus par le commission

Colson ont émis le sentiment qu'on poussait parfois & la dépense cee

Aussi le trafic banlieue de la région parisienne, les tarifs sociaux
ou les charges de main d'oeuvre ne -sont-ils pas les seuls responsables
du désastre financie; des grandes compagnies. lLa modernisation du
réseau sfest d'ailleurs déroulée de manire sélective aux dépens d'un
service hanlieue que les compagnies étaient dé€jad bien décidées a

abandonner 3 1'€tat, aux collectivités locales ou 3 tout aﬁtre
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société d'intér8t local. En f929 le réseau de la tégioﬁ barisiénne

était l'un des quelques vestiges qui subsistaient du systéme ferro-
viaire d'avant-guerre. Par la suite, les compagnies ont dO se résou-
dre a moderriser le service parzs;en,_mais cet effort de rentabllx-
sation taidif eut lieu en pleine crise économique ; il fut incomplet

et a accru considérablement les marges déficitaires.

EE,S.T.C.R.P. et le Métropolitain. Danms son intervention a la chambre

J. Moch dénonce aussi, mais sans -entrer dans le détail, l'existence

des’ m8mes mécanismeo‘é laSTCRP et au Métiobblitain;

Au conseil d'administration du Métfopolitain, les représentants Hes
bangues vozalnent avec ceux des sociétés du "groupe Empa;n" qui cons-
~truigit le réseau : les Forges et ateliers de Jeumont ; la ‘Société
parisienne pourvl'lndustrle des chemins de fer et tramways qui a four-
ni les voies. Figurent aussi les établissements Decauv1lJe, construc~
teurs des voitures du métropolxtaln et les secteurs fournxsseurs de
courants tels 1aCP D E représentiée par trois administrateurs. Au o
vtotal les douze édmiqistrafeurs du Métropolitain sé partagent cinquan-.
te quatre autres siéggs et sont pérAconséquent 3 la'fois juges'et

parties.

La ST CRP qui pourtant gére un faible capital (60 millions de F)
pér rapport aux grandes ccmbagnies ferroviaires, présente cependant
un éxemble gtonnant de cet imbrication financiére que dénongait - 4
Jules Moch. Grice a l'annuéife Chaix de 1927, intitulé Les | Erlnc;-

pales sociétés par actions et l'annuaire SEF de 1942, nous avons

étahli, pour les membres lec plus influents du conseil d'admlnlstra-

tion de 1a S TCRP, la liste des dzverses entreprxses ol 115

cccupaient un sizge d'Administrateur : ' N

MARIAGE(A.) : président de 1laSTCRP : Socigté frangaise des

l carburants (ol il cotoyait L. Renéult), Compagnie
mobiliére parisienne et‘coloniala,rTlangpbrfs automo-
biles SITA, Société de perfectionnements et d'amélio-
rations industriels et commerciaux (SPAIC), Sociéte dé

. construction et d'entretien de matériel industriel
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~ et agricole (SCEMIA), Sociéié‘d'uutillage mécanique et

usinage d'artillerie (SOMUA)..

BINDER (M.) : Assurance Le Monde-incendie, Assurance.Le Monde-vie.
AUBURTIN (F,) : Chemirs de fer de 1'Est.

"BOULE (L.) : Compagnie des chemins de fer tunisiens, Société fran-

BOUSQUET (H.)

BOUTON (G.) :
CHAPUY (P.) :

caise et colohiale, Sociéfé f;anconalgé de matérieln
de chemin de fer, Compagnie générale frangaise de tram-.
ways, Caﬁpagnie centrale d'énergie €électrique, Société .
élgérienne d'éclairage et de forﬁe;

: Agsociation minigre (&tude et mise en valeuf de toute

société ihdustriellé),'ﬁanque nationale de crédit,
Banque franco-japonaise, Société centrale des banques
de province, compagnie d'électricité de Varsovie,
‘compagnie f:angaisé des cables télégraphiques, compa-

gnie générale de télégraﬁhie sans fil (présid), coﬁ-

" pagnie Radio-France (vice-présid), compagnie Radio-

Msritime (présid), Radio-Orient (présid), Société

industrielle d'énergie électrique, Société France

radio électrique (présid), compagnie financidre
belge des pétroles (Prétrofina), Société frangaise
des carburants, Société des automobiles Brasier (vice=-

présid), compagnie mobiliére parisienne et coloniale.

Société des automobiles Brasier{

Métropolitaiﬁ. Cie frangaise de chemins de fer au
Dahomey (Présid), compagnie du chemin de fer de Rosério’
a Puerto Belgrano,.Etablissements Darboussief (alimen—
tation), Société pétroliére STEUA, Compagnie frangaise

des pétroles, Omnium international des pétroles.

LYEPINE (M.) : Banque nationale de crédit, banque frangaise des pays '

d'Urient; Banque des pays d'Europe Centrale, forges et

_ateliers de constructions G. Latécogre, Compagnie

généraleAtransaflantique, Société du gaz de Péris,_ ‘

" Bozel/Malétra (électro-chimie, électro-métallurgie),

Caﬁpagnie de dragages des entreprises maritimes, So-

ciété nouvelle des raffineries de la M&diterranée.

MARECHAL (H.) : Métropolitain, Société nouvelle des &tablissements
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Decauville ainé, campagnie‘générale des voitures de
Paris (présid), compagnie d'électricité de 1'Ouest
parisisn, compagnie générale de lumiére et traction
- (LUTRA), T adio-Orient. Scciété frangaise des carbu-
rants, Société frangaise d'entreprises. 7
RENAUD (M.) compagnie frangaise pour l'explqifation des procédés
o Thomson-Houston. ' _ .
ROSTAND (q.)‘: Banque‘d'lnddqhine; Comptoir natiocnal d'escompte de
' Paris (vice-présid), Union pour le crédit & 1'industrie
nationale, compa§nie ffangéise des mines du Laurium,
Saciété frangaise des pyrites de Huelva (brésidi; com-
pagnie générale frangaise des tramways; dbhpagnie pour
la fabrication des compteurs et matériel‘d'usines 3
gaz. )
DE WANDRE (Alf) : -ompagnie parisienne de distribution d'électricité
(CPDE), Métropolitain. - -
En tout, cent vingt .ept sociétés sont représentées au conseil d'édg
winisfrafion de 1a 5 TC R P, par les seize administrateuré de la
société concessionnaire. DOn rétrouvé les constructeurs de matériels
électriques: teile la Thomson-Houston,_les_fournisseurs u'énergie
électrique telle la € P D E, les constructeurs de tfamways telle la
Compagnie générale frangaise de'tramways, qui ont toutes p:ésidé aux
deétinées de la € G L ; mais cetfe fois-ci, 1'équilibre dans la
composition du conseil de la toute récente société concessionnaire
s'est modifié en faveur des deux nouveli:s industries de 1'aprés-
guerre : le pétrole et 1'automobile. Le pétrole entre au C.nseil
avec les représéntants de Pétrofina (Bousquet H.), STEUA‘(Chapuy P.),
de 1'Omnium. international des pétroles (Chapuy P.), de ia compagnié
ffangaise des pétroles (Chapuy P.) et de la Société frangaise des
carburants (Bousquet H. et Mariage A.). L'automobile est largement
représentée par la_Société des automobiles-Brasiervet surtout par
A. Mariage qui défend les intéréts des deux nouveaux groupes SITA
et SCEMIA, lige 2 Renaglf. L'absence de'dbcumentationscnﬁcernanf ces
deux socigtés avant 1939,-né nous a pas pérmis de décelerrtqus les
liens qui devaient‘les unir 3 13 S TC R'P : selon J. Moch, ellés_i

étaient représentées au sein du conseil d'administration
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de la société concessionnaire, par le quart au moins de ses membres.

Dané 1'état actuel de la documentation, peu de renssignements précis
nous sont parvenus sur les commandes et les prix pratiqués entre la
STCRP et les sociétés filiales. Un rapport sur les résultats
financiers de 1a S T C R P en 1528, ne publie qu'une liste partielle
de quelques fournisseurs et d'une partie des sommes versées par la
compagnie : la SCEMIA et les automobiles SITA figurent déja &ux

cOtés de la C P D £ et de Thomson Houston (B0). Malgré cette documen—
tation partielle, on ne peut cependant s'emp8cher d%tablir des liens
assez troublants entre la forte représentation des industries pé&tro-
ligéres et automobiles et la brusque disparition des tramways au

profit des autobus.

A plus d'un titre en effet, la suppression des tramways en banlieue
est injustifiée et procéde sans aucun doute de considérations tota-
lement &trangéres 3 1'intér8t public. Dés 1931 dans son rapport au
Conseil général, H. Sellier insistait sur le rBle complémentaire des
deux modes de transport : "Le tramway est par excellence le mode de
circulation rapide 3 capacité d'absorption quasi illimitée, a la
condition qu'il circule sur de larges voies peu encombrées ... Le
tramway sur les grandes routes permettra dans certains cas, l'applica-
tion d'un systeme analogue 2 celui qui existe en Amérique et qui tend
a s'implanter en Angleterre : le doublement des voies avec circulation
de trains express «.. L'autobus au contraire, circule avec la plus
grande souplesse, il passe partout, il est indépendant de tous les

véhicules parcourant la m@me voie" (B1).

Du point de vue de 1l'extension urbaine la substitution du tramway par
;‘autobus est une grave erreur. La fixité de l'infrastructure du
tramway, loin d'&tre Un handicap, constitue au contraire un avantage
déterminant : elle permet de matérialiser une bande de circulation
plus impérative que l'autobus, et ainsi commander et orienter le’
processus d'urbanisation. L'autobus est neutre vis 3 vis de 1'urba-
nisme ; loin d'orienter l'extension de la ville, il est un facteur

de dispersion et donc d'augmentation des distances. "Ces deux carace
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téristiques, selon M. Bigey et A. Schmider, sont & terme fatales
aux transports publics car elles engendrent des flux de trafic
insuffisants pour justifier un transport public avec une fréquence de

passage correct" (82).

Au lisu d'aménager, 1la S T C R P a procédé 3 des suppressions col-
teuses. La substitution en effet, est aussi injustifiée du point

de vue financier. L'administration qui, jusqu'en 1929, n’avait admis
que la suppression du matériel amorti, nous 1'avons vu, renonce
définitivement & cette sage politique d'économie et proczde en huit
ans (de 1930 & 1938) 2a une substitution systématique qui aboutit &
la disparition totale des tramways dans les limites du “"Grand-Paris%.
Le groupe communiste du Conseil général, dans un rapport du 26 décem—
bre 1935, accuse m8me la S T C R P d'avoir procédé au remplacement
des rails jusqu'ad la veille de la suppression des tramways pour le
plus grand bien des sociétés filiales."Aujourd’hui on revend ces
rails neufs au prix de la ferraille ... Il serait intéressant de

savoir qui était 1l'acheteux”.

Toujours est-il que les investissements considérables engagés aprids-
guerrs dans la reconstruction et 1l'extension du réseau de tramways
étaient loin d'@tre amortis lorsque la derniére ligne disparut. Méme
du point de vue de la rentabilité, la disparition des tramways, tout
au moins sur les grandes akteres de banlieue, procéde d'une politique
a courte vue. Si les dépenses de premiers établissements absorbées par
la construction d'une ligne de tramways sont trés lourdes, alors qu'une
ligne d'autobus n'exige comme premigre mise de fond que l'acquisition
du matériel roulant, la dépense au km-voyageur est généralement plus
faible et le transport des voyageurs supplémentaires beaucoup moins
onéreux.Langevin estime & 0,23 F la dépense totale au voyageur-km
pour desservir par tramways un secteur de banlisue de 15 km ayant une
moyenne annuelle de vingt millions d'usagers ; si le trafic se déve-
loppe, le voyageur-km supplémentaire, en ne ‘tenant compte que des
dépenses variables, ne revient plus qu'd 0,20 F. Par contre sur une
ligne d'autobus, dans des conditions de trafic identiques, non seule-

ment le voyageur-km revient 3 0,26 F mais le voyageur~km supplémentaire



187

exige aussi la méme dépense (83). La raison est simple : contrairement
au tramway on ne peut accoupler les autcbus en rames. Ainsi les éccno-
mies réalisées en dépenses fixes sont inévitablement perdues en dé-
penses variables lorsque le trafic-autobus atteint un certain niveau.
Ox, étant donné 1l'extension réguligre du grand Paris, il y avait tout
lieu de croire que ce niveau serai* un jour largement dépassé sur

les grandes artdres. Enfin M. Parpdi, en 1942, pose le probl2me de

la disparition des tramways dans des termes plus généraux (B84). Il
constate que Paris est allé ainsi & contre-courant des capitales
européennes et des villes des Etats-Unis qui consolideiest.su contraire
leur réseau de tramways en le dégageant du trafic général par la créa=-
tion de sites propres ou d'infrastructures séparées en viaduc ou en

souterrain.

De méme alors que dans bien des pays, l'application de plus en plus
étendue de 1l'énergie électrique aux transports a été 1l'un des moyens
utilisés pour améliorer la balance commerciale, la suppression des
trois mille tramways de 1la S T C R P a colité aux centrales électri-
ques, une perte annuelle de prés de guarante huit millions de F ; et
en outre leur remplacement par des autobus, une dépense annuelle pour
1la S T CRP de deux cent soixante cing millions de F pour 1'appro-
visionnement en carburant et en huile. M. Parodi était d'autant plus
sensible & 1'indépendance énergétique de la France qu'ad 1'époque ol
il écrivit son ouvrage, le pays, aprés la défaite de 1940, sombrait

dans la plus totale pénurie.

Sans aucun doute les groupes de pression liés 3 l'automobile sont
intervenus de fagon décisive pour que soit substitué aux tramways

qui "gment la circulation®™ (sans doute 3 Paris mais pas en banlieus),
1'autobus plus souple, moins encombrant mais aussi usant des pneumati-
qﬁes et consommant de l'essence. Le réle du groupe Mariage fut pré-
pondérant. Pour s'en convaincre il suffit de porter son attention sur
des événements analogues qui se sont déroulés 2 Pau et 2 Nice. En
1930, le groupe “Mariage® représenté par P. Mariage enldve la conces-
sion des Tramways de Pau (5 B T U) ; des 1931, le 2 ayril, il signe

une convention avec la Ville, autorisant la nouvelle société & substi-
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tuer "1'omnibus automobile au tramway électrique". Le matériel
roulant est désormais fourni par Renault. M8me procédé a Nice : A.
Mariage, G. Bouton et M. Binder, tous trois administrateurs de la
S T CR P obtiennent la concession des tramways T N L ; ds i931,
le nouveau conseil d'administration procéde & la substitution des
tramways par des autobus SCEMIA-RENAULT. A Paris, comme & Nice ou
é;Pau, le choix est politique et reldve d'un encouragement systé-
matique accordé 3 1'automobile (BS). On a cependant présenté les
.qhuses comme une mesure strictement technique : la substitution d'un
systeéme moderne plus économique & un systéme desuet, lourd et
onérsux. Et, fait curieux, c'est ainsi que 1'a compris la majorité
du Conseil général de la Seine, & quelgues exceptions prés comme
He Sellier. MBme les communistes n'ont pas protesté contre le prin-
cipe ; ils ont simplement critiqué les méthedes, mais furent parmi
les premiers a réclamer la substitution pour leurs propres communes.
Parmi les mesures 2 prendre pour résorber le déficit, le groupe
communiste du Conseil général dans son rapport du 26 décembre 1935,
propose "la suppression des tramways, mBme en banlieue et leur
substitution par 1'autobus ; ... l'économie réalisée serait de
1,96 f par kilomdtre-voiture". La seule objection qu'ils foxrmulent
réside dans les "méthodes qui consistent & remplacer mécaniquement
les lignes de tramways par Y1'autobus" dans des Eonditinns finan-

ciéres douteuses.

Le choix entre les motivations invoquées par les uns et les autres
pour justifier le désastre financier des transports en commun exige-
rait une étude trés approfondie d'une scurce documentaire homogéne
tels que les comptes de gestion et la correspondance financiére des
compagnies ; ces documents, pour la plupart, n'ont pas été versés
dang les fonds documentaires. Sans doute, au terme d'une telle étude,
surions-nous rejeté les explications unilatérales qu'ont proposées
les parties en présence. Prenons, par exemple, l'argument du gas-
pillage budgétaire : si son existence n'est pas douteuse, il ne peut
a4 lui seul endosser la responsabilité des 1 3835 millions de F de
déficit enregistrés dans la région parisienne en 1938. Et cela

d'autant plus, que la gauche dans sa grande majorité, ne critique
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4pas le principe de la substitution des tramways par les autcbus,
mais seulement les "tripotages" financiers auxquels elle a donné
lieu. La remarque est‘valable pour les chemins de fer. La convention
de 1920 est, pour certains, la responsable des abus de dépenses
pourtant ses auteurs avaient sciemment couru le risque car ils vou-
laient ainsi permettre aux réseaux de se moderniser afin de laisser
a3 1'Etat un outil moderne. En fait, des 1938, les justifications
conjoncturelles n'apparaissent plus suffisantes pour expliquer le
déficit. L'idée d'un déficit structurel, inhérent & l'activité méme
du service public des transports en commun, fait son chemin : pour

certains, on ne pense plus en terme de rentabilité, mais d'équilibre.

ALTERNATIVE EN 1938 :
POLITIQUE AUTORITAIRE OU REGIE DIRECTE.
Un choix politigue.
Deux conceptions du service des transports en commun soutendaient
| tous les débats, rapports ou discussions de 1'aprés-guerre : doit-on
maintenir l'exploitation privée d'un service public, ou organiser un
systéme de régie directe ? La polémique n'était pas noﬁvelle puig-
qu'avant guerre les tenants de la libre entreprise et de la munici-
palisation s'étaient déja affrontés au sujet du Métropolitain et de
1laC GO ; mais il s'agissait alors surtout d'une confrontation
d'idées, car les partisans de la municipalisation ne pouvaient ni
ne voulaient réellement imposer 3 la collectivité locale une charge
financigére que l'entreprise privée assumait pleinement et avec un
certain succgs. La mise en place de la régie intéressée, en 1920,
devait par contre fondamentalement modifier les données du probléme
car la collectivité locale, en assurant les dépenses d'infrastxuc-
ture et en garantissant une rémunération & la société concessionnaire,
' engageait désormais sa propre responsabilité financigre. En transfor-
mant 1la ST C R P, les compagnies ferroviaires ou le Métropolitain
en sociétés M"assistées" par un systéme de compensation qui les souse
trayait aux lois naturelles de 1l'économie libérale, la régie intereasée
apparaissait a juste titre pour la libre entrepriss, comme le dernier
recours avant la nationalisation. les amis politidues du socialiste

H, Sellier, tout en déclarant leur préférence pour la municipalisation,
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n'ont pas manifesté & l'époque une hostilité résolue au systéme
instauré par les conventions de 1920. C'est le déficit des ccmptes
financiers et surtout des comptes d'exploitation de 1a S TC R P et
des compagnies ferroviaires qui relance la polémique. Cette fois-ci
"1'affrontement est plus passioné, car la perspective de la nationa-
lisation ou de la municipalisation est plus crédible. La gaucte
socialiste et communiste posséde désormais des arguments convaine-
cants. Elle a beau jeu de dénoncer l'incapacité des entreprises,
pourtant assistées, 3 résorber un déficit qui retombe sur le budget
des collectivités locales donc sur le contribuable. De nombreux
textes législatifs et réglements administratifs ont rendu caduque
1targument traditionnel sur 1l'incompatibilité entre administration
et gestion d'un service industriel ; d'ailleurs l'exemple de l'office
départemental des H.B.M. le prouve. Surtout, l'audience de la gauche
dans le public et son influence dans les organismes de décision, se
sont accrues. Des 1936, la campagne de presse organisée par la gauche
contre les compagnies ferroviaires, déclenche une véritable "mystique
de la nationalisation" selon l'expression de R. Mayer. Les positions
de la droite par contre sont immuables. Alors qu'a Berlin et Londres,
.les transports en commun sant municipalisés par des gouvernements
réputés pour leur hostilité 3 toute forme de collectivisme, la droite
franéaise s'obstine & assimiler la municipalisation & la socialisa-
tion. C'est un argument qu's souvent développé H. Sellier et qu'ont
méme repris certains centristes comme le conseiller général G.
Lemarchand qui, dans un rapport du f7’décembre 1936, "se refusait a
considérer la régie directe comme une formule socialiste ; ne faisant
pas de politique, dit-il, je la place sur son véritable terrain :
c'est une conception administrative ... plus soubie pour le Départe-
ment, qu'un régisseur (la S T C R P) dont la rémunération annuelle
atteint au moins 15 millions de F sans compter un pourcentage de 6 %
pour les frais généraux de premier &tablissement". Dans les rangs de
la droite, la méfiance 2 1l'égard de la municipalisation n'en a pas
moins prévalu. A l'époque, le patronat frangais et les gouvernements
qui le représenfaient, Q'étaient déja taillé une solide réputation

de traditionnalisme. Imperméables aux idées d'un Keynes, préférant

una hausse des tarifs douaniers et une politique déflationiste & un
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effort véritable de rentabilité pour résorber la crise, ils n'étaient
naturellement pas favorables & une municipalisation des transports
qui leur surait pourtant assuré une main d'oceuvre plus mobile et donc
plus disponible. Cette résistance est encore plus nette pour la »
Seéine dont le Conseil général, a majorité de gauche, ne cachait pas
son désir de transformer le service des trangports en une "régie
industrialisée" autonome, dirigée par un conseil d'administration
composé-de représentants des pouvoirs publics naturellement, mais
aussi du personnel et des usagers organisés en syndicats. La droite
craignait que cet exemple fasse t8che d'huile dans le secteur public
et plus tard dans les entreprises privées. Mais par dél13 ces querellss
politiques et idéologiques qui touchaient tous les secteurs de l'ac-
tivité écoﬁomique, ce sont deux conceptions totalement contradictoires

des transports en commun qui s'affrontaient.

La coordination autoritaire.1937-1938.

Aprés 1'échec de la coordination corporative des transports, le
premier gouvernement du Front populaire avait mis en place, nous
ltavons vu, des mesures de coordination autoritaire. Elles ont été
abandonnées avant d'avoir fait leur preuve, mais les gouvernements
ultérieurs ne sont plus revenus sur le principe d'autorité. Il fut
au contraire renforcé 2 partir de juillet 1937 par une série de
mesures prises en ordre tr2s dispersé dont la codification n'a été

effectuée que par décret du 12 novembre 193B.

Le premier cabinet L. Blum aveit tenté de désaisir les transporteurs
d'une partie de leur poéuvoir de décision, en mati2re de coordination
et d'unification, au profit des collectivités locales du personnel
et des usagers. Afin de donner au probléme des transports une
solution nationale qu'auraikrtpu enrayer les particularismes locaux,
les décrets ultérieurs ont peu 3 peu transféré ce pouvoir au gouver-
nement central. Tout d'abord, la direction des chemins de fer du
ministere des Travaux publics est désormais chargée de toutes les
questions de coordination ; elle devient la direction générale des
chemine de fer et des transports. A cBté du ministre est institué,

par décret du 31 aoOt 1937, le Conseil supérieur des transports,



192

dont la t8che consiste & réaliser par 1°"unité dans la conception
et la mise au point d'une politique cohérente en matidre de trans-
port, 1'allégement des charges financidres". C'est sans doute 12
que réside la principale rupture entre la nouvelle politique des
trangports inaugurée par le ministeére Chautemps et les conceptions
qu'avaient toujours défendues la gauche du Conseil général et le
Front populaire : la fonction sociale et économique des transports

Htait désormais sacrifiée au probleme strictement budgétaire.

La pidce maitresse de la réforme réside sans aucun doute dans la
création de 1la S N C F, socisté d'écon&mie mixte dont 1'Etat posséde
51 % des actions. Cette nationalisation du réseau ferroviaire n'a
rien de commun avec les "gpoliations" qui ont suivi la Libération,
car les anciens propriétaires furent trgs largement indemnisés. On a
en guelque sorte "socialigé" les pertes tout en respectant les
profits individuels. Paradoxalement pourtant cette nationalisation
s'est faite sous le signe de 1'économie. L'équilibre financier
devait &tre rétabli par &tapes successives : tout d}abord le "petit
éduilibre" du budget d'exploitation ; ensuite 1l'"équilibre intégral",

.charges financigres comprises.

Ces consignes d'économie budgétaire n'ont &té véritablement étendues
a l'ensembla~des transports départementsux que par le décret-loi du
12 novembre 1938. Le principe est acquis dés la constitution du
ministére Chautemps en juillet 1937; maié il faut‘attendre la dislo~
cation du Front populaire et 1l'accession au pouvoir de Daladier,
pour qu'un programme d'économies soit réellement proposé. Le ler
novembre 1938 Paul Reynaud passe de la Justice aux Finances et lance
son plan d'austérité qui marque la rupture définitive avec la poli-

tique 6conomique et sociale des gouvernements de la gauche.

Par décret du 12 novembre 1938, adopté sur proposition du ministre
des Travaux publics De Monzie, hleé départements et communes sont
‘tenus de veiller constsmment au maintien et au rétablissement de
I'équilibre des budgets de leurs services de transports publics

d'intérft local” (B6). Visant plus particuligrement le Conseil
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général de la Seins, le décret interdisait, en principe; aux collec-
tivités locales, la prise en charge dans leur budget propre, des
suppléments de dépenses résultant des augmentations de salaires, de
nouvelles obligations d'ordre social, du relévement des prix des
matiéres et plus généralement de toutes les fluetuations économiques
ou monétaires. Le décret amo.gait en quelque sorte un retour aux

lois naturelles de 1l'économie libérale : "ces suppléments devront
8tre compensés soit par des majorations de tarifs, soit par la combi-
naison d'économies et de majorations de tarifs, soit simplement par
des économies réalisées sous-forme d'un aménagement nouveau des
services". Le déficit devait &tre comblé en faisant payer le coft
total de transport par ltusager sans l'aide du Département. Enfin le
préfet est chargé de surveiller l'application de ces mesures et 3
défaut de proposer lui-mEme au ministre des Travaux publics un plan
en vue de compenser ces charges. 5i la couverture des dépenses ne
peut &tre assurée, un décret en Conseil d'Etat rendu sur propaosition
du ministre des Travaux publics, du ministre des Finances et du minis-
tre de 1'Intérieur aprés avis d'une commission, devra autoriser la
collectivité a les prendre en charge et déterminer le quantum de la
participation. Les collectivités locales ne faisaient donc que pro-
poser un plan de coordination dont les bases étaient rigoureusement
définies par le décret du 12 novembre 1938. Ces plans, mis sur pied
par les comités techniques départementaux, adoptés par les conseils
généraux, n'étaient rendus exécutoires qu’aprés avis du Conseil
supérieur des transports. Le ler janvier 1939, soixante dix plans
départementaux sont déja adoptés par le Lonseil supérieur ; il a jugé
en outre 1169 appels de décisions de comités techniques départemen-—
taux. Daniel Vincent, président de ce conseil constate avec satisfac-
tion dans son rapport d'activité de janvier 1939, que "les représens
ténts des divers modes de transport ont su progressivement conceveir
leur rBle non plus en simples concurrents mais en véritables asso-
ciés" (87).

La hausse des tarifs. Sans aucun doute cette coordination autoritairs

a sensiblement amélioré les comptes financiers des régies et par la-

‘méme allégé les charges des collectivités locales et de 1'Etat. Le
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ministre des Travaux publics, De Monzie, escomptait en février
1939, une économie annuelle d'un milliard de F dans les comptes de
gestion de 1a S N C F. Seulement le sacrifice imposé aux usagers
était considérable : au 23 février 1939, 5 838 kilomdtres de voies
ferrées sont fermés au trafic voyageurs ; 2 733 kilometres le sont
partiellement. Surtout la coordination ne suffit pas & résorber
1'ensemble du deficit. En 1938 le solde débiteur du compte général
de gestion de 1la S N C F g'élevait 3 6 389 millions de F sgoit une
somme six fois supérieure aux économies espéxées de la refonte du
service-voyageurs. Aussi, et conformément au décret du 12 novembre
1938, 1a coordination fut-elle accompagnéed'un reldvement général
des tarifs. Les hausses ont touché les chemins de fer, mais aussi
1'ensemble des transports routiers qui furent soumis 3 une taxe de
125 F par place ainsi qu'a un reldvement des droits sur les essences
poids lourds, gaz-oils et benzols. La région parisienne ne fut pas

épargnée par ces mesures de rigueur.

Le Conseil général de la Seine s'opposant au principe de la hausse
c'est un décret-loi du 30 juillet 1937 qui prescrivit le reldvement
des tarifs. Il donnait 3 lfassemblée‘départementale un délai de cinqg
jours pour adopter unrégustement des tarifs de la S TC R P qui
devait couvrir les 3/4 du déficit des deux réseaux(autobus et métro-
politain) préwvu pour 1936 (88). Das le 30 juillet, les tarifs subissent
une hausse générale. Le lexr janvier et le 24 novembre 1938, les
tarifs sont 3 nouveau réhaussés. Le prix d'un parcours de deux sec-
tions en 2e classe & progressé ainsi de 74,5 % en deux ans. Comme
dans les autfes départements ces mesures devaient &tre &omplétées
par‘un plan de coordination des divers services de transport. Le
rapport précédent le décret du 30 juillet 1937, précisait que le
dernier quart du défiﬁit devait 8tre résorbé par "une coordination
susceptible de dégager des économies" ; 3 cet effet un second décret
datant du mBme jour instituait un "Comité spécial de coordination

des transports de la région parisienne®.

La coordination. La coordination des transports parisiens était &

1'ordre du jour depuis une dizaine d'annfes, mais elle n'avait fait
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1'cbjet que de vieux pieux ou de tentatives vite avortées. Il exis-
tait bien depuis 1920 un Comité de coordination et un Comité consul-
tatif des transports en commun de la région parisienne, mais ni 1'un
ni 1'autre ne possédaient de véritables pouvoirs de décision. Ceux-ci
étaient disséminés entre les trois assemblées concédantes : le
Conseil municipal de Paris, le Conseil général de la Seine et le
Parlement. Aucune mesure d'ensemble ne pouvait 8tre envisagée,
d'autant plus que le probléme n'était pas abordé en termes purement
techniques mais soutendait des querelles poiitiques et suscitait des
luttes d'intérft. Seul le préfet de la Seine constituait cet élément
de cohésion qui faisait tant défaut au systeéme des transports pari-
siens ; mais, représentant de 1'ttat auprds des collectivités loca-
les, ses propositions se sont le plus souvent heurtées a l'opposi-

tion du Conseil général de la Seine.

La coordination pouvait &tre technique, administrative ou se traduire
par une fusion financigre. Cette derni2re solution avait été encoura-
gée en 1930, par le préfet de la Seine E. Renard. le 17 décembre
1930, 1le Conseil général de la Seine devant la gravité du déficit,
décide de résilier la convention qui liait le Département & la
STECRP et invite 1'administration a piocéder 3 un appel a la conw
currence afin de désigner le futur exploitant. Les mémoires préfec-
toraux des 30 mai et B octobre 1931 sélectionnent deux propositions
émanant de la S‘T C R P et d'une société filiale du Métropolitain,
laCMATRP (89). Le préfet ne cache pas ses préférences pour la
seconde propositibn qui aurait au moins le mérite d'assurer la fusion
compléte du réseau de surface et du réseau souterrain. Seulement le
Conseil général est trés divisé ; plus exactement trois tendances se
dégagent nettement, qui rendent impossible une prise de position
qdelconqua de l'assemblée 3 la majorité absolue : les inconditionnels
de 1la S T C R P, les partisans d'une fusion par 1la CMA TR P et

ies partisans de la régie directe qui n'ont pas voté la déchéance

de la compagnie A. Mariage pour favoriser 1'implantation d'un mono-
pole encore puissant, celui du baron Empain. De vives polémiques
animeﬁt le Conseil général mais n'abcutissent a aucun vote concret.

Le préfet propose alors d'autres solutions. Il appelle la S TCRP
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et la compagnie du Métropolitain & concourix & parts égales 2 la
formation d'une nouvelle société 3 laquelle participerait le Syndi-
cat des chemins de fer de ceinture ; le champ .de coordination serait
ainsi &largi. Le Métropolitain donne son accord sous réserve que ce
serait les actionnaires de 1a S T C R P et non la sociéts elle—méme
qui concourraient a la formation de la nouvelle compagnie. Mais le
groupe Mariage refuse le principe de la souscription individuells
des actionnaires de 1a S5 TC R P & la formation du capital de la
future société ; cette solution donnerait une rette majorité au
groupe Empain qui détient dé€ja un certain nombre d'actions de la
société concessionnaire des transports de surface (P. Chapuy, H.
Maréchal et A. De Wandre sitgent déja dans les deux conseils d'ad-
ministration )(90). Le préfet propose alors 3 1a S TC R P la forma--
tion d'une saociété dans laquelle le Métropolitain et la ST CRP
souscriraient chacun & égalité, en tant que compagnie ; le Dépar-
tement serait lui-m8me actionnaire et interviendrait comme arbitre
pour maintenir 1l'équilibre entre les de..x groupes. C'est le Métropo~
litain qui, cette fois-ci, se déclare hostile 3 une solution qui
1'obligerait & partager son pouvoir de décision et 3 sacrifier ses
bénéfices dans la résorption du déficit des transports de surface.
Dans la premiére formule le groupe Empain aurait sans doute transfor-
mé les transports de surface en service de rabattage vers le réseau
souterrain ; il aurait par contre été minoritaire dans la deuxidme
formule proposée par le préfet, face 3 une cbalition de laSTCRP
et du Département qui partageaient tous deux le mfme souci de résorber

le déficit tout en maintenant le réseau de surface.

Posée en terme de fusion organique et financigre, la coordination
s'avérait impossible. La S 7T C R P est reconduite au ler janvier
1933, moyenﬁant certains aménagemeﬁts financiers qui ne devaient
rien Bter & la gravité du déficit. L'administration préfectorale
s'est alors tournée vers des objectifs plus modestes : la révision
de la contexture des réseaux et la recherche d*économies. Il n'est
plus question de fusion, d'unification des exploitations mais de
mesures de coordination technique. Trois programmes d'économies

sont successivement mis au point en 1934 et 1935 ; la situation n'a



197

puurtant cessé de s'aggraver. Aussi, lorsque le ministrs des Travaux
publics gréce aux pleins pouvoirs que lui a accordé le gouvernement,
prescrit ﬁar décret du 30 juillet 1937, nous 1l'avons vu, la création
d'un "Comité spécial de coordination des transports de la région .
parisienne”, c'est dix années d'atermoiements et de déficit qu'il

convient d'effacer.

Ce comité, chargé de couvrir le quart du déficit des transports.de

la région parisienne (chemins de fer non compris) par des mesures

de coordination, nous l'avons vu, ne fut jamais réuni. Sous le Front
populaire, les gouvernements avaient d0 reculer devant la résistance
d'un Conseil général de la Seine qui n'appréciait ni la composition
du comité ol les hauts fonctionnaires de 1'Etat étaient largement
majoritaires, ni les mesures unilatérales de relgvement de tarifs
qutavaient prises les pouvoirs publics. C'est le gouvernement Daladier
qui remet le projet 2 l'ordre du jour. Le 12 novembre 1938, sous
1'impulsion du ministre des Travaux publics De Monzie, il place la
coordination des transports parisiens sous 1'égide de 1'Etat et créé
un "comité des transports parisiens", analogue, par ses compétences
et sa composition 3 celui qu'avait rejeté le Conseil général de la
Seine. Sur les vingt membres qui composent ce nouveau comité, six
seulement représenfent les intér8ts de la Ville de Paris et du Dapar-
tement ; 1'Etat dispose de onze voix donc de la majorité absolue ;

la S NCF, le Métropolitain et 1a S T C R P possédent chacun une
voixe Avec ses trois voix délibératives-le Conseil général "rouge" ne
pouvait plus faire obstacle & la politique du gouvernement. A cet
égard, le préambule du décret du 12 novembre 1938 est ‘tr2s net s

" ... Dans un terrain aussi complexe que celui de la région parisienne,
la coordinafion ne peut pratiquement s'obtenir que par voie d'autori-
té ... Le comité a pour mission la réalisation d'une coordination
indispensable 3 une saine gestion. Il disposera en matidre de tarifs,
de contexture des réseaux, d'horaires, de programmes de travaux et '
de matériel, de marchés et de traités de toute nature et en matidre
d'examen des budgets et des comptes des entreprises concessionnaires,
de pouvoirs étendus qui lui permettront en faisant litiére de tous

les particularismes, d'asseoir une politique générale tendant 2
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1'équilibre" (91). Ses conclusions seront transmises directement au
gouvernemsnt qui les rendra exécutoires. La procédure mise en place
par le décret, ne prévoyant pas de consultation préalable auprés du
Conseil général, celui-ci. ne pouvait ni s'opposer, ni m8me entraver
par des discussions sans fins la réalisation du programme élaboré

par le comité. Il était relégué 3 un rBle ds simple exécutant.

" I1 convient cependant de bien analyser ce regain d'autoritarisme.
Congu par des esprits profondément libéraux, il s'agit simplement
d'un régime autoritaire transitoire qui doit permettre le rétablisse-
ment dans le service des transports en commun de la région parisienne,
des régles du libéralisme que le Zonseil général de la Seine avait
transgressées dans ses nombreux avenants. Le comité &tait en quelque
sorte chargé d'enrayer 1'évolution vers la régie directe par des
mesures d'assainissement appropriées. Le décret fixait d'ailleurs
une limite & cette situation transitoire : le ler juillet 1942. A
cette date, une organisation unique des transports en commun de la
région parisienne devait &tre constituée, sur proposition du comité,
par voie de conventions entre les diverses collectivités locales,
1'Etat et les compagnies. A défaut d'accord, le gouvernement se
réservait le droit d'instituer cette organisation par décret pris

en conssil des ministres.

Le programme d'économies du comité de 1938. Clest le quatriime

_programme d'économie mis au point par les pouvoirs publies pour
assainir la situation financigre. Ces mesures prociddent toutes du
méme brincipe, mais en 1938, le programme est systématique et impé-
ratif. Il s'agissait de rétablir & tout prix 1'équilibre budgétaire,
.et pour cela de lui sacrifier la fonction économique et sociale que
remplissaient les transports en commun dansvla vie locale. D&s 1934
‘et surtout 1'année suivante sous le gouvernement Laval, le préfet
pfoposait déja la suppression des lignes faisant double emploi,

une hausse tarifaire et la compression du personnel des cpmpégnies,_
dont les effets devaiept compléter la baisse autoritaire des salaires
imposée par les décrets-lois de 1935. Cependant, si le Conseil

général de la Seine avait d0 céder sur les décrets-lois de portée
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nationale, il s'était systématiquement opposé A toute hausse tari-
faire et aux suppressions de lignes. D@s la chute du premier gouver-
nement du Front populaire un nouveau programme d'austérité &tait mis
a4 1'étude afin de sauvegarder 1l'efficacité des hausses tarifaires .
décidées, nous 1'avons wvu, par décret du 30 juillet 1937. Dans son
mémoire du 23 novembre 1937, le préfet de la Seine proposait les
mesures suivantes : suppression des doubles emplois entre le Métro-
politain et les autobus (70 lignes doivent &tre remaniées ou rédui-
tes) ; suppression d'au moins dix lignes déficitaires d'autobus ;
réduction de quatre autres lignes déficitaires ; suppression des
services du soir, aprés 21 h, sur quatorze lignes d'autobus ;
suppression du caractére obligatoire des arrfts d'autobus et remanie-
ments d'un certain nombre d'entre eux. Mais ce programme ne fut pas
adopté par le Conseil général qui refusait & la mé@me époque.de
ratifier la création du comité spécial de coordination de la région
parisienne. C'est le cabinet Daladier aprgs 1'éclatement du Front
populaire qui impose l'application partielle de ces mesures de
rigueur. Le nouveau comité spécial institué les étend en cutre 3 la
S NCF et propose la fermeture au trafic-voyageurs des lignes
d'Orly a Massy, de Champigny & Nogent le Perreux, d'Argenteuil a
Noisy le Sec et Juvisy, de Versailles 3 Argenteuil et d'EpBne-~
Mezidres 3 Plaisir-Grignon. Encore ne s'agit-il que d'un premier
train de réformes ; mais les travaux du comité sont suspendus par la

guerre.

Austérité et urbanisme.

Une telle politique d'austérité bouleversait profondément les prin-
cipes qui avaieﬁt jusqu'alors présidé a l'exploitation du réseau des
transports en commun. En rachetant les transports de surface de la
région parisienne en 1920, le Conseil général de la Seine s'était
doté selon l'expression du conseiller F, Latouf d'un "merveilleux
instrument pour la mise en oeuvre d'un plan rationel d'aménagement
et d'extension" (92). Dans une note du 10 décembre 1936 ce conseiller
pourtant modéré approuvait encore le programme de 1l'assemblée dépar-
tementale qui "s'8tait attaché a faciliter par des tarifs modérés,

‘le déplacement des ouvriers, des employés, des acheteurs, des
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visiteurs et des touristes ... En accoardant dfimportants avantages
tarifaires & la main d'oeuvre, il a .permis la création hors Paris,
de nouvelles zones résidentielles et donner ainsi aux travailleurs
et 3 leurs familles plus de soleil, plus d'air, plus de santé. Une
politique de ce genre a accru le volume des échanges et stimulé
1'aectivité économique® (93). F. Latour conclut : "des transports

abondants a des prix modérés, c'est de la richesse qui se créé".

En s'attachant au probléme strictement budgétaire du service des
transports, le gouvernement Daladier privait les collectivités
locales de ce moyen d'action volontariste sur le développement urbain.
Par souci d'orthodoxie financi®re, le comité spécial des transports
parisiens inaugure des suppressions de lignes & faible rendement

dont 1l'existence pouvait stimuler et orienter le peuplement des

zones qu'elles desservaient. Remanier ou réduire soixante-dix lignes
d'autobus paralleles au Métropolitain ou aux chemins de fer de
banlieue afin de supprimer la concurrence est tout aussi injustifié
dans la mesure ol les deux modes de transport assurent des fonctions
différentes : 1'un, les petits parcours ; l'autre, les services
.réguliers et massifs. En la matidre le comité de coordination dut
agir avec.pfudence car chaque réduction suscitait de nombreuses
réclamations d'élus et de municipalités : cinq lignes seulementsont
touchées par ces mesurss en mai 1939, mais la liste, en principe,
n'était pas close. Par contre 2 330 arr8ts d'autobus deviennent
facultatifs et 450 sont déplacés afin d'assurer un espacement de

150 métres entre chacun d'eux. Finalement ces réformes restrictives
imposées par le comité spécial des transports parisiens ont causé
beaucoup de g8ne aux usagers mais de faibles économies pour la collec-
tivité : 11 230 DOO F ont été ainsi économisés alors‘que le déficit
de l'ensemble des trénsports parisiens (S N C F-banlieue/S T C R P/
Métrbpolitain) en 1938, se chiffrait a 1 385 -millions de F. Le
résultat était dérisoire, faute de temps peut-8tre, mais aussi parce

que le service ne pouvait plus &tre comprimé.

Cl'est sans doute ce qu'il faut retenir de cette série de réformes

entreprises par le gouvernement Daladier. Alors que le Conseil géné-
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ral avait toujours misé sur 1'amélioration et l'extension du réseau,
le caomité spéciel de coordination a en quelque sorte défini un niveau
maximum mais incompressible d'activités que les régies affermées ne
devaient plus franchir. Le service est plus restreint, mais il devient
aussi plus cher. Trois hausses tarifaires ont &té décr8tées, nous
l'avons vu, de juillet 1937 & novembre 1938 ; un nouveau rel2vement
est prévu pour le ler avril 1939. Pour réaliser 1'équilibre budgé-
taire, les pouvoirs publics ont "choisi de transporter un petit
nombre de voyageurs payant un hrix élevé plut8t que davantage de
voyageurs payant moins cher" (94). En novembre 1938, les tarifs ont
atteint, en effet, un seuil prohibitif pour une partie de la popula-
tion de banlieue : de 1937 a 1938 le nombre des tickets vendus par la
STCRP adiminué de 20 % ; 1'augmentation prévue pour avril 1939
devait, selon les prévisions, provoquer une nouvelle perte avoisinant
les 25 %. Le service du transport tendait 3 retrouver son statut
d'objet de consommation courante que lfusager devait payer & son
juste prix. La fonction sociale est sacrifiée au souci d'équilibre
budgétaire. De mEme la fonction urbaine, car le programme d'austérité
mis au point par le comité spécial de coordination exclut naturelle-
ment toute perspective d'extension et les nombreux projets d'un réseau
express régional qui devait desservir les liaisons entre Paris et la
grande banlieue. L'idée &tait pourtant largement répandue, que les
transports représentaient l'instrument le plus efficace d'une politi-
que consciente d'aménagement urbain ; ils devaient assurer les mou-
vements internes de 1'agglomération mais aussi servir de tuteur a

1l'extension rationelle de la région.

St'agit~-il d'une politique restrictive temporaire dle 3 la mauvaise
conjoncture économique ou bien ces mesures d'austérité répondent-
ailes 3 une conception malthusienne de l'avenir de la région pari-
sienne ? La crise économique, l'arr8t de la vague des lotissements,
le fléchissement démographique de la moyenne et grande banliesue 2a
partir de 1934, attestent une certaine contraction du grand Paris
que les pouvoirs publics ont sinon provoqués, du moins encouragés
en laissant réduire réguligrement les possibilités d'habitat intra-

muros des catégories les plus modestes de Parisiens. En outre ils



202

cherchaient 3 provoquer le retour dans leur province d'origine des
travailleurs en chBmage. S'ils acceptent, une circulaire du ministre
du travail du 7 mai 1938 jeur rappelle qu'ils ont droit a unAbon de
transport gratuic¢ et une allocation complémentaire de chfmage 3
condition cependant qu'ils s'établissent dans une commune de moins de
3 COO habitants. La construction de 85 000 logements H B M;locatifs
dane le Département de la Seine a aussi motivé le reflux des ban-
lieusards aux portes de Paria, ol la recherche d'un emploi semblait
moins hypothétique et 1'usage des transports plus aisé et surtout
moins onéreux. Le grand Paris se contracte et palie ainsi empiri-
quement les carences du service des transports sous l'ceil bienveil-
lant des pouvoirs publics qui ont saisi cette occasion pour imposer

leur prcgramme d'austérité.

Ce programme n'a rien de temporaire ; il répond bien & une conception
restrictive du service public des transports en commun qui se résume
en ces termes : la collectivité prend désormaié a sa charge la fonce
tion strictement économique des transnorts, c'est & dire assure les
migrations quotidiennes massives de main d'oeuvre mais abandonne &
ltinitiative privée les déplacements secondaires, ou tout ce qui
reldve de la commodité et des loisirs des usagers. De ces principes,
les pouvoirs publics ont tiré une organisation logique des transports
de la région parisienne dont le service banlieue de la S NCF cons-
titue 1'élément essentiel. Entre ces grands axes de pénétration

pour lesquels les pouvoirs publics aveient bloqué le service public
de surface et abandonné les piojets d'un réseau express régional,
devait s'organiser ui. vaste systéme de rabattage exploité par 1l'ini-
tiative privée. Ce systdme avait de plus le mérite d'assurer, en
principe, un volume de trafic suffisant pour rééquilibrer les compteé

du réseau banlieue de la SN C F,

‘A une 6poque ol on entrevoyait le développement de 1'automobile, une
telle conception limitative du service public donnait surtout un
avantage définitif au moyen individuel sur le moyen collectif car
les autocars privés ne devaient organiser une desserte que sur les

parcours les plus rentables. L'industrie automobile était stimulée
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3 un double titre : par l'extension des commandes de matériel passées
par les compagnies privées, et par 1'élargissement du nouveau marché
de 1'automcbile individuelle. Dans le premier cas il s'agit sans
aucun doute d'un choix volontaire qui aboutit, dans l'exemple de la
S TCRP, a la substitution totale des tramways par les autobus.

Il serait par contre plus aventureux d'affirmer que les pouvoirs
publics, en bloquant le service public de surfsace, songeaient déja
au r6le que l'automobile devait jouer ultérieurement. Notons cepen-
dant que dans le projet d'aménagement de 1334, ses auteurs avaient
déja projeté un "autostrade" composé de cing radiales et d'une
rocade, "sans croisement et exclusivement réservées & la circulation
automobile afin de relier la partie centrale de 1'agglomération
parisienne aux routes actuelles, la oU elles sont suffisamment
dégagées® (95) ; mais ce projet qui ne se donnaii ni 1l'autorité ni
les moyens financiers indispensables & sa réalisation, selevait
beaucoup plus d'une vue de 1l'esprit que d'une volonté arr@tée de

contrBler le développement urbain.

En imposant son programme d'austérité, le gouvernement DNaladier
comptait surtout se décharger du poids financier des transports sur
l'usager : tous les moyens individuels furent stimulés, aussi bien
1'automobile que la bicyclétte dont le rBle fut pcimordial dans les
liaisons entre les gares de banlieue et le domicile des usagers. On

a vu alors, autour des gares de banlieue s'ouvrir des parcs privés de
bicyclettes, comme aujourd'hui des parcs de stationnement-auto. 5i

les modalités sont différentes, les principes qui ont guidé les
pouvoirs publics en 1938 rappellent nettement ceux qui ont inspiré

la loi Loucheur de 1929. Cette loi avait en effet institué une taxe
syndicale pergue sur les lotis, dont la conséquence essentielle fut

qé transférer sur les budgets familiaux l'effort fimancier que
devaient lagiquement supporter 1'Etat et les sociétés concessionnaires
pour 1'2quipement de hase des lotissements. Ces restrictions apportées
aux transports en commun devaient avoir des conséquences décisives

sur 1'avenir du grand Paris : en l'absence de transports en commun
publics, dotés d'une infrastructure dense et solide, la banlieue

devait se développer selon les lois de 1'"urbanisme automobile"
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c'est-a-dire dans la plus grande dispersion.

Réqie directe et taxe sur la plus-value foncigre.
Paris, & la veille de la seconde guerrs mondiale, avait pris un

retard considérable sur les grandes villes européennes ou américaines.
A Philadelphie, l'unification totale des transports est réalisée

dés 1907 ; 2 Boston, la gestion totale (y compris les taxis) est
confiée le ler janvier 191B au Boston Elevated Railway sous contr8le
d'un comité de gérance nommé par 1'état du Massachussets ; & New-York
et ‘Chicago 1l'unification est achevée en 1940 ; 2 londres est créé -
en avril 1933 un office public comprenant un directoire de sept
membres nommés par des hauts fonctionnaires : le "London passenger
tfansport board". A Berlin enfin, tous les transports collectifs
{sauf les lignes de banlieue) sont groupés en une seule société la
"Berliner Verkehrs Geselleschaft" dont la totalité du capital actions
appartient 2 la Ville ; depuis le ter janvier 1938 le B.V.G. est
transformé en régie municibale (96). Dans tous les pays industrialisés,
les grandes villes s'étaient rendues maitres de- leur transport alors
qu'd Paris des considérations d'ordre budgétaires et 1l'influence des
groupes de pfession faussaient 1l'application d'une véritable coor~

dination et paralysaient les tentatives de fusion.

Devant ces échecs répétés, la régie directe devait accroitre le
nombre de ses partisans. Entre le rachat du réseau Ouest (1907) qui
avait soulévé une vague d'hostilité dans l'opinion publique, orches-
trée il est vrai par les grands organes de presse, et la création

de la S N CF en pleine "mystique de la nationalisation", les esprits
avaient évolués. L'Etat en 1907 avait racheté un réseau Ouest tota-
lement désorganisé ; le quotidien Le Matin du 5 janvier 1908 rapporte
que la veille "une véritable émeute fut déclenchée par les intoléra-
bles retards habituels & la compagnie %. Barthou ministre des Travaux
publics reconnaissait dans une interview accordée a ce quotidien

le 14 janvier 1908, que “le réseau de 1'Oupst &tait tombé au dernier

degré de l1'anarchie et du désordre".

L'&tatisation fut pourtant mal accueillie : deux ans plus tard
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' Le Matin publie des articles particuli2rement hostiles. Dans le
numéro du 24 novembre 1911 un article ironise sur le réseau-Etat :

" ... A cBté des rails il y a les aiguilles ... pour recoudre les .
voyageurs. On voit que 1'Ouest-ftat pense a tout. S5i vous rencontrez -
un abonné de 1'Cuest-Etat, saluez-le chapeau bas : vous pouvez
€tre certain que cet homme a l'habitude de regarder la mort en face®.
Ces attaques, réguliéres, provoquent une intervention diAugagnauf,
ministre des Travaux publics, le 7 décembre 1911 3 la Chambre :

"Vous savez que toute une fraction de la presse prend constamment

ce réseau a partie, exagére tous les accidents dont il est le théatre
ou la victime, semble prendre un réel plaisir a mettre en évidence
ses tares, réelles ou apparentes. Et & c6té de cette rigueur sans
exemple, elle affiche, vis & vis des autres réseaux, une indulgence

et une tendresse dont je voudrais bien connaitre les causes.

En 1938 la nationalisation du réseau ferroviaire fut accueillie
différemment. Comme en 1907, elle n'avait rien de "révolutionnaire",
mais cette fois-ci elle fut acceptée par les gérants qui n'avaient
aucune envie d'exploiter pour un profit trés faible, une entreprise
dont les colts dépendaient de décisions qui leur échappaient totale-
ment. F. Caron démontre que cette nationalisation, politiquement,
était mEme désirable pour 1l'ensemble du patronat frangais qui 8tait
ainsi une cible favorite aux attaques de la gauche. "Le risque était
plus grand encore, ajoute F. Caron, de continuer 3 compromettre le
prestige de la libre entreprise par les résultats catastrophiques

de 1l'exploitation ferroviaire" (97). Surtout entre les anciennes
compagnies et 1la S N C F une double continuité €tait assurée : celle
des bureaucrates des réseaux et celle des membres du conseil d'ad-
ministration représentant les gros actionnaires. Ssulement, pour le
patronat et la droite cette expérience devait &tre unique.

Ils considéraient la nationalisation des chemins de.fer comme ung
mesure extr@me qui se justifiait par l'ampleur du déficit, la dimension
qu'avait atteint l'entreprise et le r8le fondamental que devait jouer
une bonne structure ferroviaire dans le développement industriel du
‘pays. Cette ultime concession 3 1'intér8t public mais aussi aux

intér8ts des milieux industriels, excluait toute idée d'extension 2
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d'autres secteurs du service public.

Ainsi, malgré cette atteinte au principe de la libre entreprise,
malgré une opinion publique mieux éclairée, le contexte n'était pas
plus favorable 2 une départementalisation des transports en commun
de la région parisienne. Les nombreux projets déposés par le Conseil
général différaient d'ailleurs fondamentalement des conceptions des

pouvoirs publics.

La mise en place de la législation qui autorisait et codifiait
1'exploitation en régie directe, fut lente et surtout incompléte.

Le décret du 31 juillet 1913 qui réglementait 3 la fois l'exploita-
tion directe et la concession ne s'appliquait par exemple qu'aux
seules communes et pour certains services comme l'eau, le gaz, la
voierie ... Le 28 décembre 1926 et le 17 février 1930, deux nouveaux
décrets modifiaient et complétaient les dispositions d'avant-guerre ;
inais s'ils reglementaient la régie directe ils ne visaient toujours
gue les régies communales et intercommunales, & 1'exclusion des
départements. Seul le décret du 26 juin 1915 portait réglement
‘dYadministration publique autorisant l'exploitation en régie directe
des voies ferrées d'intérét local par le département. Cependant,
comme le note H. Sellier, dans son rapport du 18 novembre 1931, cette
réglementation touchait surtout les "petits tortillards locaux ex-
ploités un peu partou{ dans toute ia France par les départements".
Surtout cette "prétendus exploitation directe" (28) aboutissait a

la mise sous tutslle du département et 3 son dessaisissement au
bénéfice du pouvoir central. Le réseau est administré par un conseil
composé de quatre membres, indépendamment du directeur qui en fait
partie de droit ; tous les cing sont nommés pour quatre ans par le
préfet sous réserve de 1'approbation du ministre des Travaux publics.
Ce conseil d'administration, véritable organe ministériel, a pleins
pouvoirs, et toutes ses délibérations sont soumises au contr8le
préfectoral. En cas de désaccord entfe le conseil et le préfet, c'est
le ministre qui statue. Quant au conseil général, il ne fait
qu'"examiner" les réglements élaborés par le conseil d'administration

pour les cadres du personnel et se borne a "émettre un avis® en ce
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gqui concerne les tarifs (99). En cas de désaccord entre l'assqmbléa
départementale et le conseil de la régie, c'est le préfet puis le
ministre qui tranchent en dernier ressort. Enfin le compte annuel
des recettes et dépenses & inscrire au budget du département est
préparé par le directeur, voté par le conseil d'administration et
approuvé par le préfet ; il ne peut 8tre modifié que dans les m8mes

formes.

Bien sOr la gauche du Conseil général de la Seine était hostile 2
une telle conception de la régie directe qui enlevait au département
tout pouvoir de décision au profit de 1'Etat, mais qui aboutissait
aussi au fonctionnarisme et a la bureaucratie. Dds le 30 décembre
1924, dans un rapport au Conseil général, H. Sellier et ses amis
politiques avaient clairement exprimé "leur opposition formelle é

la formule jacobine de la régie™. Dans son rapport du 18 novembre
1931, 1le conseiller socialiste ajoute : "nous repoussons toute
formule d'étatisme bureaucratique ... nous condamnons un régime qui
tend & faire assurer bureaucratiquement 1l'exploitation et la gestion
des monopoles par des ingénieurs qu'on ne paie pas, par des direce
teurs 3 qui sont faites des conditions matérielles inférieures 2
celles de leurs calldgues de 1'industrie privée et qui aboutit
fatalement a éliminer toutes les compétences et 3 détruire toute
responsabilité. Or il ne peut y avoir de bonne gestion sans compé-

tence ni responsabilité".

L'extension des dispositions des décrets de 1926-1930 aux départe-
ments, offrait un premier moyen d'éviter les inconvénients d'un
bureaucratisme étatique. La formule était en effet infiniment plus
souple puisqu'elle autorisait les communes 3 acquérir des actions

ou obligations des sociétés chargées d'exploiter les services muni-
cipaux, ou & recevoir, a titre de redevances, des actions d'apport

ou des parts de fondateurs émises par ces sociétés. Le décret du

26 décembre 1926 reconnait en outre aux communes, dans l'exploitation
concédée, un droit de contrBle direct bien plus efficace que toutes
les précautions contractuelles, par la désignation de délégués au

sein du conseil d'administration de la société, avec pleins pouvoirs
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d'administrateur. C'est un peu la formule qubvaient adoptée 1la Ville
de Paris et le Métropolitain en 1929. En s'associant awc la compagnie
des chemins de fer souterrains, la Ville contr8lait directement tous
ses actes, participait véritablement 3 toutes les décisions et
subissait les aléas de l'opération au wéme titre que les détenteurs

de l'autrefraction des capitaux.

H. Sellier ne doutait pas qu'une telle formule associant les capitaux
privés et le budget des collectivités locales en une société d'écono-
mie mixte, puisse donner de bons résultats dans des opérztions
particuliéres comme la construction, 1l'équipement et 1l'aménagement
d'une zone de banlieue. Mais comme ses amis socialistes et les commu-
nistes du Conseil général, il estimait que cette collaboration, qui
supposait le maintien de capitaux privés donc de considérations
étrangéres au service public, ne pouvait 8tre appliquée a une activi-
té aussi vitale que l'exploitation des transports en commun de la
région parisienne. Rejetant aussi bien la régie étatique que la
société d'économie mixte, la gauche du Conseil général s'est prononcée
pour la "régie industrialisée" (100). Des 1920, cette formule dominait
tout le mouvement des régies ; afin d'exclure les intér&ts privés
sans pour autant sombrer dans l'étatisme, il faut confier la gestion
de la propriété nationale aux intéressés eux-m8mes, et constituer 3
cette fin des arganismes dotés de la capacité civile et jouissant de
la plus large autonomie technique et financiére. En France cette
nouvelle tendance avait abouti & la création d'offices publics muni-
cipaux ou départementaux d'H B M, dotés d'un statut juridigue

spécial et dont certains géraient des fonds considérables (précisé-
ment 1'0ffice départemental de la Seine). Aussi, lorsquwe H. Sellier
propose d'étendre la formule aux transports de la région parisienne
dans son rapport du 18 novembre 1931, le systiéme est-il déj3 bien

expérimenté par le Conseil général de la Seine.

La gérance de la "régie industrialisée" est confiée 3 un conseil
d'administration composé de tous les €léments constituant la collecw~
tivité intéressée. H. Sellier propose un conseil élargi "afin

d'harmoniser dans son sein les différentes tendances contradictoires,
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dont 1'équilibre est indispensable pour assurer le maximum de gestion
favorable : représentants des services techniques et administratifs,
délégation des assembldes éluss mandataires de la population, délé-
gation des forces économiques en présence, intér€t des uaagers directs
ou indirects et de l'ensemble des consommateurs, intér8t professionnel,
représentants des différentes catégories de personnsls intéressés a
1'exploitation” (101). Le P U P (bloc ouvrier paysan) du Conseil
général propose plus simplement dans un rapport de 1931 "un conseil
d'administration composé par parties égales des quatre &léments qui
représentent bien la collectivité intéressée : le Lonseil général
de la Seiné, 1l?administration préfectorale, les usagers et le
personnel® (102). Ce conseil nomme un comité de direction. Les inté-
r8ts financiers et industriels sont donc exclus et la gestion confiée’
aux intéressés eux-m8mes : producteurs (collectivité locale et
personnel) et cohasommateurs (usagers). C'est conclut le rapport de
1931 du P U P, "la garantie la plus slire d'une bonne et saine exploi-~

tation®.

Cette garantie doit permettre de confier sans risque, une certaine
indépendance 3 la régie. La seconde originalité de la "régie indus-
trialisée" réside en éffet, dans son autonomie technique, administra~
tive et financigre, par rapport aux autorités constituées, que celles-
ci soient centrales (administration préfectorale) ou locales (Conseil
général). Alors qu'en 1920, le pouvoir central s'était dessaisi d'une
partie de ses prérogatives au profit du département, celui-ci doit

a son tour, subordonner son droit de décision 3 1l'accord du conseil
d'administration de la régie. C'est un organisme véritablement respon-
sable, qui se substitue en partie 2 l'omnipotence du Conseil général
en ce qui concerne l'exploitation générale du réssau. H. Sellier
insiste sur cettedouble autonomie 3 1'égard des pouvoirs centraux et
locaux, qui garantit l'exploitation du service contre toutes sortes
d'abus comme la démagogie tarifaire, les lignes électoralés, les
complaisances pour le personnel-électeur et plus généralement contre
les aléas de la vie politique. La concession et la régie directe ne
peuvent offrir cette garantie. La premi2re a trop tendance a fabriquer

‘des profits ; la seconde, des arguments électoraux.
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Le financement est assuré par le budget départemental, mais la régie
bénéficie aussi dans ce domaine d'une certaine autonomie. C'est le
conseil d'administration qui é&tablit lui-m8me ses prévisions budgé-
taires que l'assemblée départementale vote "en annexe" & son propre
budget. Ce budget annsxe est divisé en deux postes : le budget
ordinaire comportart recettes et dépenseé annuelles du réseau pour
1'explcitation générale et le budget extraordinaire comportant toutes

les dépenses de premier établissement.

Cette autonomie de la régie industrialisée, reconnue par la gauche
du Conseil général, du P U P aux communistes, comme "la formule
‘moderne® de gestion d'un service public, a cependant des limites.

La régie est autonome mais pas indépendante.

Tout un systeme de contrBle est prévu aux différents stades de l'ex-
ploitation : le département, qui finance le service et donc engage

sa responsabilité directe, se.prononce aprés étude et discussion sur
tout ce qui concerne les lignes, tarifs et statut du personnel ;

avec la collaboration de la direction générale des transports de la
préfecture de la Seine, il contrﬁle'les bilans et budgets soumis par
le conseil d'administration. Ce dernier, surtout, est désigné par le
Conseil général de la Seine sur proposition du préfet et aprigs avis
favorable du ministre des Travaux publics. Il est aussi renguvelable
et révocable. H. Sellier propose un renouvellement par moitié, tous
les deux ans. Il est enfin responsable devant 1'assemblée départe-
mentale. L'autonomie est donc effective puisque le conseil d'admi-
nistration est investi des pouvoirs complets en ce qui concerne
1'exploitation générale des transports ; elle est aussi cgarantie

par la représentation, au sein du Conseil, de toute la collectivité,

3 1l'exclusion des intéréts privés. Mais elle est malgré tout canalisée
par le département, qui désigne l'équipe dirigeante pour une politique
bien définie des transports et conserve un droit de contrfile budgé-

taire tr2s strict.

Cette " régie industrialisée” d*H. Sellier que le P U P baptise
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"Office départemental des transports en commun® (103), ne verra le
jour que dans les circonstances exceptionnelles de la Libération,
sous la désignation "Régie autonome des transports parisiens".
Reprenant les conceptions de la gauche du Conseil général de la
Seine, la loi constitutive du 21 mars 194B définissait la Régie
comme "un é&tablissement public 3 caractére industriel et commercial,
doté de 1l'autonomie financiére" dans laquelle toute immixtion d'une

société privée, était écartée.

Si la régie industrielle doit réduire, selon le rapport du P U P de
1931, Yau minimum les risques de perte, de gaspillage, de profits
illicites, de conflits et de désaccords", personne au sein de la
gauche, ne pensait sérieusement qu'elle puisse offrir une soluticon
définitive au probléme du déficit. Communistes et socialistes
s'opposaient d'ailleurs 3 l'orientation malthusienne qu'avaient
amorcée les gouvernements d2s le mois de juillet 1937. Ce n'est pas
aux usagers de faire les frais du redressement financier des trans-
ports par des hausses tarifaires ou la suppression systématique des
doubles emplois. Les partis de gauche proposaient au contraire une
nauvelle extension du service et une modernisation du réseau (par
1'électrification des lignes ferroviaires de banlieue par exemple).
La régie industriaiisée ne devait pas gérer un service anémié, mais
au contraire un réseau en pleine expansion. Pour combler le déficit
et investir il fallait créer de nouvelles ressources ; la taxe sur

1a plus-value foncigre était toute indiquée. Un assez large consensus
s'était réalisé autour de cette taxe. Socialistes et communistes du
Conseil général, socialistes traditionnels du P U P, ou modérés comme
F. Latour, estimaient logique et souhaitable d'opérer des préléve-
ments sur les plus-values foncigres qui résultaient des travaux
exécutés par les collectivités. Cette proposition avait m8me été
formulée par le Conseil supérieur des chemins de fer dang un avis du
6 avril 1327 : le probléme des transports parisiens doit Etre "&tudié
en liaison étroite avec le service de l'extension de Paris, les moyens
financiers devant provenir non seulement de surtaxes locales tempo-
raires, mais encore du produit de 1'aménagement des zones desservies

par récupération des plus-values ... (104). Cette taxe n'avait rien



212

de bien révolutionnaire ; elle existait en Allemagne ol les droits
des municipalités furent renforcés en octobre 1937 ; en Italie (lois
du 24 mars 1932 et 17 octobre 1935) ; aux Etats-Unis en Illinois ol
des taxes spéciales étaientfprévues dés 1929 sur les terrains rive-
rains et a New-York ol des obligations dites "assessment bonds"
étaient émises, gagées sur la plus-valus. En France, ssule la loi du
16 septembre 1807 prévoyait une récupération de la plus-value fon-
cigre ; mais dans la pratique, la complexité de la procédure et sur-
tout 1l'imprécision de la formule qui définissait la plus-value sus-
ceptible d'ouvrir un droit 3 1'indemnité, ont toujours été un obstacle
insurmontable 3 son application. Les textes 1législatifs adoptés dans
1'entre-deux-guerres, ne traiterent quant 3 eux, que des questions
d'expropriation pour cause d'utilité publique. Etant donné la valeur
vénale des propriétés b8ties et non b&ties du département de la
Seine "qui dépasse une centaine de milliards de f" estiment H. Sellier
et F. Latour, "une taxe de 0,10 % au profit du département produirait
cent millions ... qui permettraient d*assurer le service d'un emprunt
de plus de deux milliards grSce auquel pourrait &tre trés sérieuse-
ment amorcée 1'exécution du programme d'aménagement®. Mais, regrette
le modéré F. Latour "Nous sommes un peuple & mentalité individualiste
et nous sommes conservateurs 3 outrance ... Les individus, les assem-
blées, les €lus n'envisagent les réformes que sous un angle étroit :
la proprié&té individuelle, 1'intér&t d'une majorité politique, 1'an-
tagonisme d'une commune coﬁtre 1'autre. Lorsque par un progrds iné-
luctable, le parlement en est arrivé 3 voter des lois restrictives de
1tintér8t particulier, 1l'application de ces lois a donné naissance

3 une jurisprudence qui les a réduites, pour ainsi dire, a 1'état
dl'indications théoriques ou de tendances ... La récupération de la
plus-value, hérissée de difficultés n'est jamais sortie du domaine
théorique” (10S).

Ce bloquage dépasse d'ailleurs la simple plus-value, et touche le
.probl2me de 1'aménagement urbain dans son ensemble. Depuis la loi du
6 novembre 1918, le droit d'expropriation est ‘sorti du cadre étroit
dans lequel il avait toujours é&té enfermé. Mais cette loi, établie

pour 1'expropriation de bandes plus ou moins é&troites de terrains
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-de part et d'autre de 1'ouvrage public, se pr&tait mal 2 ia réalisa-
tion d'une vaste opération d'urbanisme. Le projet d'aménagement de
la région parisienne voté par la Chambre des députés le 20 juin
1930, contenait bien dans son article 5, une disposition donnant
aux collectivités le droit d'acquérir 3 l'amiable ou par voie d'ex-
propriation tout ou partie des terrains compris dans le périmdtre
3 aménager ; mais elle fut écartée par la commission d*administra-
tion générale du Sénat. La haute assemblée, encore largement dominée
par les notabilités locales d'une France traditionnelle et rurale, se
refusait 3 admettre une atteinte quelconque 2 la propriété fonciére.
Ces résistances, que partagaient d'ailleurs tous les gouvernements
(le premier gouvernement L. Blum ne s'est pas prononcé : manque de
temps ou prudence ?) ont fait échouer les quelques grands projets
d'aménagement de la région parisienne : La Courneuve, la Forét de
Saint-Germain, et la Balle-Epine. Dans les trois cas, le Conseil
général avait voulu conjuguer la création de lignes tramways ou de
chemins de fer électriques avec une vaste opération'd'urbanisme dont

on parlera plus loin.

A la libération, toute immixtion de 1’industrie privée dans le service
public des transports en commun de la région parisienne est défini-
tivement écartée. Certes, le climat moral et politique est alors
trés favorable aux expédients, mais en prenant cette décision, les
pouvoirs publics ne faisaient que tirer la conclusion logique de
1'expérience malheureuse de 1l'entre-deux-guerres. Toutes les legons
du passé n'ont cependant pas été tirées puisque les projets de taxe
sur la plus-value foncidre ont suscité, jusqu'ad nos jours, les plus
vives résistances. La R A T P, pour absérber ses investissements,

n'a pas récupéré les plus-values qu'a suscité 1l'amélioration de la
desserte : en 1949 et surtout dés 1954, le solde du compte de gestion
est déficitaire. Surtout, en l'absence d'une mafitrise du sol par les
pouvoirs publics, le "Grand Paris” se développe selon les mEmes

régles, irrationnelles, de la spéculation fonci2re. En créant la
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RATP, 1'Etat s'était sans aucun doute doté (avéc la SNCF) d'un

ingtrument efficace pour orienter le développement urbain ; il lui

restait encore 3 se donner les moyens d'en contrdler les effets,

en instituant une véritable politique foncidre.
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Deuxie¢me partie

TISSU URBAIN
ET TRANSPORTS EN COMMUN

Le bouleversement des structures économiques dans la premi2re moitié
du XIXe par le développement du machinisme et 1l'apparition des chemins
de fer a eu pour conséquence la croissance rapide des villes. Au

terme de plusieurs sigcles de lente évolution démographique et éco-
nomique, les vieux centres urbains connaissent une croissance accélé-
rée. Ces nouveaux facteurs ont engendré des mécanismes cnmpleias qui
ont profondément modifié la physionomie des cités. De la cité médié-

vale nait 1'agglomération de type moderne.

Le phénoméne de concentration urbaine, d'extension démesurée des '
villes est général en Europe. Paris illustre bien ce “principe uni-
versel". La population de Paris, 3 1'intérieur du mur des fermiers
généraux double dans la premiére moitié du XIXe : on déﬁombre

547 000 habitants en 1800, 1 053 000 en 1850. A la veille de la
premigre guerre mondiale, la viile dans le périmeétre de ses forti-
fications compte 2 846 986 habitants. Mais & cette date, les terri-
toires situ#fs au déla de 1l'enceinte ont perdu leur caract2re rural,
et la banlieue conséquence de 1'extension de l'habitat urbain compte
1 266 000 habitants . A la veille de la seconde guerre mondiale,
1'extension spatiale de la ville aux confins des départements avoi-
sinants amgne une redéfinition de l'espace urbain : 1l'agglomération
définie en 1932 compte 6 millions d'habitants. Dans cette phase de
la croissance rapide, on assiste & une modification profonde des

structures de 1'agglomération.

Avec la naissance de la grande industrie, se dissolvent les struc-

tures héritées du passé : les quartiers du centre caractéristiques
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par leur diversité saciale et la multitude de leurs fonctions éco-
nomiques font place aux quartiers des affaires et du commerce. Des
zones industriel.es se développent en fonction des commodités de
transport alors que populations aisées et populations ouvriéres
émigrent en fonction de leurs possibilités et de leurs besoins vers

la périphérie. De cette spécialisation des quartiersnaissent Aes besgins
de trarsports collectifs. Encore réduits 3 1'amorce du phénoméne,

ils ne &esseront de se développer avec 1'amplification du processus.
Les premiers tiransports collectifs en établissant des liaisons plus
rapides entre les quartiers ont réagi & leur tour sur la transforma-
tion de l'espace urbain. En favorisant les déplacements quotidiens

de main d'oeuvre, ils ont contribué 3 la spécialisation des quartiers
et azcru par la-m8me le volume des échanges. Ainsi dans le jeu complexe
des forces de transformation et croiséance des villes, lss transports
en commun ont eu un rfle essentiel. Mais par les facteurs spécifiques
qui ont régi leur développement (fécteut technique, facteur rentabi-
lifé es:); leur action a dépassé le domaine qu'on leur avait primi-
tivement assigné : le poids de la rentabilité a été dans 1'histoire
des transports parisiens lourd de conséquences sociales et économiques.
Au terme d'un Qémi sigécle d'évolution les pouvoirs publics et ad-
ministratifs prennent conscience de cette importance et 2 l'auke du
XXe siéele, alors que le phénomene d'extension semble s'accélérer,

se pose le probléme de l'utilisation des transports comme meoyen d'exw
tensibn rationnelle des villes. La maifrise de cet instrument plus ou
moins bien réalisée a incontestablement marqué la croissance des
agglomérations entre lgé deux guerres. En 1939, les résultats sont
significatifs; Les administrateurs qui ont pd s'assurer la maitrise

des fraﬁsports ont permis une gxtension harmonieuse de leurs cités.

‘A Paris, on peut sans partialité conclure 3 1'échec.

Aprgs 1l'analyse politique et financiére des.transports 3 Paris, nous
tenterons 3 la lumidre des facteurs démographiques et économiques
qui rythment la croissance de Paris de la seconde moitié du XIXe 3
la veille de la seconde guerre mondiale, de dégager le rSle des
transports dans les phases successives de 1'évolution urbaine et les

‘nnséquences sociales et économiques qui en découlent. Pour éviter
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1'écueil d'une étude descriptive, nous nous attacherons moins a
1'évolution chronologique des différents réseaux qu'ad la recherche des
facteurs permanents qui ont présidé a leur évolution, moins a la
description des techniques qu'aux conséquences de leur mise en oeuvre.
De telles données existent dans des ouvrages qui font autorité en la

matiére (Robert-lLagarrigue).






