- de parcours total : 10,2 + 15 = 25,2 minutes.
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. pendant un temps déterminé, en partant du centre de la zone
d’affaires de la ville et en utilisant tous les moyens de transport en
commun mis 3 la disposition du public. ' S

A chaque durée de trajet correspond une courbe isochrone.
Nous avons tracé, pour la région parisienne, les lignes-isochrones qui
correspondent & des déplacements de 40, 80, 60, 70 et 80 minutes.

Dans le cas le plus général, I& trajet total effectué par les
voyageurs de banlieue peut étre décomposé en trois parties : '

1° du lieu de iravail & une gare de chemin de fer ; .

2° de la gare parisienne 3 une station de banlieue; - »

3° de la station de banlieue au domicile du voyageur. -

Nous allons examiner successivement chacun de ces déplacements -

- partiels. . , _ . ) S
1° Trajet compris entre le lieu de travail et une gare de chemin de
. fer. — Le point moyen des quartiers d’affaires parisien peut é&tre

placé approximativement & la Bourse'. Sans doute, peu de trajets -
- ont réellement la Bourse pour origine. Mais-la moyenne, ou mieux

'~ le centre de gravité, des points de départ en est trés voisin. Or, le
‘grand nombre de voyageurs de banlieue nous autorise & utiliser des
. valeurs moyennes sans erreur d’ensemble sensible. .~
Cette premitre partie du voyage est généralement faite en utilisant
soit le métropolitain, soit les transports de surface. ‘
a) Métropolitain. — Nous avons supposé que le. parcours moyen

sur le métropolitain comportait un changement de ligne et que la -

. vitesse moyenne des trains était en'l,ign,e droite de 20 kilomatres

a heure. Comme dans lecalcul de la zone d’action limitedu métro-

“politain, nous avons décomposé la. durée de trajet totale en deux

_parties : P'une, fixe, de 45 minutes pour les divers déplacements
" pédestres ou les attentes imposés 2 P'usager (5 minutes pour

. atteindre une station, 3 minutes pour y pénétrer et attendre un train,

'3 minutes pour une correspondance, 4 minutes pour accéder au quai -, |

S de banlieue) ; 1'autre, variable, calculée d’aprés la longueur linéaire

" 'du trajet Bourse-Grandé gare. . o L
- Exemple : Gare d’Austerlitz. Distance Bourse-Gare-d’Austerlitz : -
20 _ 10, mig, Temps

o T3k m K ;,Temps de pardqu‘rs net : == 50

N » s" -

4. Yoir supr&; 'pz{ge 24 : Tracé des réseauz mé'tropqlilainc;’

~ heure pendant laquelle s’effoct =
banlione quelle s’effectue la plys grande partie du {rafic de

-~ 8) Le temps de pare
o parcours proprement dit utilisé d

 est lam ! it utilisé dans nos cal ;
* moy enng des temps de parcours des trains quittant cl?agﬂs

GEND 4 a
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a

b) Transpor. /e
L )en flpon's en surface. — Nous avons Supposé que la vitesse
m { ned e ces transports était de 15 kilometres & 'heure env’il )
igne g o
_4 g roite. A la durée de parcours variable calculée d’aprés

(7 minutes pour atteindre un point d’arrét, 3 minutes pour attendre

un}g 'voitulre, 3 minutes pour accéder au quai de banlieue)
xemple : Gare d’Austerlitz. Distance Bourse-Gare d’Au.eterlity :

3 km. 4-—Tem S de arc . 3,4 x 60 .
p parcours net : — 15— = 13,6 min. Temps

~ de parcours total : 13,6 - 13 — 26,6 minutes

de:’q:r t;haque gare parisienne, nous avons ensujte faitla moyenne
s résultals obtenus par les deux méthodes précédentes : 3

- Exemple : Gare d’Austerlitz ; 252 + 26,6
2

26 minutes,

== 25,9, soit environ

Les rs urbai
temps de parcours urbains correspondant a chaque grande gar
-gare

— sorte de pénalisation p j
rie g pour le trajet d i i
sqnt indiqués sur le tablean suivant :J ) ‘banheue ltrieur —

Gare Saint-Lazs -

Gare du Nor;zf“? e e -19 min. | Gare Saint-Michel. . , . . 20 min
Garede lEat. T 20 » Gare de Denfert-Rochereay | 27 .

Gare de la Bastille . . . . . 19 5 | Gare des Invalides . . . . . iy

Gare do Lyone o 3? » Gare Montparnasse . . . 2% ::

Gare d’Austerlitz . . . | 56 : Gare du Luszembourg., 23

] ¢

'temp? ’dé parcours proprement dit,
. @) L'attente moyenne des voyageurs avant le départ du train est

.

€égaleau demi-intervalle des départs, les instants d'arrive

que
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gare parisienne entré 18 et 19 heures. En effet, les trains qui des-
servent une station de banlieue n’ont pas tous la méme vitesse : les
uns sont directs, les autres omnibus. Seule, la moyenne des temps
‘de parcours donne une idée exacte de la durée de trajet réelle.

Ezemple de calcul de la durée totale du trajet en chemin de fer

nécessaire pour atteindre une localité debanlieue : 1a localité choisie
est Enghien-les-Bains, desservie par le réseau du Nord (distance
11 kilomatres). B W

Paris Nord. . . . 18h. 01 481 10 48h.2 18h.3& 18h.48

Horaire 18 h. 55 18 h. 58 R
" des § poghien-les-Bains. 18h. 46 18h.21 181h.35 48h.48 19 h. 02
trains. | .49h. 07 19b.15 C - -
Nombre de trains : n =7 ’
Intervalle moyen : i = _‘_5%’_ = 8,6 minutes.

Demi-intervalle : —%—- = %,3 minutes.. _ S “

Temps de parcours moyen :

¢ = 15+“+“+171+1’*+'2+” ____%i_"—_zlaminu'tes'. ,

Temps de parcours total : ,
T —=4%,3 -} 13 = 17,3, soit environ 47 minules. -

3 Trajet pédestre entre la station de banlieue et le domcrle du -

voyageur. — Ce trajet est effectué & une vitesse moyenne que nous
avons supposé &tre de 5 kilomatres albheure. . .

B) TRAGE D'UNE LIGNE DE DEPLACEMENTS 150cBRONES. — Le temps dis-

ponible pour le trajet pédestre final cst égal & la différence entre la- -

- valeur nominale de la ligne .isoéhrohe (40, 50, 60 minutes, etc.) et
le temps nécessaire pour atteindre la station de banlieue. Dans le
~ cas général des chemins de fer, laligne isochrone est un cercle, ayant

pourcentre la station de banlieue et pour rayon la distance parcourue
a pied pendant le temps 3 utiliser (fig. 21). S

Cas particulier : Les communes suburbaines, trés proches-de Paris, .
‘sont surfout desservies par les lignes de surface (autoBus et tram-
-ways) et commencent & I'dtrc par le métropolitain. Les parcours

~ correspondants s’effectuent le plus souventavec un traxls_bordement-‘
'3 la limite actuelle de la capitale; mais ils ne comportent pas de

trajet en chemin de fer.

--‘.'selislibleme'_nt avec les deux droites AB
 (fig. 22). L’ensemble de ces deux droite
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Dans ces conditions, pour tracer les lignes isochrones, nous avons®

Fig. 21. — . R
ig. 21 Courbe isochrone type d'une ligne de chemin de fer. "

3?:;::;5.0?1; .été eflsuite conduits d’une facon identii{ue (fréquende
e, irajet pédestre). L'aspect des lignes isochrones obtenue;

est cependant un peu différent. Sur les lignes de tramways et d’au

— |
\\ OS> M N’: ) L

Dr™

C
Fig. 22, — i o o tra
| g _CoAu'r.be_ _lsochrone type d'uneligne d’autobus ou de tram\wiy
tobus, les points d’arr » i los oo .
pafco;jrs s l:;(()jmtts d’arrét sont trés rapprochés. Aussi, les cercles de
P pédestre ayant ces points pour cenfres se confondent-ils
et CB qui les enveloppent
s forme la ligne isochrone.

(d gﬁg::m xsoqgnoNE PELA REGION PARISIENNE;‘— L';& (_:arté de lafi
o e) a »iété étgbhe d’aprés ces principes poui‘ des

.
»

gure23~—

durées - .
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de parcours de 40, 50, 60, 70 ct 80 minutes. Chaque zone hachurée
contient tous les points de la banlieue ol I'on peat se rendre en un
temps moindre que celui qui correspond & la ligne isochrone limitant
cette zone: Les hachures sont d’autant plus resserrées que la durée de
trajet correspondante est plus courte. Lés surfaces laissées en blanc

contiennent les points qu’il est impossible d’atteindre en moins de -

‘80 minutes & partir de la Bourse, origine moyenne des déplacements.

D) CoiNCIDENGE DES LIGNES ISOCHRONES ET DES MOUVEMENTS DE POPU--
ration. — Sur la méme carte (fig. 23) nous avons tracé en rouge des
ocrcles dont la surface est proportionnelle & I'accroissement de. la
_population de chaque commune entre 1881 ot 1931. La coincidence
des cercles et des lignes isochrones est frappante. Les accroissements
de population sont d'autant plus grands que la zone isochrone est

- plus foncée, c'est-3-dire mieux desservie. La. population n'a prati-

quement pas varié dans les régions situées hors de la ligne isochrone
de 80 minutes. ' o S

" Dans certains cas, les cercles rouges sont vojisins de lignes
isochrones, mais hors -de leur limite, Cette discordance apparente
ne correspond pas 3 la réalité: Les cercles de population ont été
tracés autour du village ancien, méme lorsque celui-ci était assez
éloigné de la station de chemin de fer qui lui correspond. Or, le.

- développement de la banlieue s’effectue en général autour des gares

comme centre et a peu de rapports avec I'agglomération primitive.
La localisation de la population nouvelle n’est donc pas rigou-
reusement conforme au cercle rouge tracé. Mais il 6tait tres difficile,

3 moins d'étudier spécialement sur place chaque cas particulier, de
~ situer exactement le cercle de population. - R

Pour terminer, répondons a une objection possible : la: coincidence -

observée ci-dessus est vraie dans I’espace, mais est-elle également
“yraie dans le temps? Nous obsérvons une forte augmentation de

" population dans les localités bien desservies et nous en concluons que

.

le second fait est la cause du premier. Ne serait-ce pas plutot la ~~
croissance de la population quia obligé les réseaux adévelopper paral- -
lelement leur exploitation? .~ . . S

v N o % '
"1l ne semble pas qu'il en soit ainsi. Sinon, il n'y aurait pas de

" raison pour que ce phénomene ne continuat pas encore actueilement.
.. Dans ce cas, nous pourrions trouver, sur la carte, des Jocalités &
e population ‘croissante situées en dehors des lignes isochmnes.'_()r, il

A G e AR
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n’en existe pas ct, au contraire, certaines communecs bicn desservies
- sont encore relativement peu développées®.

L’étude précédente aurait di logiquement étre placée dans les
~chapitres consacrés aux résultals sociaux des chemins de fer de
banlieue. Mais il nous a paru utile de 'aborder immédiatement
pour montrer toute Fimportance de ce facteur essenticl des trans-
ports de banlieue : le temps de parcours.

De plus, nous disposonsavec les courbes isochrones d’une méthode
précise .pour étudier et apprécier les réscaux de banlicue ou les
modifications qu’on se propose d’y apporter. Si le probleme social
+dela banlioue est de répartir harmonieusement la population autour
des grandes cités, nous pouvons maintenant en déduire que le pro- |
bleme technique des chemins de fer de banlicue est de répartir le
plus uniformément possible les lignes isochrones.

1. En d'autres termes, les chemins de fer de banlicue ont joud un role getif dans

" Ia création des mouvements de population. On qualific parfois d'actif’ou de passii la
. projet d'établissement d'un moyen de transport, selon le but poursuivi : le projet est

actif s'il a pour but de créer dos courants nouveaux: il est au contraire passif s'il suit
les courants existants.




CHAPITRE V

TRACES DES RESEAUX DE BANLIEUE

eue ont pour but d’établir une liaison
s d’affaires, les ateliers ou les usines
tion urbaine. Il en résulte que leur
pour résoudre deux

Les chemins de fer de banli
entre la banlieue et les quartier
situés au centre de I'agglomeéra
tracé et leur exploitation doivent &tre organisés
problemes nettement différents. '

1° Desservir toute la zone de ban
matin et diffuser le soir la population

2° Répartir leurs voyageurs dans les quartiers'd’
ow d'usines, le plus souvent en collaboration avec les transpo

centre urbain.
Nous allons examiner successiv

des localités suburbaines.
affaires, d'ateliers
rts du

ement ces deux problemes.

§ 1. — Tracé des lignes dans la zone de banlieue.

cUR ZONE D'ACTION. — Dans les
rations actuelles, le service de hanlieue ccsse pratiquement &
95 kilometres du centre. Nous le constaterons a la fin' du chapitee,
en étudiant le trafic deslignesde banlieue de Paris, Londres, Berlin
et New-York. Un chiffre précisera cette indication : sur le réseau
de I'Etat, qui exploite le plus impor
parisienne, 95,5 p. 100 des voyageurs ne dépassent pas 25 kilometres.
 Dans I'état actuel de la technique des transports et du dévelop-
pement des villes, il parait raisonnable de fixer aux chémins de fer
de banlieue une zone d’action de 23 kilomatres de rayqu. Cest cette
limite qui a été choisie par M. Jayot pour ‘établir un projet de

Téorganisation des transpor

A) FTENDUE DE L

¥

: : : PV R A - .
1. M. Jayot : Rapport sur la réorganisation_des_lransports de la végion parisienne,
28 novembre 4927, : - - : L

lieue, ¢'est-d-dire recueillir le -

grandes agglofné_— o

tant sccteur de la banlieue

ts de la région parisienne . Cest égale-

- Ces difficultés de déplacement
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)

- ment dans seimetre de 25 ki
s un périmetre de 25 kilométres que les plus gros effort
. $ B s -

d’(;fatnisation sont faits & Londres et 2 Berlin

e (?Iir;plsl’adiié)zrg?;lx: ??gessaire pcruif atteindre la limite d’une

do St G 1o | réseiil sur une llgx}e bien' exploitée. La ligne

Berlin of ds Noomyforas0a: parisien, pllls‘lelles'llgnes de Londres, de

dt contrs o rore ! 7(S)ervt.3nt des points situés & 25 kilometres
minutes, parfois méme en moins de

.

60 minutes (durée de ti
: de frajet :
localité do banlioue). jet totale entre_‘le;centre des affaires et la
De pl ainsi limitde. |
contenli)rus;iela' Z.Onle ainsi hmltée, rationnellement peuplée peut
Toin d’atteindlx"zpullat;:xtl que lisl grgndes villes actuelles sont c;ncore
N . ossible ¢ i s simpls
.llglportancc de cctte pdprl)llatioﬁ ° déterminer tris sxmplemen_t
our cela, divi o |
partios - fi l’:;lglcylsons' la sup,t.arhcxe totale de lazone envisagée en deux
rayon. autr Ompf'lse 3 l'intérieur d'un cercle de 8 kilaométr s d
yon,l'autre comprise ent.rcdeuxcirconféi‘encesde8et25kiloxlnzire'e’

de rayon. E
f° La premit i o )
. 1¢ . . .
.zone d’agﬁon dtlll‘e ff‘?ctlon. territoriale correspond sensiblement a la~
arbains . So Omcl r<?pohtam ct des moyensde transport puren:l p
population est actuellement d'environ & bm'll'ent!
: illions

b

" Fait remarquabl
g e, cette parti :
*blement stationnaire. partie de la population est partout sensi-.

o p

“citadi b i . ilit
ns apprécient les facilités exceptionnelles de tran-port qui 1
: ui leur

sont donnée : .

lours rolatis Islsdfilrllzhc;;!:e zone .pour leurs affaires, leurs plaisirs ou

soiteolle, oot o ot tm_es. La desserte de lIa banlieue, si parfait

Faciles 3 attsinds e _extrémement irréguliére dans la journé ;
e aux heures de pointe, les localités éub;]xrb:iln:s.

.-
" . p b

p e

Témigrer en banlioge. empéchept beaucoup de personnes

.

2° Zone d i pre tre
de banlieue proprement dite (entre 8 et 23 kilométx‘?s’;w

Ruutvay, ~ Chemins de fer urbaing, :

5
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rayon). La densité moyenne admissible pour cette zone, correspon-
dant & un peuplement modéré (maisons individuelles avec jardins)
et tenant compte du maintien nécessaire d’espaces libres (foréts,

parcs, jardins publics, terrains dejeu, etc.) est d’environ 63 habitants -

3 I’hectare. Cette densité est du méme ordre que cclle des localités
voisines de Paris réputées agréables, et baties sur toute leur
- surface : : : | :

. Exemples : Fontenay-sous-Bois: 5 habitantsa 'hectare; Enghien-
les-Bains : 64 habitantsa’hectare ; Nogent-sur-Marne : 71 habitants
- al’hectare. . : - o -

_ La population de I'anneau de banlieue compris entre les circon-
férences de 8 et 23 kilomatres de rayon serait supéricured. 14 millions
J'habitants si sa densité moyenne était de 65 habitants & .I'hectare.

L’agglomération urbaine totale, limitée par une circonférence de

93 kilometres de rayon, aursit ainsi une population” d'environ,

15 millions d’habitants. Les grandes cités actuelles ~gardent par
conséquent une importante marge de développement avant d'ap-
procher de cette valeur-limite. Les populations:de Londres et de

" New-York (ville et banlieue) sont voisines de 9 millions d'habitants,

celles ce Paris et de Berlin de 6 millions d’habitants. :
Un résesu de banlieue établi pour. desservir complétement une

zone de 25 kilometres de rayon ne parait donc pas susceptible de.

~ devenir insuffisant avant de nombreuses années.

B) PriNcIPES GENERAUX DU TRack. — Le tracé des lignes de banlieue
" est théoriquement fort simple. Ces lignes doivent, en effet, relier
le centre aux diverses localités suburbaines. Elles seront donc
toutes sensiblement radiales. S s

Mais, d'une part, les rayons &’un cercle s'écartent de plus en plus

o quand on s'éloigne du centre. D’autre part, la zone d'action latérale
" des lignes est limitée (trajet pédestre des usagers). Il est donc
“*_ . nécessaire d’en multiplier le nombre quand leur intervalle est

: " devenu trop grand. Cette multiplication est réalisée par d_es;vembran-

" chements.

©_ ~Une ligne de banlieue reséémble 'ain‘si a un fleuve ﬂiﬁlénté par
 de multiples affluents (fig. 24). ‘ R

&

Il est intéressant de noter* que les lignes de métropolitain pro- . '

4. Voir supra, pagos 32 et suivantes.

- est plus élevée et que les li
~ment aprés la bifurcation (
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longées en banli
: eue (Londres et New-York
et se raccordent par embranchemen':‘s. oo cornes et radisles

sont donc bien insépa?ables des exploitations de banlieue

PERSAN - BEAUMONY

VALMONDO!S

PONTOISE

Fig. 24, — i | . -
g 4 Exemple de hg.nes de banlieue (Réseau du Nord)

T I

.Il en résulte que I'attente moyenne des voyageurs

Fig. 95. — L3 :
ig. 25. — Lignes isochrones d'un embranchement

gnes isochrones se resserrent brusque-

g fig. 25). Cet inc ; ,
plus sensible que Pintervallo des)trains lzlst<>nvén1ent est d’autant

moyenne est égale 2 la moitié de Pintervalle) plus grand (Iattente

; périphérie de la zone urbaine, dans la région én est maximum 3 la

loiggée du centre ol

Ges caractéristiques générales
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t. Nous verrons qu’on peut l'stlénucr

le service est toujours rédui
nes en faisant

en grande partie dans le cas de l'exploitation par zo
coincider les limites de zones avec les principaux embranchements.

envisager de desservir toute la
des lignes de chemins de fer,
de fer avec celle d’organes
ent. N '
— Les voyageurs de
iter 3 plus d’un
d a un dépla- .

C) Tracks THEORIQUES. — On peut
zone.de banlieue soituniquement par
soit en combinant l'action des chemins
lémentaires de diffusion et de rabattem
chemins de fer.
éralement pas d hab
distance, (ui correspon

o Desserte générale par
banlieue ne consentent gén
kilometre des stations. Cette

B

N

fig. 26. — Lignes théoriques de banlieve.
. P

2 12 minutes, parait étre le maximum
d'action des stations suburbaines. Dés lors,
Jotement la superficie d’un secteur par
l'intervalle entre les lignes ct celui

des stations consécutives devront é&tre d’environ 2 kilométres. Le
ditions pourrait étre formeé .

réseau théorique satisfaisant & ces con
vons représentées sur la

de lignes analogues 3 celles que nous a repré
figure 26. Réparti sur toute la surface d'un cercle de 25 kilomdtres
de rayon, un tel réseau aurait une longueur .appro

1.000 kilomeétres. .
Ce chiffre peut paraitre exagéré.
s’applique & un ensemble de lignes de
41 millions d'habitants (non compris 1
centrale) et:couvrant une superficie d’env

cement pédestre de 10
admissible pour lerayon
si Ton veut . desservir comp

un réscau de voies ferrées,

sservant une population de

ximative de -
) L , R -
N’oublions pas cependant qu’il .

es & millions de la région,
iron 2.000 kilometres carrés. -

T

_ ches), on pourrait leur substituer
-y

~une boucle & simple voie de 4 a

-
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Da ttal moins ¢ 8 ‘
: ns un ct‘m moins avancé de 'évolution urbaine. [ ; i
d’'unc partie seulement d iseau i vive. On poerats
dune po y e ce réseau serail nécessaire. On pourrait
ger, par exemple, la réalisation de I'ensemble du program :
mble g me

_ secteur par secteur.

eg(}({)(:lm;rq'uons égzt!ement que le trafic par kilométre qu’ on‘ eut

1(;ur expis(;; ns(:;r go;s’ llgndes de ce genre serait suffisant pour } ustxi)ﬁer
v ence. Sil’onadmetune densitéde population de 63 habi

’ ‘ : e65 1 5

ii{ hczttaxe, la. population desservie serait de 13.000 hal?itl;rl:tl:antb

aroll?i ; re.“3 Le traﬁc‘gorlfesp?ndant serait de I'ordre de 3.000 voya egil:

]l;ien p(;rl;l (:re ;let 'llgneci soit d’environ 6.000 voyageurs par stagtion5

u de stations icue i ! !

pen pet e bar{nherue atteignent qctuellem«:nt un tel

Pour remédier a 'inconvéni

I'inconvénient de : 5 si 5

haut (fréquence faible sur les bran- * embranchements signaléplus

S —

& Uextrémité de “certaines lignes
b

b kilomotres de longueur et d’envi-
ron 2 kilometres de largeur (fig. 27)
Tous les trains du trone communﬁ
desscrviraiept ainsi chaque station
de 1:-1 boucle. Les distances & par-
courir scraient simplement diffé-
rentes & I'aller et au retour pour
l(?s stations latérales (A et C), la
;lgi;ange lmoyen»necon.'espondal;t a
e de i ' ‘ rai
ey ::. :t;z;;; 1131 I:iu sommet. Les voyageurs de A ¢t C devraient
Shotner un frajet P_eu plus long, mais ils auraient & leur di
is plus de trains. Cette situation leur serait llfﬁ:;

Fig. 21. — Boucle & simple voje.

~ souvent favorable.

Une boucle d ; ‘
e de ce genre exi e rése
 existe sur le résea ol :
u métropolitain parisi
parisien,

& l'une des extrémités de la ligne 8 (Porte d’Auteuil)

 taires de diffusion
et de rabattement. — 1,
- — Les organes de rabatten
tement

p_euvcnt étl‘e Soit des trﬂ.mways S()l't d S nvisagge
. . ? E i ‘ hl e
g ' es autobu . i 8
sur tout actuellement 1 emplOI d'!_).utobus modemes l'a;pl'des Ci f -
o ) . ? » conior-

tables et économiques. -

Cette solution ' X
! ution présente des avanta i ' ' '
aux lignes . N ges incontestables, E _
gnes de chemin de fer un trafic beaucoup plussingl;:tz;sx”%u"w
: , : . : en
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augmenfant sensiblement la zone d’action de chaque slation de

banlieue. Grice & ce développement du ftrafic, l'explqitati(m est

plus économique. , _ . _
. Nous avons représenté sur la figure 28, pour une station de ban-

lieue, 'la ligne isochrone circulaire correspondant au trajet pédestre

' ot +Chu-nm de fer

' plus grande que l'ancienne. - :

" offrir un abri aux voyageurs pgndani; Iattente.

des voyageurs, et les quatre courbes isochrones nouvelles obtenues

_._;Aulobus rabat'tebu‘rs .

" Fig. 28, — Carte isochrone d’uné ‘exploitatiog d’autobius rabattears.

en édppbsani que quatre lig"né:s' d’autdbqs (v?tesse» 2(? kilom?,tres
R 3 I’heure) partent de la station pour desservir la région environ-

nante. La surface couverte par les courbes .nouvelles gstui,i’) fms'

‘ Mais si l'utilisation d’organes de

~ d’améliorer les résultats de I'exploitation (¥e la voig ferrée prmfl- .
~ pale, elle présente par contre quelques inconvénients poul;a les ...
' uSagers. Ceux-ci n’apprécient guere le changement supplémentaire

de moyen de transport qui leur est imposé. 1l est vrai que le trans-

. i s dans de
" bordement s’effectue bien souvent, 3 l’hepx:e actuell& _.‘:fm e

- mauvaises conditions..Dans la banlieae parisienne, en particulier,
" rien n’est prévu pour faciliter la lisison deés deux

éxplgitations et
‘ - R -

e rabattement est “susceptible

s mgm————

TRACGES DES RESEAUX DE BANLIEUE N

A cet inconvénient s'ajoute 'augmentation du prix de transport :
I'utilisation de I'organe rabatteur entraine en effet, dans la plupart
des cas, une perceplion supplémentaire.

Il convieat, d'silleurs, de ne pas exagérer l'importance de ces
inconvénients. D’une part, les stations de banlieue peuvent étre
aménagées pour abriter les voyageurs et leur faciliter ’acces des
voitures qu’ils doivent utiliser. Des installations de ce genre existent
dans certaines localités voisines de Londres. D'autre part, le déve-
loppement des entreprises de rabattement et leur coopération avec
les chemins de fer leur permettront sans doute de diminuer les
tarifs qu’elles imposent actuellement aux usagers. Ces services sont
encore bien souvent & 1'6lat embryonnaire.
~ Au point de vue pratique, la création d’un billet unique,.valahle
pour L'organe rabatteur, le chemin de fer et méme un moyen de

* transport urbain, serait tres désirable tous points de vue. Des

billets ainsi établis existent a Berlin ef le Conseil Supérieur des
Chemins de fer en'a vivement conseillé 1'utilisation dans la banlieue
parisienne. (Avis du 6 avril 1927 sur la réorganisation des transports
de banlieue.) o '

D) Cas particulier des cités-satellites*. — La création d’une ban-

lieue diffuse, uniformément répartie autour d’une agglomération
- urbaine, n’est pas l'unique moyen de lutte contre la concentration
. excessive de la population. Certains urbanistes préconisent également
. Pétablissement de cités importantes, voisines de la grande ville,

°n communauté économique avec elle (affaires, industries), mais
ayant néanmoins une vie matérielle indépendante (commerces,
théaitres, hopitaux, centres d’éducation, ete.). Ces villes devraient
¢lre construites rationnellement, aérées, disposer d’espaces libres :

_ pares, terrains de jeus, ete... Leur liaison avec la ville-mére serait

assurée par un chemin de fora grande vitesse et A fort débit, desser-

- vant en méme temps toute la zone intermédiaire.

- De nombreuses villes allemandes — Berlin, en particulier — ont
créé des cités de ce genre. Elles ont pu le faire dans d’excellentes
conditions financidres en achetant au préalable de vastes étendues

- .de terrains sur les lieux ot étajent projetées les opérations d’urba-

nisme nécessaires & leur extension. ‘
Le Conseil Municipal de Paris & envisagé la création de quatre

1. Voir Raymond Laurent : Paris et sa vie municipale, 1931, page 251. Francgis

Latour : Rapports el documents du Conseil municipal, 4928, ne 35.
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cités-satellitesala Courneuve, sur la ligne Paris-Saint-Germain, dans
le Parc de Sceaux et au Domaine de la Belle-Epine. De son cdté,
1'Office Départemental d’habitations a bon marché construit des
“cités-jardins sur des terrains lui appartenant 3 Plessis-Robinson et
Chatenay-Malabry. S
E) Lignes circulaires de banlicue. — Dans la banlieue, les dépla-
cements latéraux de voyageurs d’une localité a P'autre sont loin
d’avoir I'importance des mouvements centriptes ou centrifuges que
nous venons d’examiner. Ils restent le plus souvent exceptionnels.
~ Aussi, ne sauraient-ils justifier la création de lignes circulaires spé-
ciales destinées a les faciliter. Les habitants auront presque tou-
jours avantage a passer par la ville pour se rendre d’un point & un
autre de la banlieue. * o
Par contre, I'existence d’une ligne circulaire extéricure i la ville
peut étre fort utile pour dévier les trains de transit et dégager ainsi
les abords immédiats de I'agglomération, Une ligne de ce genre
est exploitée 3 Paris. On en construit une semblable & Moscou, &
environ 20 kilométres du centre. De méme, le projet ’aménagement
des transports de New-York prévoit la construction d'une ceinture
d'environ 60 kilométres de rayon qui sera raccordée a toutes les
lignes d’intérét général. - o
F) Centre industriel de banlieue. — 1l existe souvent d’importants
 centres industriels au voisinage des grandes cités. Gitons par exemple
les villes d'Argenteuil (70.000 hab.) et de Saint-Denis (82.000 hab.)
dans la région parisienne. Est-il nécessaire de modifier le tracé du
réseau de banlieue pour tenir compte des importants déplacements
de la population qui vient exercer son activité dans de tels centres?
Cette modification sera, en général, inutile. Les professionnels
employés dans ces villes industrielles habitent dans leurs environs
immédiats et se rendent & leur travail & pied, 2 bicyclette,
quelquefois en autobus ou en tramway. D'ailleurs, des villes de
ce genre sont le plus souvent situées sur une voie ferrée importante
_et, par conséquent, reliées avec un secteur du réseau de banlieue.

§ 2. — Pénétration des lignes.de banlieue dans le céﬁtg'é -ﬁi‘bain._

Le deuxiéme probleme des chemins'de Afer"de banlieue est de
diffuser dans la ville proprement dite les voyageurs anvenés par les
 différentes lignes radiales du réseau. Ce probleme est résolu actuel-

e

o c'el.ltxfe, souterrains et de surface, sont chargés d’
tition. Mais les conditions dans lesquelles ils

- Inévitables dans un service urbain,
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lement de trois facons différentes dans les grandes cités modernes :
A) Solution des grandes gares urbaines ; .
B) Raccordement du réseau de banlieue au réseau métropolitain ;
C) Raccordement des lignes de banlieue par des transversales,
spéciales,

Examinons successivement ces trois modes de liaison.

A) SoLUTION DES GRANDES GARES URBAINES. — Les lignes de hanlieue
se confondaient & 'origine avec les grandes lignes d’intérét géné-
ral. COIl.’lme celles-ci aboutissaient a des grandes gares urbaoines.
la premidre liaison de la banlieue avec le centre se fit tout naturel:
lement par ces grandes gares. En fait; ce systéme est encore actuel-
lement utilisé dans toutes les villes ‘ \
importantes et il est de beaucoup
Ie plus répandu. 4

Il présente cependant de graves
inconvénients qui sont apparus avec
le développement du trafic des
lignes de banlieue. La convergence
d’un grand nombre de voyageurs
enun petit nombre de points (fig. 29)
crée en effet un double probleme
technique trés difficile & résoudre.

Probleme de chemin de fe‘f’, d’a-
berd. Les multiples trains de ban-

}leue, 'arrlvant et repartant trés Fig. 2. — Etranglement produit dans
i éguh drement dans la journ ée, le courant des voyageurs de banlieue

i . _ par une grande .
ont rapidement saturé les faisceaux e gare

. d’acce ' or
cts des grandes gares. Des travaux tres cotteux d’aménagement

:'.u 4d’3grafldis"semfant ont da étre effectués. Enfin, malgré la perfec-
lon des installations de voie et de signalisation, ia complexité de

- .Iexploitation provoque des retards, parfois méme des accidents

Probldme de transport urbain, ensui ‘
~ Prol transpos » ensuite. Le flot de voyageurs con-
centré en un point doit étre diffusé.Les moyens de )t'r:nsportot?d

assurer cette répar-
doivent la réaliser
tation. Les pointes,
sont localisées sur quelques .-
I en résulte que I'utilisation

aggravent sensiblement leurs difficultés d’exploi

lignes et Qonsidérablement amplifiées,
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moyenne du matériel est moins bonne. Ajoutons que dgs encom-
brements se produisent souvent & la surface au voisinage des grandes
gares de hanlicue. ‘ = . |

Le systéme des grandes gares a 6t¢ amélioré dans certains cas par
la création de gares avancées, plus voisines du centre que la gare

2 QUAI
b'ORSAY

Fig. 30. — Amélioration partielle dusystéme
des grandes gares & Paris et & Lon@res.

»priﬁ(;iéale, et relides & cé_tte derniére par une ligne simple supplé-

" mentaire. La diffusion des voyageurs est meilleure et I'engorgement

 de la gare rincipale et » . _
: mesu’r%. Cefte solution a été appliquée 3 Londres et b Paris (ﬁg. 30).

de ses abords est atténué da¥s une large

B) RACCORDEMENT DU RESEAU DE BANLIEUE AU REsEAU mhaononxum. -;l-
- Ce systeme peut étre considéré comme l’opposé du précé»den‘t. ]
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réalise en cffet une distribution parfaite desvoyageurs de banlicuc
dans le centre, sans créer d’étranglements ou de passages 6troits
comme les grandes gares. Malhcureusement, il présente le grave
inconvénient de conduire & un temps de parcours tolal exagéré. Les
trains dirigés vers la banlieue doivent en effet suivre I’horaire des
trains omnibus du métropolitain jusqu’au terminus de ces derniers.

Cette solution estappliquée & Londres!. Certaines lignes du réseau
métropolitain sont prolongées en banlieue, d’autres sont raccordées
aux lignes des grands réseaux. (Voir le plan des lignes de banlieue
de Londres, p. 82, fig. 36.) Mais dans cette ville, ’inconvénient

_signalé ci-dessus perd de son importance. La vitesse des trains

métropolitains est en elfet assez forle, grace au grand intervalle des

-stations urbaines.

C) RACCORDEMENT DES LIGNES DE BANLIEUE PAR DES TRANSVERSALES
spiciaLes. — Dans ce systeme de liaison, les lignes de banlieue

~opposées (Nord et Sud, Est et Ouest, par exemple) sont reliées

entre elles par un petit nombre de transversales communes a fort
trafic (faible intervalle entre les trains, grande vitesse). Sur ces
transversales, les trains suivent tous le méme horaire, mais les
stations sont assez éloignées les unes des autres. Elles sont situées
aux neeuds particulierement importants du réseau métropolitain et
des lignes de surface. . :

Ce procédé est employé actuellement & Berlin. Une ligne spéciale,
la Stadtbahn (fig. 37, p. 83), orientée de I'est & l'ouest, relie les

lignes de banlieue de ces deux secteurs opposés. L’interyalle
- moyen des stations est de 1 km. 1 el la vitesse des trains atteint

35 kilomelres & 'heure. La fréquence maximum des passages est
de 32 par heure. Les résullats de celte premiére ligne ont ét6 tres
favorables et une deuxiéme transversale orientée du nord au sud
est acluellement en construction.

A New-York, le réseau métropolitain cst prolongé jusqu'a 25 kilo-
mefres du centre (fig. 13, p. 37) et il assure un trafic de banlieue.
Mais ce réseau est exploité ala fois par des trains omnibus et par des
trains directs circulant sur des voies spéciales. Aussi, la répartition

(des voyageurs dans la ville est-elle tout & fait analogue a celle que nous

venons de décrire. D’autres lignes de banlieue et d’autres transver-
" 4. I'parait en dtre de méme & New-York. Mais Ia liaison des lignes métropolitaines
prolongées en banlieue avee le centre est, en réalité, du troisidme type (trains directs).
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sales sont actusllement en construction. De plus, le projet d’aména-~
gement des transportsde 'agglomération urbaine (rayon de 60 kilo-

~ métres autour du centre) prévoit la réalisation d’une liaison com- -

plete de toutes les lignes de banlicue des grands réseaux avec le
centre au moyen de lignes spéeiales parcourues par des trains express.

A Paris, pour remédier 3 U'insuffisance des lignes de banlicue et
3 'encombrement des grandes gares, la création d'un réseau ana-

/

ole Bourget

e \Y
) °

7

7
VERSAILLES .
' : 'Sceux o A(aisy-le-Roi

H

St Rémy -les- y QMassy~Pa/qlsequ s
- -Chevreyse :

Fig.v3i. — Projet de « méiropolitain express » dans la région parisienne.

logue de «métropolitain express » a 616 pfopos_ée. Les transversales
a.construire seraient (fig. 31) : - o '
- a) Gare du Luxemhourg-Chatelet-Gare du Nord ;

6) Reuilly et Gare de Lyon_-Bastille—Chz‘;telet—Opéré-,,Gare_Saint— :

Lazare; - , ST
¢) Gare des Invalides-Gare du Quai d’Orsay. ' L
Indépendamment -des avantages que. ces lidisons ‘procureraient
aux voyageurs de banlieue, elles constitueraient en méme temps un

.

S .
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réseau direct & grande vitesse qu’il est pratiquement impossible

de réaliser & Paris par le quadruplement des voies du réscau .

“actuel.

§ 3. — Exemples de réseaux.

Nous indiquerons dans ce paragraphe comment les deux problemes

/ S0 ii 3020, 10
Nombre ar trains oe Sanlieve qorltant
Paris entre /8 el 19 hevres.

LIMOURS

k_ ‘Fig. 82, — Réseau de banlisue de Paris.

.. examinés ci-dessus — desserte de la banliéue, pévnétr_at‘ion des lignes

dans le centre — ont 6té résolus dans les quatre grandes capitales:

_ Paris, Lbndres, Berlin et New-York. Pour faciliter la lecture des

o
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plans de réseaux, nous avons représenté chaque ligne par uu trait
d'épaisseur proportionnelle au trafic qu'elle assure pendant les
heures de pointe. " - . :

a) Réseau de Paris. — Le réseau métropolitain et lé réseau de

b Qe
s ey w ety . '

Fig. 33. — Paris : ligne isochrox_ie d’une heure.

banlieue. sont nettement séparés dsns I'agglomération parisienne.

) 3 c . . . 1] : ni ue- .
La liaison des lignes de banlieue avec lé centre s’effe¢fue uniq

*_inent par les grandes gares urbaines. A l'extérieur 'de la: ville pro- |
y prement dite, les voies ferrées se raccordent .les‘unes aux autres p:;r
. des embranchements, conformément aux principes exposés dans le

- - paragraphe 1 (fig. 32). o R

- aveccelle de Londres, metient en
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Le nombre total des voyageurs tra
340 millions.

suiyante:
Elat : 145 millions; Nord :

usportés par an est d’environ
La répartition entre les cing grands réseaux est la

75 millions; Est: 70 millions;

P.-L.-M. : 25 millions; P.-0. : 23 millions.
L'organisation du service de banlieue est tout a fait insuffisante

LEGENDE
Zone attemnte en moms oimr
VWi bavre avact v Charmg Cout
Center wes etegdofan

@ Londres
——— (gt @ banteve
el rter s #0r fyees ;-
. motoasaitam

. Fig. 34, — Londres : ligne isochrone dune heure.

dans la région parisienne. Nous aurons I'occasion de le montrer en
étudiant les résultats sociaux des chemins de fer urbains. Mais, dés
maintenant, Pexamen de lg « ligne des déplacements isochrones
d’une heure » de Paris, et surtout la comparaison de cette ligne

évidence les raisons techniques de
cette insuffisance (fig. 33 et 34). ' '

Autour de Paris, les zones desser

vies en moins d’une heure .
occupent uniformément le cercle de

10 kilometres de rayon (en
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j z FER URBAINS : : : ‘
'EXPLOITATION DES CHEMINS DE ) . .
8 LBS GONDITIONS DEXPLO ’ - partic grice aux transports de surface urbains). Au dela de cette -
limite, elles sont beaucoup plus mal réparties. Elles ne se composent

plus que de quelques bandes isolées correspondant aux lignes bien
exploitées. ' '

Au contraire, @ Londres, les zones desservies en moins d'une
heure occupent sensiblement toute la surface d’un cercle de 13 kilo-
metres de rayon. De plus, les bandes et les cercles isol
C - davantage du centre de 'agglomération.

' ' Un gros effort d’amélioration des lignes actuelles, et aussi la
création de lignes nouvelles, seraient nécessaires dans notre capitale.
~ Les pouvoirs publics I'ont compris el la réorganisation d’une partie
: " du réseau est envisagée depuis plusieurs années. Une premiére
{ . ligne de banlieue — la ligne de Paris - Luxembourg & Sceaux et

4 Massy-Palaiseau — a 6té déclassée par le Parlement et son exploi-

tation sera confiée & la Compagnie du Chemin de fer Métropolitain

de Paris. Elle est actuellement en cours d’électrification et d’amé-
nagement. La Compagnie du Métropolitain se propose . d’y faire
circuler des trains rapides, 3 grande capacité etd grande fréquence:

La comparaison des cartes isochrones actuelle et future de cette

ligne (fig. 35) montre trés clairement dans quelle mesure une exploi-
tation intensive es

és s'éloignent

[,

LUXEMBOURG

Ligne isochrone future

506t 60,
G0t Zomin.
290 D

LEGENDE

BB Deplts compris entre 40 ot S0min

: : t susceptible d’améliorer la desserte de la ban-
EE 11 ~ lieue. o o )
' 37 P ~ b) Réseau de Londres. — A Londres, le service de banlieue est
Ny // \ ‘ < assuréd la fois par les lignes des grands réseaux * aboutissant aux

_. \\ BN, grandes gares urbaines et

par les prolongements du réseau métropo-
litain. Ceux-ci ont 6t intercalés entre les grandes lignes qui exis-
taient antérieurement.
- 11 est difficile de représenter les li
comme celles des autres capitales,
- tionnelle au trafic. Le rése
différentes lignes se confo
Comme on peut le voir
londonien est tres dével
“(fig. 34) montre qu'il est
) développ
. -+ - pliquep

gnes de banlieue de Londres,
par un trait d’épaisseur propor-
au est en eflet extrémement serré et les
ndraient en de nombreux points.

sur la figure 36, le réseau de banlieue
oppé. Le tracé des lignes isochrones
également trés efficace. Sans doute, ce
ement ne va pas sans un peu de désordre. Celui-ci s’ex-
ar le régime primitif des chemins de fer anglais (entiére
1. Quaire

i , Londres =
2 Railway;

Pig. 35 Ligne de Sceaux : ligne isochrone actuelle, ligne isochrone futurs.
- Pig. 38, — :

LUXEMBOURG

' Ugne isochrone actuelle:
e

gra-nds réseaux se partagent 1’
Southern Railway ; London and
London Midland and Scottish Rail

. Rom.u'zm. — éhgmins de fer urbains.

exploitation des-lignes de banlieué de
North Eastern Railway; Great Westorn -
way. - : -

»

.6
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" o liberté d'établissement). Construites sans controle administratif,
: les lignes suivent bien souvent des tracés peu logiques. :
. Pour apprécier entiécrement 'importance du réseau de banlieue
.83 a . . . . . .
23343 de Londres, il faut ajouter aux lignes des grandes compagnies (trait
get S ' -
AP = :
EE EE 1S Oroeabucgy /
=l é 3 Hombre de vepegewrs
I~ 1 #i 1 Cransportes por yovrs
i
: | . T e RS SR
&‘1 Yy oBernay
ey Moven

{

Ficeordomants ms lahes o sambicie evcc 13
!
o Worle mada

Stagthahn ur ls W cgbotn

AN
Wi crenstet

Fig. 36. — Réseau de banlieue de Londres.

Beeltr HeilstStten X

Fig. 37. — Réseau de banlieue de Berlin.

:

| e
% .

It

{

&

| plein, fig. 36) les lignés du métropolitain »prdlongées en banlieue

_ (trait pointillé, fig. 36, et fig. 13). .
o » Le trafic de banlieue de Londres est d’environ 500 millions de
-~ . voyageurs fransportés par an. Dans ce chiffre ne sont pas compris les

e

résultats de lignes métropolitaines prolongées, qui ne sont pas
" publiés séparément. T

- ¢) Réseau de Berlin, — A Berlin, le service de banlieue est assuré

RICKMANSWORTH X
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LES CONDITIONS D'EXPLOITATION DES CHEMINS DE
ar les lignes de la Reichsbahn (Chemins de
ale ligne de métropolitain est pro-
e de P'agglomération (voir lig. 14).

84

presque exclusivement p
fer de I'Etat allemand). Une se
longée & 14 kilometres du centr

v

7 i

%
4
A

.

Na:zs o bonlive

/, o M
/////’////////4'////4\4’/ rrivant & NEwW-YORK entre 82"9//”‘#,9’
N arrivas Y hon .

///A / @apres D.L.Turner :Svburba, o

Transit Proé/em

fig. 38. — Réseau de banlieue de lflew-Yoi-ku

: lienes .de banlieue seulement aboutissent"f;i_xx grandes

: g;;z_lg ‘\lxils)alifes. La diffusion de la majorité des v?yageurs édz.mlse sle
.centre s'effectue . psr lintermédiaire de deux ligngs .s_pbcl{o;l s s
'une qui traverse la ville — la Stadtbahn (cglemm de -ffar ml" ai )_ -
Tautre qui 'entoure — la. Ringbahn (chemin de fer circulaire)—-
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La carte du réseau représentée sur la figure 37 montre la grande ~
importance du trafic sur ces deux lignes. Elle indique également
trés nettement le mécanisme de la répartition. La plupart des lignes.
de banlieue sont raccordées tangentiellement & la Ringbahn ou
pénétrent dans le ceeur de la ville par la Stadtbahn. Cette dernisre
ligne est & quatre voies. Deux d’entre elles sont spécialisées dans le.
trafic de banlieue, les deux autres sont parcourues par les trains des
grandes lignes. Comme nous I'avons dit*, une deuxidme transver-
sale (Nord-Sud) est actuellement en consiruction.

Le nombre des voyageurs transportés par les lignes de banlieue
de la Reichshahn est d’environ 500 millions par-an. -

d) Réseaic de New-York. — Presque toutes les lignes de banlieue
de New-York sont exploitées par les grands réseaux américains.

.Elles aboutissent & des gares urbaines situées au centre de I'agglo-

mération (fig. 38). ' : -
Certaines lignes du réseau métropolitain, prolongées a plus de
20 kilomdtres du-centre, assurent également un trafic de banlieue

~ (voir fig. 15, p. 37). La diffusion des voyageurs de banlieue dans le

centre de la ville est alors assurée par le réseau métropolitain lui-
méme. Mais, comme nous I’avons dit?, ce mode de liaison est en
fait analogue au systéme des transversales urbaines. Les trains
directs, circulant sur des voies spéciales, ne s'arrdtent en effet qu'aux

~ points importants. Le projet d'aménagement des transports de Tag-

glomération new-yorkaise prévoit 'extension de cette organisation
a toutes les lignes de banlieue. :

Actuellement, le nombre annuelde voyageurs transportés par les
lignes de banlicue de New-York est d'environ 500 millions.

. 1. Page 75.

2. Page 75.



CHAPITRE VI

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DE L’EXéL_OITATION
DES CHEMINS DE FER DE BANLIEUE '

Les lignes de banlieue se confondaient & Uorigine avec les grandes
lignes d’intérét général etelles furent d’abord exploitées dela méme
fagon : voie, matériel et stations étaient identiques. '

Mais ces méthodes primitives devinrent vite insuffisantes quand

le nouveau service prit du développement. Il fallut les adapter &
“des besoins d’ordre différent. Pour les chemins de fer de banlieue,
' comme pour les métropolitains, le probleme devient de plus en plus
_ d'aller vite, de transporter beaucoup et de supporter des affluences
~ {rés irrégulidres dans le temps ‘et dans Pespace. C'est pourquoi
'exploitation des lignes de banlieue évolue sans cesse vers les
- ‘méthodes qui sont employées sur les réseaux métropolitains. -

[ -
§ 1. — Conditions du service de banlieue.

_.Bapidité de transport. — La rapidité de transport 6tant la con-

"% dition essentielle du développement de 1a banlieue, les chemins de

fer suburbains doivent avant tout réaliser de grandes vitesses com-
merciales. L’étude des déplacements isochrones dans la région pari-
sienne nous a montré que la popul
vers les localités bien desservies. -

" “Capacité de transport. — La. nécessité d’'une grahde capacité de

transport résulte du développement méme de fa banlieue. Mais le

probléme est rendu beaucoup plus difficile par Iextrémeirrégularité
des charges dans le temps (variations horaires) et dans l'espace
(variation du traficle long des lignes). . . T

" 1° Variation horaire des charges & transporter. —De tous les
moyens de transport urbains, les chemins

ation se dirige exclusivement

de fer de banlieue sont ‘ o
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ccuxquisubissentles plus fortes variations de charges dans la journée

I . s 1
Is assuxent en effet presque exclusivement un trafic habitations-
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Fig. 39. — Répartition horaire des arrivées de voyageurs de banlieue.

affaires et habitations-ateliers. Aux heures de pointe, le nombre des
voyageurs transportés est environ dix fois plus élevé qu'aux heures

- creuses (fig. 39). ' A

o . O
2 V;zrzatzon du trafic le long des lignes. — Nous avons pris comme
exemple une ligne de la banlieue parisienne : la ligne de Paris-

&

3
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" Fig. 40, — Bépartition par gones des voyageurs de banlieue.

eS:;::-tL:zare 3 Mantt‘as-Gassicourt (fig. 40). La décroissance du trafic
rémement rqplde quand ons’éloigne dela grande gare urbaine
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anciens ont di étre t — o
par les kilometres 7,5, 15 et 25,il y a environ quatre fois plus de de voies ou « ;tsrfllllr:ls»fo:‘;:f;x;r ?ﬁplgs présenter d'intersections °
voyageurs par kilométre dans la premiere zone (0 & 7 km, 5) que _ loppement du trafic. Tras souvent d(:as ftlfgereufe.s.a?v?c le déve-
dans la deuxieéme (7 km. 5 2 15) et deux fois plus de voyageurs dans service de banlieue ont 6t6 constru;tes S Voles dsp ecm'hsees dans le
la deuxiéme zone que dans la troisitme (15 3 25 km.). ‘ lignes pour séparer les deux genres d’eau{) r'ets t.es voies de grandes
Cette répartition par zones des voyageurs se retrouve sur toutes 3 Juvisy par exemple). _ L'exploitation (Paris-Austerlitz
les lignes de la banlieue parisienne. Mais les irrégularités du trafic Dans certains cas, enfin, les lien do banl:
le long des lignes sont beaucoup plus accentuées & Paris que dans voies. Les trains directs et, les tr gnes de .’a“]“’“e sont a quatre
les autres capitales. Elles sont dues 3 I'extréme concentration. de la culer simultanément sur le mémeams o_m‘n tbus p on vent ammst cir-
population dans les communes voisines de la ville. o peut &tre obtenu avec dos Iicrn'es aPta?(fOU{s: Un résultat identique
Parcours moyen des voyageurs de banlieue. — Le parcours moyen ¢ sitme voie est alors dite « bitl)nulig" mlsp‘ml'es seulement. La troi-
des voyageurs de banlieue est intermédiaire entre celui des usagers ' trains allant vers la ville le mat; “; ». Elle est purcourue par des
du métropolitain et celui des voyageurs de grande ligne. Le clas- voies assurent dong toujours Io trlr:re. vers %a‘ banlieue le soir. Deux
sement des différents chemins de fer francais d’apres cet indice est Electrz'/ic ation des lignes. — L’:;l pFlI‘ICIp&!. | '
indiqué sur la figure 41. Sur les réseaux du Nord, de I’Est, et du progres réalisé’ dans lo dOI'naine ) GCt;‘llﬁca:tlon est le plus grand
P.-L.-M. le parcours moyen des voyageurs de banlieue est d’environ depuis l'origine de leur éxPlbitati‘on ezz peelzilzltisisie tfer de banlieue -
’ el scs.inconvénients sur les gran;les li )u'er Ses av antages
banli . ' ignes. Pour les lignes de
. ;:sh:;ft’es:(:ng;rfgi‘:;téejeilies métrqp(;litaines, elle gimpose .
ct fle formation des trains, leur ?;:;::ﬁi}, Zﬁ?gﬁide,“}?nm“v“e -
:izg?ef;r;:(;é::lzlemge 13 caplacité des grandes garesgz,rll):i‘;z:le.lll;
) es dans ; i ’
.‘ta%es (tl‘éf:isﬁt:s dans le cas des cl?e::i?zzr;iefei?evll};fji:zgt dos avan- -
dan;1 fjllli,casl éllec‘;”ﬁcatwn ?St réalisée ou en cours de i‘éalisaﬁon
réseau de b-ml(ies gfznd?i villes. A Paris, une grande partie du
du réseau l;-() cue de b "Jta.t‘(_ioo_ km. sur £46) et la ligne de Juvisy
ot Mg 1‘1‘--.“50“ ¢lectrifiGes. La ligne du Luxembourg a Sceaux
iy nn;;u-.) '-”I.i;:sc:.fu esf. on c’aurs d‘muipcmenf. A Londres, les lianc;
":xilw:va’t l;n:;n pmlo.ngccs en b:.mlieue, les lignes du'Sdutﬁe_rn
. o A Berlin Llj ‘t’«:{:‘:?(),l;(g'l?g des autres r«f-seau;r sont électriﬁéés.
$ 2. — Les moyens techniques de 'exploitation. L ; sont également, » resque toutes les lignes de banlieue le |
: : ' o ' RN ~ Sur les lignes . ' '

* Si l'on divise la premiere partic du trajet en trois zones séparées

0 10 20 30 40 50 60 Km. 70
Fig. 41. — Parcours moyens des voyageurs sur les différents réseaux '
de chemins de fer francais. -

15 kilomatres. Il est de 10 kilométres seulement sur le réseau de
I'Etat. Cette faible valeur doit &tre attribuée principalement 3 I'in-.
fluence de deux lignes 2 fort trafic, tout entidres comprises dans la
zone d’action théérique du métropolitain (03 8 km. du centre))et qui
sont exploitées suivant les mémes méthodes (Lignes de Bécon-les--

‘Bruyeres et de Bois-Colombes).

A o e it com e o oo,

1
e TN

Nous allons indiquer sommairement dans ce paragrapheles modi- -~ * 12 mise en servic(iu(lles ::t encore exploitées pas des trains a vapeur,
fications qu’il a fallu faire subir aux installations fixes et an matériel o tionnement. Les frg uenr:les réversibles a été un important perfec-
roulant des chemins de fer pour les-adapter au service de banlieue. " aux terminus sont a?nsi d"'S maneeuvres de changement. de marche -

Voie. — L’augmentation de la vitesse des trains et le resserrement ces rames a sensiblemen t‘(:,iv.en.ues inutiles. De plus, I'utilisation de
de leurs intervalles ont imposé la suppression des passages a niveau e ent diminué les retards d’exploitationt,
dans la zone de banliéue. De méme, certalns gmbranch?ments | - 4. Rapport dos Chomins do fordo IEtat, 103, :

-tk s
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Rapidité de transport. — Deux mdéthodes sont possibles pour
accroitre la vitesse des trains de banlicue ; augmenter la puissance
des locomotives ou des moteurs de traction, alléger le matériel. La
deuxiéme méthode serait économiquement trés avantageuse en rai-

.son des fréquents arréts et démarrages imposés aux trains. Mais dans

I’état actuel des procédés techniques de construction, il est impos-

-sible de I'appliquer. Au contraire, le. matériel s’alourdit sans

cesse pour des raisons de sécurité, de robustesse mécanique et de

confort. . _ : : ‘
C’est donc seulement en augmentant les puissances motrices

" appliquées 2 leurs trains ‘que les réseaux. de .banlieue peuvent en

accélérer la marche. . : , _
Signalons en outre, au point de vue de la réduction des temps de.

parcours, la grande amélioration du service des stations réalisée par

la fermeture autoratique des portes des trains. La plupart des -

- péseaux de banlieue ont adopté ce perfectionnement.

Capacité de transport. — Le matériel dé banlieue est aménagé
tout spécialement pour avoir la capacité de transport maximum.
La largeur permise par le gabarit est utilisée au ‘mieux et un cer-
tain nombre de places debout sont ménagées dans les voitures.
‘Depuis iongtemps déja, certains réseaux ont méme employé des
wagons 3 deax étages. Ce moyen est le seul qui permette d’aug-
menter la capacité de transport des trains quand leur longueur
atteint celle des quais de stations. Des nouvelles voitures de ce

- type, de construction moderne, ont éfé récemment mises en ser-
" yice par le réseau francais de I'Etat. ' '

" Les gros efforts qui sont faits dans ce domaine s'expliquent & la
fois par la nécessité de transporter des fortes charges et par le
" souci de diminuer le prix de revient unifaire des places offertes aux

voyageurs.

‘Signalisation. — L’augmehta.tion de la fréquence des trains et

de leur vitesse n’est possible que par V'utilisation de systémes trés
perfectionnés de signalisation. Presque partout, les cabines

" ‘manuelles ont cédé la place aux dispositifs automatiques de protec-

“tion. De méme, les signaux & feux lumineux se substituent de plus.
‘en plus aux anciens sémaphores, carrés ou disques. " .
Sur la ligne de Paris-Luxembourg 3 Sceaux et Massy-Palaiseau

®-

. " qu’on équipe actuellement suivant les miéthodes les plugzmodernes,

une signalisation extrémement souple, & quatre indications, per-

b | S g s b 5 oapn .

~faisant perdre le moins d

~lions desservies est plus faible.

_actuellement une méthode

" plusieurs parties,
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. mettra s ; R .
s la succession a tros court intervalle de trains ocmnibuys de
X vyl . e

express ct de trains de marchandises. Chaque convoi ;era

protégé par trois signaux d v igi
By bar trois g ont deux commandent la vigilance et le

§ 3. — Méthodes d’exploitation des lignes de banlieue.

L - ' '
. n(; Z;obltr?lrfle 3 résoudre fast de desservir toutes les stations d’'une
g utilisant le matériel dans les meilleures conditions et en
e temps possible aux vo
. : ‘voyageurs.

q“gl(llzsp;%lin!:ére mfél:hode consiste & ne faire circul%r sur la ligne

8 omnibus. Toutes les stati fes
T e _ ons sont alors desservies de

agon, comme dans le cas des ré itai
Cotto solutios par o™ réseaux métropolitains.

ple présente deux inconvénient
" Elle conduit d’abord 3 un ter ' ag6r6 poun apimne
un femps d xagér i

les stutions loignien, ps de parcours gxagélé pour atteindre
Elle provoque ensuite une mauvaise utilisation du matériei.‘ En

cffet, les trains i
S.ta.ﬁon o i(l)):llit;mézrslt ;ﬁfc é)sartle de leurs occupants 3 chaque
libres augmente sans cesse (fig. 42).
La régartivtion des voyageurs le long
| de L?. ligneaggrave encore cet incon-
vénient, les premidres stations du
parcours étant celles qui enlévent
aux-trains la plus grande partie de
l:aux" charge. D’une fagon générale
1 ut.llisation du matérie| est d’autanz
meilleure que le nombre des sta-

Capacrté maximans

."///

Gecupation des phies

Trejet oe taniicae

Fig. £2. — Occupation des places d'un

train pendant un
I parcours omni
de banlieue. bus

(,f'ftle premitre méthode est orga-
se 3 P

nisée & Pencontre de ce principe.

- Beaucoup de réseaux adoptent

beaucoup plus rationn i
; >me! elle, dit 5
d’exploitation par zones » ou « par rafales ». Voici efl((qnxzszh:gz

consiste. Le¢ parcozx; total AD.d"_‘une ligne de banlieue est divisé en
» BG, CD, par exemple (fig. 43). Chaque train
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1° un premier train parcourt AC sans arrét, dessert CD et s’ar-

réte en D ;
90'un deuxiéme train parcourt AB sans arrét, dessert BC et sar-

"~ réteen G; .

3 < .D 3° un troisiéme train dessert AB

et s’arréte en B. .
" Le plus souvent, trois trains sont
v envoyés deAdde courts intervalles,
Fig. 43. ' par «rafales », dans I'ordre indiqué

~ci-dessus. o
Cette méthode présente V'avantage de réduire les temps de par-
cours nécessaires pour atteindre les stations ¢loignées et d’améliorer
1'utilisation du matériel. Les graphiques représentés sur la figure &4
montrent que les parcours effectués ' :
a charge réduite (c’est-d-dire le ’
nombre de places vides-kilomatres) /
sont heaucoup moins importants .
que dans le cas précédent (fig- 42). ®

LR 2

Par contre, on peut reprocher & : £ libres
l: . . A ) B
exploitation par rafales de com-
pliquer les trajets réunissant deux ,
localités de banlieue situées dans ‘ 7
des zones différentes. Dans ce cas, | @
un changement de train au moins. A ' B |C

est nécessaire. La lecture des ho-
raires est également rendue plus . A
difficile par la division des lignes A " ® ¢ D
_en plusieurs sections. R - -

Ces inconvénients sont cepen- Fig. 44, — Occupation des. places de
dant fort peu importants pour un i:‘::;nfl: f:ﬁ;;‘;‘i3 zones d'un par-
service de banlieue. Ils correspon- - ' : ,
dent 3 des déplacements tout 3 fait exceptionnels. Presque tous les
parcours de banlieue aboutissent en effet & Vextrémité urbaine de

la ligne. -

- Un exemple-d’exl')loitation’ par zones est donhé sur““la figure 45
Il est relatif & la ligne de Paris (place de la Bastille) 3 Verneuil-

vl’_Etang_, exploitée Palfle réseau dg ~l"E’sij... Cy e -

oy WA

commun de surface (autobus et tram

. " des .mé‘tropolitains‘. Consentis dans

EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER DE BA;‘;'AL[EUE

§ %. — Tarifs de transport.

Pour favoriser le dévelo '

| I _ ppement de la banlieue, des tarifs rédui
son.t g_enéralement établis pour les usagers réguliers. Dans la ljarr(iﬁ::s
, pz;:etxzne, paf exemple, des ahonnements hebdomadaires de travwi(;
gccorgésar;tl xd gﬂgc.tuer 1:n voyage aller et retour par jour sc;nt

uvriers et employés qui justifient de 'oblicati

; . vri . e I'oblig

d gccomphr quotidiennement le trajet du lieu de leur réside:j:: 122
L)

16
18

Bastille

Vincennes

Joinville
Boissy -5t eger
Bre-Comle -Rovert

FParis

Fig. 45, — Exemple d’sxploitation par-zones.

lieu de leur trav.ail. Le prix du voyage est calculé.d’
g::c::tx;téz;e%:n 1;::0}1)1 de i50 fr.05 par kilomatre en
xtrén as et ne couvre pas les dé
des chemins de fer i % soef o
raort pr;xd'mii.:anheue. Le coefficien
de comparaison que le
parcours -aller et retour
autocars qui assurent éga
Renault), de 0 fr. 10 po

apres la distance
moyenne. Ce tarif
tx:ises‘ d’exploitation
) e majoration
guerre n'est que de 3,25, Si’gniilons é.tilzf“;
tarif kilométrique est de 0 fr. 16 pour 1
;:n chemin de fer, de 0 fr. 20 [I;our 1: '
ucr;lenﬁ un service de banlieue (Citroén ou
I les services ouvriers- des transports en
ways) prolongés en banlieue.
n(‘i)e fer, générateurs de déficit,
Us avons signalée A propos
-un but socialtras IOuablI;, lgg: i

Les tarifs. insuffisan
L ts des chemins
n'échappent pas a la <critique que

1. Page 53.




semblablement tant de protestations qu’il
" tenir au tarif kilométrique.

)N DE DE FER URBAINS
of  LES CONDITIONS D'EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER

résultat pratique est d’avantager surtoutles propriétaires fonciers de

banliecue. Aussi, dans cerfains pays, on m!;l)-(;)se sﬁt;::lzzfnila:;

ises de transport de réaliser leul: équilibre , b. L en
,entr(flfr‘isa Londres par exemple. Les tarifs appl.xqués 3 la ban oue
| ':cs):l:ll:l:aucoup plus élevés qu’en France et varient avec les condi

. ], ] ] . ] -
: : l , p
. » - X N B :
L .

i i ent
Dans la région parisienne, les compagnics délivrent égalem

des cartes d’abonnement permettant d’effectuer des v??gsfr 3&911;2:;_
li(:'s en nombre illimité. Le prix de ces cartes est établi s

i .04 du.
- de quatre voyages par jour & raison de 0 fr. ,0.3 et 0 fr 0 v

kilometre suivant la classe.

i ‘ de
Le tarif unique ne pourrait &tre appliqué sur les réseaux

" banlieue comme il Iest sur la plupart dles r:.seauxtrlr:;i::ogg:;tiill:z.
i ivers tra .,
. ffet trop de différence entre es s
i)la};lsauflnbit de sipmpliﬁcation, on pourrait songer 3 créer un tar

i i sport qui se
ar zones. Mais la variation brusque du prix de transport q

i imit consécutives amenerait vr,ai-
-produirait & la limite de deux zones ot rétérable do son

culiers.

du domaine public ou en imposa

DEUXIEME  PARTIE

LE REGIME LEGAL D’EXPLOITATION -
DES CHEMINS DE FER URBAINS

CHAPITRE PREMIER
MODES DE GESTION DES SERVICES PUBLICS

§1. —Les services publics. Généralités.

On appelle services publics ceux qui ont pour but de satisfaire
les besoins d’intérat général des membres d’une sociéts.

Les services publics sont habituellement cla
gories : services essentiels et services facultatifs.
essentiels ont pour objet de garantir I’
nation, audedans comme au dehors : ¢

de défense du territoire, de relation

ssés en deux caté-
Lesservices publics
existence et la sécurité de Ja
els sont les services de police,
s diplomatiques, etc... Dans

initiative privée et, en fait, elle
est assurée soit par les collectivités publiques, soit par les parti-

Un certain nombre de services
intéressent particulierement : ce s
mique dont Pexploitation- n’est p

publics de cette catégorie nous
ont les services a caractare écono-
ossible qu’en utilisant une partie

nt des restrictions totales ou pars. .
tielles au droit de propriété privée. )




.......

_ inventions scientifiques et te

quable. Alors que les services pu

d’éclairage, les transports urbains, le tél
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i ris i tance économique
i blicsa pris unc impor
‘elte classe de services pu nei : onomique
(,(,.Lte Cll {epuis un siccle. En effet, la ph}part de tg s
e ont chniques faites depuis 1800 ont conduil
ingide st remar-
ion de services de ce genre. Cette commdcm.:e ¢ ar-
L alors 0 blics économiques étaient peun t
ic ue lentement,
i ime! et ne se développaient q
. ’Ancien régime" € ne e
o los SO':Sbrusquement se multiplier aucoursdu XIx° liu;:':ons g
i i A
onlesvol ‘scent les chemins de fer, les distribu .
sivement apparaisse : éoraphe. 1o téléphone,
. 2 < ooho
les transports aériens, les émissions ;'ad(lloph i
rbain. Le réseau routier reprerlx)(‘i1 (gn:te
. i vee 'aut ile. Ce
i s une importance de premier plan avcc}aut::n:es o Cotte
vmgtlmté' umération suffit & montrer la place prise p : A
simple én tht er ope
dang I’activité économique deS ?atlsorl:i 11:1131(‘1;3 RS, lesconditions
i i estpa . . ‘
ortance sociale n 6. concitions
Leu}' ﬁzs de la vie humaine ont été consxderablemelrllt a mélioros
’ i i chni N -
rrgat«zr{; un des aspects bienfaisants du progrés i;ccaux(cll o, Nom-
Ces s sont les anciennes misres des hom;nes’ suxquelios o
breuse't liguer le mot de M. Koudenhove Kalergi : Linvention
. ‘ i ouflrances
go‘llr;ili:orsgbi(lle a fait davantage pour sqpprl(rix’lerilrflz sx Trances Cos
f aux que toutes les sociétés prot-ec,trlces. an e ions
(i:)lev exgices publics actuels, contrairement & certa
reuxservice ) ]
d’écoles avancées, tendent 3 d . e M. e
tre les différentes classes socml(’as.v Cles T N ons n.
op rel it d terme trés expressif de « nivellement des j ssanose -
u » - - e
aPEve i;réme supériorité d’argent, écm‘\.ralt-ll, ne d;)r(nlrés: rl;rel;és fos
comn odi'.tés ni méme des beautés, mais st?ulement on Tarelés. »
comm oi,ns de différence entre les premitres ,(.at‘ ro .
d oy lm nins defer qu’entre le carrosse et la diligence
e nos cnemi ]

' iche ] ‘entre les
entre les éclairages électriques du riche et du pauvre qu'e

‘éclairage électrique,
niques, le chauffage u

tes, le télégraphe, le téléphone, les émissions radiophoniques,
postes, .

ere ]
is & la portée de tous, sont méme utlllsables par tous de la
. mis de tc ‘i |

mi\me figgxtl.de vue doctrinal, I’G*Ploitation des s‘eréviggs -Pubhc's
- Au poin - N . : .

i e itation des voies
¢ation etI'exploitation s ) .
' dva.:é).l‘ l"lac:lénagement des ports, lalmim:::tion en P
prés les seuls services publics économ q ui. nces_ ‘ot
2. G. d'Avenel. Le Nivellement des jo ssances, |

‘de"com munication (routes, canaux, ouvrages

i réel -
iminuer sans cesse l'intervalle

taple des yilles étaient d peu .

lations et assure
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¢conomiques, parmi lesque
présente un intérét pr
alfrontés en d’ardentes
socialisme d’Etat. Les

Is se rangent les chemins de fer urbains,
imordial. C'est sur ce terrain que se sont
controverses le libéralisme économique et le
particuliers qui se proposent d’exécuter des
services de ce genre doivent en effet obtenir de I'Etat le droit
~ d’occuper son domaine ou celuj d’exercer I'expropriation pour cause
d’utilité publique. L’intervention nécessaire de I'autorité publique
permet & celle-ci de choisir effectivement entre les deux types
d’exploitation : la concession et la régie. On ne saurait socialiser
les banques, les assurances ou telle importante catégorie d'entre-
prises privées sans payerde lourdes indemnités & leurs propriétaires
ou actionnaires. Au contraire, il est facile d’accorder ou de ne pas
accorder le droit d’exploiter un service public. Seules s’affrontent

dans le débat les prélérences doctrinales des représentants de la
collectivité publique intéressée. ’

§ 2. — Définitions. ~

. On distingue habituellement trojs modes de gestions des services:

publics : la concession, la régie directe ot la régie intéressée. ,
Dans le systeme de la concession, un organisme public concade

A un particulier, individu oy société, le droit d'exploiter Je service’
‘pendant un temps déterming. o concessionnaire est. propriétaire de
son malériel et doit le remettre 3 I'autorité concédante 3 Pexpiration
de .la concession. Il percoit les taxes of supporte les dépenses d’ex-

ploitation. Le plus souvent, I'organisme public Juj imposele paiement -

d’une redevance ou exige une part de ses bénéfices. Quelquefois, au

-contraire, une garantie d'intérét est faite aun concessionnaire sous

~ Dans le systtme de la rg
lui-méme le service ave
installations, il
tation.

Dans le systeme de Ia r
le soin d’assurer,l’eXp

gie directe, Porganisme public gere
_MVeC ses propres agents. Propriétaire des
percoit les taxes et supporte les dépenses d’exploi-

égie intéressée,
loitation a un régiss
ertaine indemnits. C
Lorganisme public rest

les risques de Pexpl

~ Cheming de fer urbains, '

Iorganisme public confis
eur, individu ou société,
omme dans le systeme de
e propriétaire des instfl-
oitation. Le régisseur est

g

la régie directe,

Rumsamy,
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intéressé par sa formule de rémunération A réaliser des économies
et & développer le service public. : , A
Le systéme de la ferme, dans lequel le régisseur verse une indem-
- nité fixe et garde lesurplus des produits de I'exploitation, peut &tre
rangé dans cette catégorie. Ce mode de gestion, trés usité sous
P’Ancien Régime pour le recouvrement des impéts (fermiers géné-
raux), est ainsi nommé en raison de son analogie avec le fermage

des terres.

S 3. — Comparaison de la régie et de la concession.

+* Ces deux systémes d’exploitation des services publics sont défendus

par deux écoles économiques trés différentes : le libéralisme et le
socialisme. Ils sonta peu prés completement opposés I'un & Iautre.
Aussi, est-il intéressant de commencer leur étude par une compa-
raison qui soulignera leurs avantages et leurs inconvénients respec-

tifs, :
a) Organisation du service. — La. concession présente le grand

avantage de mettre en jeu directement 'intérét personnel du conces- -

sionnaire, ce qui le pousse & réaliser une exploitation économique.
En fait, I'exploitation d’un service concédé est en général excél-
lente, ouverte aux progres et -aux initiatives hardies. Sans doute,

I’Administration peut faire aussi bien. Mais, moins soucieuse du _

rendement, elle emploie souvent un personnel beaucoup plus

important pour obtenir le méme résulfat!. '
Par contre, poursuivant 4prement son intérét, le concessionnaire

Tui sacrifie parfois I'intérét général. Malgré les clauses des cahiers

" des charges, il est difficile a I’autorité concédante d’imposer & son -

concessionnaire dzc mesures utiles 3 la- collectivité, mais se tradui-

‘sant pour ce dernier par des dépenses supplémentaires. _
De plus, le concessionnaire, exploitant ' temporairement, ne
cherche pas & préparer le développement futur de son service. En
fin de concession, surtout, les conflits se multiplient par suite de la
) 1 Voici comment s’eiprime M. Gaston Jéze, au sujet de la gestion ady .iiiistratiye :
« Tous les défauts de 1a nature humaine poussent en serre chaude c_la 8 le régime
bureaucratique : négligence, paresse, horreur des responsabilités, l'ormahsm.e et routine,

_ servilité, absence d'initiative, égoisme, désintéressement de la chose publique, gaspil-
lage, etc... Au point de yue des dépenses publiques, I'exploitation burg.ucratiqne se
traduit par des dépenses exagérées pour un fonctionnement trds snédioc
. Cours de Finances Publiques, 1930-31. Page 88. ) ) )

A s s a2 o e

du gervice». . -

esprit d'initiative, user des m
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n(-gl.igencc dans Pentretien du matériel que le concessionnajre
soucie peu de remeltre en mauvais état 3 I'Administraiion e
fl)) Sozfplesse de gestion. — Les services publicis écon(.)rri' »
doivent ¢tre gérés sclon des procédés industriels et cor;lmér i,
Il en rés.ultc nécessairement des discussions, des compromism??r\x.
s)ouver;t Incompatibles avec Pautorité morale de la puissance publ,i )uén
;a}m!y#e par des I:Ggles strictes que Pintérét da public a d’ail]gurs-
tallftedlcter, l'Admmlst_rtation manque également de liberts pour
ratter ses affaires. I1 lui faut d’abord obtenir des crédits ; il Iuj faut
ensuite les dépenser, assure-t-on, méme s'ils sont devcnu’s inui'lig
La souplesse de gestion ost surtout nécessaire quand Fexploil It
'tII‘u servxc?. p}ll)lic se transforme, quand sa technique s;z} mloczlli;ic:n
- “()3(1)170 ;Sut ll:lsc exprimée par M. r)uval-Arnould dans son rapport dbe. '
_ _concession des omnibus : '
« Aux yeux de ceux qui ne font pas de la régie directe une

- question de principe @ i i i
‘ principe économique, qui entendent examiner par

espéce lcs applications qui peuveal étre faites, 1a régie directe d
ommbus constituerait une expérience particuliéreme;t défavor b(lis
et dangereuse. L'industrie des transports en commun par tram ? “e
32 :I;I:Ol}t pz(tlljf?n.llnibus vient de traverser, pour des causes d(ive‘;s?ss
cées ditliciles et son oulillage est en pleine transform fion ;
(llisn tbfl(s)(:;i :lizquels clle doit satisfaire subissent une évo?xilt?gr;
lew o d’unyonts 1Il)as encore .le ter'me. La Ville ne saurait courir
lonton e ;5 elle ent.re‘px:lse, risques considérables avec ]a
oo > 4 complexité, la rigidité de notre systéme administratif.
vicltiogfll;zii :;(t)tim;eptéag contraire, et méme, nous en avons la COn~
Jo vitaa pensés par (l?s ,chanc.es beaucoup plus probables
el de prospérite, snhl exploitation peut, avec un large

ithode iales auj "hui

Pllllz en [t)}us rflpide‘s et de plus en pixzosrxflnl?pell::i:}.(ls ronrdhui de
‘p]us S%(;sp;(;nq(lil ;u;(; bg():sugit(()znp:(;'rici;l;';(tz:;tl:n’contoslable, est infiniment
cignator e, e I ive. I'l nous faut cependant
rce de difficultés dans Papplication des contrats de

- concession : ¢’ i ili iti
c’est Pinstabilité des conditions économiques qui vient

bouleverser équilibre- 6tabli 3 lorigine entre les recettes Ies

P b

1. Affai i Vs '
aire « Compagnie Générale Francaise des Tramways ». Conseil d’Etats —

ars 1910 ecuel 5 . .
il m o R i . 2‘8-
. ‘ s P h Aﬂét !endﬂ aux concluswns de M Léon Blam cOﬂlmlS"
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i i idere de plus en plus

t que modifier ses tarifs. Or, on considere ' 0 plus
:(fhll):l‘iergcnt que la liberté des tarifs est inadmissible dans P'exploi
ion d’un service public. o .

tgtéz:;lt.e difficulté de prévision a été la cause de nombreux conﬂg:s

ortés devant le Conseil d’Etat, particulizrement aprés la guerre de

I1)9-111,-191-8. En ce qui concerne plus spécialement les transpo.l'ts,. des

modifications profondes durent &tre apportées aux organisations

érieures : .
anénmi‘.)QO pour les transports en commun de surface de la région
pazlsliggf i)our les Chemins de fer Métropolitain et Nord-Sud de

' ' in de fer.

i our les grands réseaux de chemin L
Pag;s’C'iﬁzztlidle de [2 gestion. — Le controle est trés' facile a exercer
dans le systeme de la concession. Il résulte des bll'fmsv et compt((las
.qui doivent étre fournis & l'administration pour lui permc.ttrfal e
gurveiller I'exploitation et, éventuellement, de fixer la part qui 1un
revient dans les bénéfices. Ces documents mettent en lumidre les

ésultats de la gestion du concessionnaire. L . )
r sllll n’en est pgs de méme dans le cas de la régie dlreclie‘ ‘LAdml
nistration établit rarement une comptabilité séparée ‘eltlsmccui pio(‘il‘:
; i ' iri trole d’ensemble —celu
v ndes servicesqu'elledirige. Le con . .
zlzilz:t général — estpratiquement impossible & exercer par suite des
mét?lodes défectueuses de comptabilité admmlstrz‘itWes. n est- en
tout cas beaucoup moins eflicace que le confrole dlrect. des lgag;’::;st
i i 'tls paient des taxes excessives, élev
service. Ceux-ci, lorsqu’ils paient Elevent
glels protestations et attirent l'attention sur les .défagts de Texploi
tion. - o R
tax;) Avantage financier de lautorité concédante. —.-—'On repro(f:‘he
souvent & la concession de priver la collectivité publique du bénfi ice
des bonnes affaires sans la préserver des pertes;dfzs mauvaises.
"En effet, si’ exploitation est déficitaire, I’Admlmstrat.xon doit
presque ,to,uj'ours reprendre le service ou supporter le déficit.

Cette critique de la concession vise en réalité le profit ‘du conf;tes._l_.
sionnaire. Pourquoi, pensent cerlains, le concédant ne garderait-il

‘ ’ itati int lui-méme le service ?
les bénéfices de I'exploitation en gérant lui-o de
I-)aLSO'nec?ublie, en posant cette question, que le profif est la récompense

des efforts du concessionnaire. Il est de la méme nature, il a le méme -

\]
' i ue. (Je but, c'est
but, que le profit ¢'un QI}trepreneur privé qx.lglcoqq ° gservi(;‘e
d'inciter le concessionnaire & gérer économiquement le service. -

- Vue assez nette de I'intérat

~Ainsi peuvent 4tre créées d
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Il convient d’ailleurs de bien préciser la portée de cette critique’

des concessions. 11 ne s’agit pas pour la collectivité, comme on le
dit souvent, de récupérer les dividendes du concessionnaire. Ce
dernier apporte eneffetdes capitaux que Pautorité concédante devrait
se procurer par des emprunis si elle exploitait elle-méme. C’est
donc la différence entre le taux des dividendes et le taux des
emprunts publics qui doit seule intervenir comme facteur de la

comparaison concession-régie. o

§ 4" — L’évolution de Ia concession vers la régie intéressée.

Le systéme de la conce,ésion_ était tros usité sous 'ancien régime
pour la gestion des servicoes publics ¢economiques : routes, canaux,
ports, cle.... 11 conserva sa suprémalie pendant les trois premiers
quarts du xix® sicele. La plupart des nombreux ot importants

i services publics eréés & celte époque furent concédés : chemins de fer,

distributions de gaz, omnibus et tramways urbains, etc...

Cependant, ce long usage des coucessions n’avait pas été sans en

faire apparaitre les principaux inconvénients. Aprés 1880, les criti-

ques s’élevérent,nombreuses, contre le systom

dans-les contrats nouve

régie intéressée.
Nous allons examiner ci-desso
_vention de Iautorits publique.
a) Etablissernent dy plan d’ensemble.
intervient non seulement pour a
priation pour cause d’utilité
plan d’ensemble des travaux
par exemple, le tracé du réseau sers, imposé par Porganisme
dant. Seuls, les représentant

satisfaire et préparer le dév

mais socialement utiles..

- Cette intervention n’gst d’aill(}urs pas sans incdn’vénients.

‘ e. Aussi s’efforca-t-on
_ de Paméliorer peu a peu par des dispositions spéciales introduites

aux. Ces dispositions présentent toutes le-
caractére d’augmenter I'intervention de Pautorité

us-les principaux domaines d’inler-

concé-

s de la collectivité peuvent avojr une
général pour apprécier les besoins &
eloppement futur du service concédé,
es lignes temporairement déficitaires, -

-"‘}ﬂ

— L’autorité~ publique
autoriser 'exercice du droit d’expro-
publique, mais cncore pour fixer le
3 exécuter. En maticre de transports,

"Elle



e

‘dans ce cas, que 'intérét particulier est subordonné a D'intérét
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conduit parfois aux « lignes électorales ». On ne saurait dire,

général. : }
Ce danger ne doit cependant pas faire hésiter & accorder & I'Etat

- et aux communes le droit de fixer le tracé des réseaux qu’ils con-

cedent. Quand ils s'en sont désintéressés, comme en Angleterre et

‘en Amérique, le résultat a 6té tres médiocre. On a pu dire, par

excmple, qu'une mouche, se promenant sur la carte du Royaume-

Uni, aurait tracé avec ses pattes trempées dans l'encre un réscau
“moins défectueux. :

b) Fization des tarifs. — Le controle de I'autoriié quliqﬁe se

* juslifie ici par deux raisons principales : I'absence de -concurrence

effective et le caractere social du service assuré.
Il est incontestable que la concurrence joue difficilement dans

o exploitation des services publics et, spécialement, dans le cas des

transports. Dans les pays traditionnellement libéraux comme
I'Angleterre et les Etats-Unis, le principe de ld liberté totale
d’établissement des tarifs fut primitivement posé..On le défendait
de la fagon suivante : si une ligne est insuffisante pour relier deux
points ot si ses exploitants imposent au public des tarifs trop élevés,
une seconde ligne sera consiruite et viendra rivaliser avec la
‘premigre. Pratiquement, aprés une- période d’apre concurrcnce

" pendant laquelle les tarifs étaient 'arme de la lutte, des ententes
- occultes ou des fusions créerent de véritables monopoles de fait.

D’abord trés avantageux, les prix de transport devinrent ensuite

tres élevés. En Amérique, des scandales éclaterent et soulevérent

dans le public une vive opposition’. Les pouvoirs publics. durent

“intervenir et réprimer les abus. En Angleterre et aux Etats-Unis,

les tarifs sont maintenant soumis & Fappréciation de l'autorité

judiciaire, tandis que des lois spéciales les mainticnnent dans des .-

~ limites raisonnables. _ - R .
L’intérat social presque toujours attaché au fonctionnement des

services publics impose également le controle des farifs. Il atténue,

“ en ce qui concerne ces services, l'obligation rigoureuse des entre-

prises privées d’équilibrer recettes et dépenses. Bien sougent, 'au-

. torité publique accepte des déficits d’exploitation pour favoriser le

.."7_ 1. On vit de puissants trusts, comme la Standard Oil of Neiw—Jersest -dirigée par
_“John D. Rockfeller, obtenir par corruption des conditions de transport plusfavorables
. pour ruiner leurs concurrents. g . T -
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développement de certains services utiles 3 la communaute Comme
c’est le b}ldget qui, en dernitre analyse, supporte ces chal“rres su .
plémentaires, le fonctionnement des services publics déf?citairfla)‘
pose un Probléme de répartition des charges entre les usacers ei
les confribuables. Ce probléeme, les représentants de la colleoct’ ité
sont seuls qualifiés pour le résoudre. i
’La p:%rticipation des contribuables se justifie d'ailleurs aisément
L’exploitation des services publics procure des avantages indirect'
3 une foule.de personnes. La construction d’une licne de tramwavz
ou de cl.lcmm de fer, par exemple, augmente la va?leur des immeu
bles,.falt bénéficier les commercants d’une clientele plus étendu )
-favorise 11‘3 recrutement du personnel des industriels. ete Pouftani’
_les propriétaires, les commercants ou les indust,rielsmn’utilise ;
peut-éire qu’exceptionnellement le nouveau moyen de trans )or?t
En contrepartie des avantages qu'il leur procure, il semble 'iuste.
de leur faire supporter en partic les dépenses d’établissemejnt. et

-d’exploitation du service. :

Le danger de cette fixation arbitraire des tarifs est de faire perdre
de p}us en plus le caractére industriel aux services publicé Des
00{131d<’5rations politiques empéchent presque toujours les as.sem-
plee.s d’augmenter les taxes quand cette mesure est économiquement
.]Elstlﬁée. Par 13, le déficit s’installe dans les meilleures gx loita-
'tlons et le .budget se charge de dépenses nouvelles san‘spces:se
acerues, qui.parviennent i comprometire son équilibr(’a. .

Signalons enfin que les résultats de cette politique sociale géné-
reuse n(.z‘correspondent pas toujours aux intentions de ses aufiurs
Ff‘n mati¢re de transports urbains notamment, le déficit d’ex loita-
tion proﬁte plus aux propriétaires fonciers de Ia. péri hérie <; ; d I-
‘banlicue qu’aux usagers du service®. g s

©) Contrdle de la construction. — Le controle de I'autorité publi-

jue doit s’ex i
que doit s’exercer sur la construction des ouvrages nécessaires au

u ser i

fiétabliss'ement est concédée en” méme temps que Pexploitation. I}
lmp?;-‘te’, en effet, que l‘a bonne qualité de ces travaux ne soit pas
sacrifiée & des économies de construction, tant poui‘ la sécurité

PAdministration exécute elle-méme les travaux ef concade sim

PPl

1. Voir pagé 53.
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plement Pexploitation du service. Cette derniere solution présente
en outre I'avantage de réduire 'importance du capital nécessaire aun
concessionnaire. Les demandes en concession sont plus nombreuses.
et 1'autorité concédante peut ainsi choisir entre plusieurs candidats.

d) Contrdle de Uexploitation. — L’autorité publique exerce sur
_ I'exploitation des services concédés un double controle technique et
financier. : ’ :

Le controle technique a pour objet de veiller & la sécurité de
Pexploitation. Le controle financier s’applique a la comptabilité du
concessionnaire pour en vérifier la conformité avec les prescriptions
du contrat de concession et déterminer la part qui revient au concé~
dant dans les résultats de I'exploitation. : ' '

Toutes ces interventions de l'autorité publique ont modifié pro- -

fondément les caracteres du systeme de la concession. Désormais,
le concessionnaire se voit imposer le plan d’ensemble du service,
’établissement des tarifs lui échappe, il se trouve obligatoirement
préservé. contre un déficit que la politique sociale du concédant lui
impose, bien souvent il n’est plus propriétaire de ses installations.
~ Son réle se borne & assurer 'exploitation tout comme un régisseur
intéressé. T .
Les deux modes de gestion — concession et régie intéressée — ne
sont plus séparés mainfenant que par I'étendue du risque couru.
En effet, si le concessionnaire est protégé contre un déficit imposé
par des mesures sociales, il ne P’est pas contre un déficit d’exploi-
tation d’ordre technique. Il peut étre amené 3 perdre, si son service:
‘est mal organisé. Au contraire, le régisseur regoit un salaire fixe,
auquel s’ajoute éventuellement une prime. Il est donc couvert
contre tout risque de perte. ' : '

~ § 5. — Comparaison de la régie intéressée et de la régié direéte.

Ainsi, la régie intéressée n’est guére autre chose que la conces-
sion dépouillée de ses inconvénients principaux. Pour la comparer
avec la régie directe, il nous suffit de reprendre une partfé-.des élé-
ments que nous avons examinés au paragraphe 3 (comparaison de
la concession et de la régie directe). Seul, ce parallele offye actuel-

" lement un intérét pratique, la concession pure ‘et sirﬁi)le‘ étant
abandonnée presque partout. R T
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En résumé,. la régie intéressée — ou la concession évolute —
présente les avantages suivants : :
1° une expleitation économique, si la formule de rémunération
du régisseur U'intéresse effectivement 3 I'organisation du service ;
O N » - 3 ] '
2° une gri%ndc souplesse de gestion et des aptitudes industrielles
et commerciales spéciales aux sociétés privées ; ' |
’ 3° une comptabilité séparée du service public, sur laquelle peut
s'exercer un controle effectif.
lja. collectivité paic ces avantages avec le profit du régisseur.
Mals'xl convient deremarquer que ce profit serait vraisemblablement
1 * 1) . . . L]
. réduit dans le cas d’une gestion administrative, bien loin d'offrir les
avantages énumérés ci-dessus. ' :
; Tels: sont les éléments de la comparaison technique des modes’
e gestl,on (_les services pubpqs, Seuls, ils doivent étre considérés
par ceux qui, selon I'expression de M. Duval-Arnould, « ne font pas-

- de la régie directe une question de principe économique ».

Prapquement, il n'en est pas de méme. Le facteur décisif du choix
adopté est le plus souvent d’ordre politique. L attitude des partis est ~
fixée par lc_ur doctrine traditionnelle, ¢’est-a-dire par leur idéal social
et é'conc’)rinque. On ne peut sexpliquer autrement Pextension des ‘
régiesd htat'gt desrégies municipales dans un grand nombre de pays.

Le§ doc'tr.mes étatistes ont pris un développement considérable -
depm§ le 'mllieu du xix° sidcle. Elles sont apparues d’abord comme
une .Izcachon contre le libéralisme économique classique, lequel est
foncitrement opposé & P'intervention de I'Etat dans Pactivité écono-

mique. o .
que. Une premiére série de mesures vint par exemple corriger

les.exc.és de la politique du « laisser faire » par la création d'une
léglsla@on fiu travail et d’une législation sociale. :
| La df[fusmn des théories étatistes s’explique ensuite par l’hostilité
i;‘)o.pulau'e contre l.es grandes entreprises jouissant de monopoles de
a}t, par lavnécessﬁ;é de soutenir les affaires commerciales et indus-
triclles en période de crise, enfin, par la formation d’un idéal social
du fonctionnaire (sécurits, retraite). :

L’Etat et les communes, nious I'avons signalé, absorbent plus faci-

~ lement les services publics que tout autre genre d’entreprises. Ils

Interviennent Obllgatojrement, en effet, pour en autoriser la création
et en controler I'exploitation. IR : ' '
i. Op. cit., page 99, - . ”.'”V V
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Mais de plus, I'expérience montre que les régies municipales ont
pris beaucoup plus d’extension que celles de I'Stat. C’est, comme-
le remarque M. Bourguin!, « que les villes modernes, plus libres

‘dans leurs allures, se montrent aussi plus entreprenantes que

IEtat ». :
Ce mouvement d’ordre local, auquel on' a donné les noms de
«municipalisme » et de « socialisme municipal », a pris naissance

- en Angleterre. 11 fut d’abord appliqué 3 Birmingham, en 1874, sous

I'impulsion de Joseph Chamberlain, industriel et maire de la Ville.
Il s'étendit ensuite & Glasgow, & Leeds, & Liverpool et 3 un grand
nombre de cités européennes et américaines. L’ordre de municipa-

lisation est habituellement le suivant, d'aprés M. Bourguin : distri-

butions d'eau, de gaz, d’électricits, transports en commun.
L’activité de certaines municipalités ne se borne d’ailleurs pas &
ces services publics essentiels. Elle s’étend 3 descommerces et & des
industries de toutes sortes? : imprimeries, brasseries, vétements,
hotels, alimentation, bains, parcs payants, ete... Parfois aussi, des

-syndicats de communes se créent pour exploiter en commun un

service public dans de meilleures conditions techniques (distributions
d’cau, de gaz et d'électricité, par exemple). ' '
En France, le municipalisme est loin d’avoir pris le méme essor.
Dans notre pays, l'extréme centralisation administrative réduit
beaucoup la liberté et Uinitiative des assemblées communales. De
plus, les essais de municipalisation se sont heurtés. jusqu’a ces der-

- nitres années d ’opposition trés ferme de la jurisprudence du Conseil

d’Etat. Cette résistance était basée sur le principe de la liberté du

* commerce et de I'industrie posé par la Révolution. Le Conseil d’Etat

en avait déduit la régle de I'inaptitude des communes 2 la, fonction

~industrielle. . :

Cest seulement le 28 décembre 1926 qu'un décret-loi a i'éagi

contre les tendances restrictives de cette jurisprudence. Ce décret a-
‘reconnu la 16galité des exploitations d’intérét public & caractere
" industriel ou commercial fondées par des communes. Jusqu’a cette
~date, les seules régies municipales autorisées en France le furent en

vertu d'un texte législatif spécial et, bien souvent, aprés I'opposition
du Conseil d’Etat. S o . :

o

R B . - : o .
4. M. Bourguin. Les systémes socialistes de I'svolution économiqz’ze, p. 296, -

2. Notamment & Glasgow et dans les villes anglaises. T
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Quels ont 6té les résultats des régics municipales étrangeres ? ]|

estdifficile derépondre avec précision a cette question. Les méthodes

. de comptabilité communale no permettent pas de dresser le bifan

exact. de chaque service pacticulier. Cerfaines municipalités
angl{llses tirent de gros bénéfices de leurs régies. Mais pa.x'allélement
le chiffre de leur dette s’accroit dans de larges proportions. Compté
tenu de lintérst et de Pamortissement du capital engagé, il semble
que peu d'entreprises de cette nature sojent vrain;erzljt ,rémunéra—
trices.

Quoi qu’il en soit, on peut regretter, et ce sera notre sonclusion,
que le choix du mode de gestion des services publics soit un(;
question de doctrine et non une question de fait. Aborder un pro-
bleme avec des idées précongues est une mauvaise méthode. Seuls,

“les éléments fournis par I'étude des applications pratiques et les

données particulitres des services a assurer devraient intervenir pour
fixer le choix du mode de gestion. Il est bien rare, en réalité, que

ces éléments et ces données soient la base sincere des décisions
prises & ce sujet.



CHAPITRE I

MODES DE GESTION DES PRINCIPAUX RESEAUX
DE CHEMINS DE FER URBAINS

§ 1. — Le chemin de fer métropolitain de Paris*.

Premiére période : 1900- 1921. — Nous avons déja signalé® le conflit

vif et prolongé qui mit aux prises |'Etat et la Ville de Paris & propos

du futur réseau métropolitain. Pressé par la-nécessité d’assurer les
transport de ’Exposition de 1900, ’Etat finit par abandonner le projet
de réunir des lignes d'intérét général par le réseatr métropolitain.
Il admit le caractére d’intérét local de son exploitation (1895).

Le Corseil Municipal de Paris devenait ainsi le maitre de Ia
création du métropolitain. Les études techniques et le tracé furent
¢tablis par les ingénieurs de la Ville et la Commission municipale.
Cette derniere adopta le projet d’un chemin de fer urbain & voie
de 1 métre et a traction électrique, sans raccordement avec les
voies de la ceinture ou des grands réseaux. Le .Conseil -‘Municipal
admit les mémes conclusions, mais porta I'écartement de la voie 2
1 m. 30. Enfin, la loi du 30 mars 1898 déclara d’utilité publique
la consiruction d'un chemin de fer urhain 2 traction électrique,
. destiné au transport des voyageurs seulement et comprenant 6 lignes

" d’'une longueur totale de 67 km. 5. Toutefois, le Parlement n’avait -~

pas admis la voie étroite de 1 m. 30 et lui avait substitué la voie

normale de 1 m. 44 avec gabaril réduit de 2 m. £0. L’avenir devait -

montrer tout I'intérét de cet amendement qui a permis d’accroitre

notablement la capacité de transport des trains. On peut méme

- 4. Une partie des renseignements utilisés dans ce paragraphe ont été tirés des
ouvrages de MM. Biette : Le Mélropolitain de Paris {(1922) et Raymond Laurent :
Paris, sa vie municipale (1934). o ‘ R S :

2. Origine des métropolitains, page 11 ot suivantes.

SIS
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regretter que le gabarit normal de 3 m. 20 n’ait pas été adopté.
Cetle mesure aurait encore augmenté le débit des lignes. Mais les
membres du Conseil Municipal voulaient réaliser & tout prix la
séparation du Métropolitain et des Chemins de fer d’intérét général.

- De plus, ilsne pouvaient prévoir & cette époque les énormes charges

de voyageurs qui devaient 'se présenter par la suite. Certains pré-
disaient- méme que la clientéle serait peu nombreuse. Les terras-
sements imposés par le gabarit de 2 m. 40 les effrayaient déja
beaucoup et ils craignaient que les dépenses d’tablissement ne
compromeltent I'équilibre financier futur de Pexploitation.

»

in ce qui concerne le mode de gestiorr du réseau, la Commission v

du Métropolitain décida que la construction de Uinfrastructure serait
faile par la Ville et I'exploitation confiée & un concessionnaire. Lo
Conseil Municipal et la loi du 30 mars 1898 confirmerent cette
décision. ‘ '
I n’est pas sans intérat de rechercher pourquoi la Commission”
adopta la construction par la Ville. « Beaucoup d’entre nous ont
pour cette solution une préférence de principe, écrivaitM. André Ber-,
thelot'. Mais beaucoup d’autres s’y sont ralliés parce que c'est le
moyen le plus pratique et le. moins onéreux. ' : 4

« Nous avons déja parlé de Iimpossibilité constatée de trouver un
concessionnaire eu dehors des grandes Compagnies.

« Les demandeurs en concession tiennent tous le méme langage.”

« Avez-vous des capitaux? — Certainement. — Montrez-les. —
Accordez-moi la concession et je les réunirai. .
~ « Le'systéme est connu et a fait ses preuves...

« Le Conseil Municipal de Paris n’entrera. pas dans cette voie. Il
aurait pu discuter avec des concessionnaires disposant de capitaux-
et de concours financiers suffisants pour assumer le risque etftier

“de Pentreprise du Métropolitain. Il ne s’en est pas présenté et nous

sommes arrivés 3 cette conclusion que I'alternative était celle-ci: ou
concéder une garantie d’intérét aux constructe urs, ou faire construire
par la Ville ». S - B
Dans les deux cas — garantie d'intérats ou emprunt direct — la -
responsabilité de la Ville était & peu prés équivalente. Sans doute,
le taux d’intérét garanti aurait ét6 légérement plus faible que celui
. LT» .

. 1. Rapport présenté par MI. A. Berthelot au nom d ls, Commissioi o
litain. Conseil Municipal de Paris 1896, Ne 26, page 4L, ° komm ssion du M-éftfw =

-
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- billet de premidre classe. Elle devail s'accro :
_ dépasserait 140 millions. L’accroissement était de 0,001 par voyageur

dizaine de millions de voyageurs comprise entre 440 et 180 millions. A pax .
mbre. Elle -
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des emprunts municipaux. Mais il se serait appliqué & une somme
plus considérable « i cause de la rémunération des concours finan-

ciers ¢t autres nécessaires pour la construction du réseau ». Dans

ces conditions, la Ville avait avantage  construire elle-méme ct 3

“devenir immédiatement propriétaire de son réseau.

Cette solution offrait en outre P'avarntage de réduire les charges
financitres, I'intérét des emprunts municipaux étant plus faible que
celui des emprunts privés. De plus, elle diminuait I'importance du
capital nécessaire au concessionnaire. Un plus grand nombre de

“demandes pouvaient é&tre.présentées et la Ville n’était pas obligée

d’accorder une concessioit de longue durée, souvent obligatoire
"quand de gros investissements doivent étre amortis.

En’adoptant la construction par la Ville, la Commission n’avait
aucuncment l'intention de réaliser une régie municipale. « Ce sont
des raisons pratiques qui ont dicté son vote, continue M. A. Berthe-
lot, puisque, aussitot apres, elle a rejeté le systeme d’exploitation
par la Ville, attendu que, le Métropolitain une fois conslruit, il sera
aisé d'en, affermer I'exploitation ». ‘ |

Le réseau métropolitain de Paris fut concédé a la Gompagnie
Générale de Traction le 27 janvier 1898. Conformément aux clauses
de la Convention, une société anonyme ayant pour objet exclusif

~ Pexploitation du chemin de fer urbain se substitua au premier con-

cessionnaire. Elle prit le nom de « Compagnie du Chemin de fer
Métropolitain de Paris ». Son capital, fixé au début & 25 millions
“de francs, fut porté successivement 4 80, puis 3 75 millions. La loi
.du 30 mars 1898 approuva la concession intervenuc entre la Ville

et la Compagnie. . e
" " Les modalités de la convention étaient celles d'une concession

puré'et simple. Seule, la construction de I'infrastructure étlait faite
par la Ville. L’équipement des lignes (superstructure) etle matériel

. roulant étaientd la charge de la Compagnie. Celle-ci assurait Pex-
: ploitationa ses risques et périls moyennant une redevance & la Vil_l_e

proportionnelle au trafic*. 4 ; __
Les lois du 4 avril 1898, du 26 juin 1903 et du 10 avril 1908,

" 4, Cette redevance était de 0 fr. 05 par billet de seconde classe ‘et deiﬁ"‘fr'. 10 par
oltre quand le nombre de voyageurs
pour chaque

180 millions, la redevance par voyageur restait fixe, quel que soft leur
était donc respectivement de 0,055 et 0,105 pour les billets de 2 et de i cla.sse.'

partir de’

Y
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© qui avaient autorisé des emprunts municipaux pour la construction
d.u Métropolitain, avaient affecté le produit de la redevance au s
vice exclt}sif de ces emprunts et 4 leur amortisserment. -
Le 31 Janvier 1904, une nouvelle concession fut accordée 3 une
allfrc sociélé, également constituée au capital de 75 millions, la
« L?mpagnie du chemin de fer élecirique souterrain No‘rd—Sud’ de
Pansl ». La convention de concession, approuvée par la loi du
3 avril 1903, était tres différente, a certains égards, de celle qui avait
6té passée avec la Compagnie du Métropolitain. , ! N
La Ssziété « Nord-Sud » était en effet chargée de la construction
flt’a ses lignes. Le choix de cette solution peut paraitre élonnant
- N'avait-on pas’ fourni quelques années auparavant d’e;xcellénts'
':lflﬁll::;ents en‘ faveur de la construction de Pinfrastructure par Ia -
Celte déeision s'explique cependant, la situation en 1904 n’étant
plus la méme qu'en 1896. Les premicres lignes de Métrop.olita‘in

- Claient ouvertes & exploilation ot donnaient des résultats brillants.

ll‘ n’élait plus nécessaire d’envisager U'octroi d’une garantie d’inté
rc? pour f)l?tenir des concessionnaires séricux. La majorité du Co .
seil Mu.mclpal pouvait dés lors appliquer intégralement e syste o
de la concession qui avait ses préférences. e
Le’ « Nord-Sud », comme le Métropolitain, exploitait & ses risques
e‘t périls, moyennant le paiement d'une redevance. Cellé—ci gt t
simplement plus faible que celle du Métropolitain, la Sociét.é devwmt
suppor.ter elle-méme les charges de premier établ;ssement I i\'flrll
touchait 1 centime par billet, quelle que soit la classe *. e

‘ Deuziéme période : 1991-1999. — Les deux compagnies exploi-
terer}t sous ce régime jusqu’en 1921. Leur service ré;ohdant g’un
besoin fondamental de la population parisienne, co;mut immédiate
‘mentun tl"és vif sucees. Mais les circonstances économiq ués néesde Iz;
guerre vmreI}t bouleverser 1'application des conventioné. ’La
(lll’ausse‘des.‘prlx provoqua une augmentation notable des dépenses

exploitation. Malgré des relevements de tarif, le déficit apparut et

' "I;a Ville dut le prendrg & sa charge comme elle 'avait fait pour les
- transports de surface. Les concessions primitives, devenues inap-

plicables, furent modifiges profondément par deux avenants : le pre-

1. 8i le nombre annuel de voyageurs dépassait 96 millions,vla fedevé.nce devenait -

- de 0 fr. 02 par billet de 2¢ classe et de 0 fr. 035 par billet de 4+ classe.
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our le Métropolitain, le second du 18 juillet

mier du 26 mars 1921 p

1921 pour le Nord-Sud. '
Le nouveau régime était une sorte. de régie intéressée fonction-

nant suivant des modalités analogues a celles de la convention
'd'affermage des transports de surface du 20 septembre 1920. Mais,
contraircment & ce qui s'était passé pour ces derniers, les conces-
sionnaires restaient les mémes et gardaient la propriété de leur
actif. Le Métropolitain et le Nord-Sud avaient en effet une situation
financiere solide et réclamaient sculement un ajustement de leur
concession & une situation ‘nouvelle. Les anciennes compagnies .
d'omnibas et de tramways étaient au contraire & la veille de ne plus
pouvoir assurer leur exploitation, et aucun groupe financier ne se

présentait pour prendre la suite de leurs concessions et développer

leurs réseaux en harmonie avec les besoins nouveaux de la Ville et

de sa banlieue. : . ) _
Le brusque changement de doctrine des assemblées parisiennes

au sujet de la gestion des services publics est tout & fait curicux.
11 g’explique par le discrédit ol était tombé le systeme de l.a. con-
cession pendant la guerre, & la suite des innombrables conflits qui
s6taient élevés entre IAdministration et la plupart de ses conces-
sionnaires. Aussi, personnc ne défendit les concessions dans les
débats relatifs 2 la réorganisation des services publics parisiens.
Néanmoins, les majorités du Conseil Municipal de Paris et du
Conseil Général de la Seine n’étaient pas acquises 3 lidée de la

municipalisation. Beaucoup Jde conseillers libéraux pensaient seule-

ment que la régie intéressée permettrait de réunir les avantages de

la concession et de la régie directe. o ,
'Sous le nouveau régime, le Métropolitain et le Nord-Sud exploi-
pour le compte de la Ville de Paris et sous son controle
financier. Désormais, toutes leurs dépenses de premicr établissement,
qu'il s’agisse de I'infrastructure, de la superstructure ou du maté-
riel, incombaient 3 la Ville. L'exécution des travaux de super-

structure continuait cependant a étre assur
mais la Ville supportait les charges des emprun

taient

occasion. .
' L’actif ancien des deux compagnies

1l resta néanmoins leur prop’riété et s
reculée 3 V'expiration de la concession
appelée & I'époque le « rachat différé ».

fut évalué forfaitairement.
a remise au concédant fut

Gtai i
i it beaucoup moins productive qu
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ts émis & cette
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C’est pourquoi le Conseil Municipal et le Conseil Général ont
voté de nouvelles conventions en décemibre 1928 et juillet 1929,
Elles furent signées le 1% octobre 1929 et mises en application
le ¢ janvier 1930. En méme temps fut réalisée la fusion des deux -
Compagnies du Métropolitain et du Nord-Sud. Cette rélorme,
souhaitée depuis longtemps, a supprimé la dualité d’exploitation qui
présentait de nombreux inconvénients administratifs et techniques.

Le régime nouveau a été défini dans les trois conventions sui-
vantes : - ‘ . _

1° convention entre la Ville et la Compagnie du Métropolitain
- pour D'exploitation du résean urbain ; I

"9° convention entrela Ville et le D
leurs charges financieres respectives ;

30 convention entre la Ville et le Département, d’une part, la
Compagnie du Metropolitain, d’autre part, pour T'exploitation du
réseau de banlicue. Le terme de ces conventions reste fixé a 1955,
mais la Ville s'est réservé le droit de rachat 3 partir de 1945, avee
un préavis de trois ans. o ) '

"Les conventions de 1929 ne modifient pas les dispositions des

_avenun's de 1921 relatives aux dépenses de premier établisscment.

Elles marquent par contre un retour trés net vers le systome de la

concession en ce qui concerne l'organisation de Iexploitation.

- La Compagnie du Métropolitain devient de nouveau responsable

. de sa gestion. 41 lui est alloué, pour la couvrir de ses dépenses

d’exploitation, une indemnité forfaitaire de 37-cent. 85 par voyageur
les aller et retour comptant pour deux voyages), aiusi
hors-trafic (publicité, bibliotheques,

épartemént pour la fixation de

2

transporté (
que la moiti¢ des produits

_appareils automatiques).
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pourquoi des tarifs maxima suffisants ont ét6 établis en liaison avee
le taux des charges financitres, le salaire horaire moyen et le prix
de la tonne de charbon. Les tarifs d’application, homologués par le
Préfet, pourraient donc étre maintenus & un niveau capable d’assu-
rer I'équilibre financier de I'entreprise.

En fait, la question de 1'élévation du prix des billets s’est posée
en 1933, au moment du prolongement du réseau en banlieue. Le
tarif par zones, primitivement prévu, fut abandonné pour des rai-
sons pratiques. L'extension du réseau imposait alors logiquement
une augmentation du tarif unique urbain. En raison de la situation
économique difficile, les assemblées parisiennes ne voulurent pas
prendre cette décision. L'exploitation du Métropolitain est ainsi
devenue déficitaire. Cettesituation ne peut ques’aggraver, les tarifs
actuels étant insuffisants pour couvrir les charges d’intérét et
d’amortissement des capitaux investis dans la construction des
lignes nouvelles'. Notons d’silleurs que les tarifs sont seulement
4,5 fois plus élevés que ceux de 1944, alors que le coeflicient
de dévaluation monétaire est de B et que la Jongueur du réseau

ost passée de 95 kilometres en 1914 3 144 kilomatres en 1935, soif

une augmentation de 50 p. 100. . : _

Compte qénéral dexploitation. — Ce compte, établi chaque
année, est une sorte de bilan d’ensemble de Vexploitation du
réseau. : '

1l comporte : ,

A Tactif : 1° les produits de la venté des billets;
2° les recettes hors-trafic. : .

Au passif : 1°les charges totales des emprunts émis soit par la~

Ville, soit par la Compagnie ;

2° les sommes attribuées 3 la C-ompvagnie,A cest-d- -

dire : a) le forfait d’exploitation; ) la moitié des
produits hors-trafic.

Ainsi établi, le compte général d’exploité.tion n’est pas équilibré.

 Un fonds spécial, 3 la disposition de la Ville de Paris, recueille le
“surplus des recettes ou comble les insuffisances. .

‘Application & Uannée 1933. — Les chiffres donnés ci-aprés ont

- 6t6 arrondis en nombres entiers de millions. _
. i . . ., ’c"
i RN

i. A‘u sujet des déficits d'exploilation, des raisons pour leéque“és on les tolére - -

‘parfois et de I'intérét social quils peuvent présenter, voir pages 102 et suivantes. .

5 P

- =381 millions. A ece chiffre s’

'tra.nsports_'de voyageurs de Londres)

MODES DE GESTION DES RESEAUX DE CHEMINS DE FER URBAINS 147

Produits hors traie, | 1101l 0
Total. . . . .5
Passif : Charges financiérest ., . . . . . . o 154

Att.ri.bution forfaitaire .
Moitié des produits hors-trafic. . . . . . . . 5

Augmentation de I'impét 3/103° ré ;
ment des tarifs. . pot s/ résultant du reléve-

v .

Solde du compte d’exploitation , .

Le fonds spécial s’est donc trouv
" cet exercice.

Le pass'if du compte indique que la somme bru
Compagz’ue a été de 430 4-5 =435 millions en 1934

les d'vpenses d’exploitation se sont élevées a 384. million

Le bénéfice brut du concessionnaire donc 6té de 43;.— 384
ajoute le produit du placemenl;~
I million. Le total est de 2 mil~-

¢ débileur de 71 millions pour

te alloude 2a la

des fonds de la trésorerie, soit
lions. :

Cet‘te derni¢re somme doit &tre divis
premidre, de 21 millions (40 p. 100)
la Ville sur le bénéfice brut de Is
31 millions (60 p. 100),
la Compagnie.

é(? en deux parties : la
> constitue le prélevement de”
_ Compagnie ; la deuxitme, de
constitue le hénéfice net d’exploitaﬁon de

_ §2. — Les Métropolitains étrangers. - | ‘

A) MétroroLiTaIN pE Lonbres®. — Depuis 1933 I’enselﬁble de
, s

g Lol

unique, le « London Passenger Transport Board. » (Comité des

devo, qui jouit d’'un monopole ex-
1. Au 31 décombre 1933, Ie mont ; i5nd
; 1 » le montant desin i gtai S mi
la Compagnie ot de 1.657 millions pour la Vi‘l,l(:asz'séssee[::!ﬁrslf:?nl)t e4-815 millions potr

2. Nolr 2 co Su]et : Lold Ash(l ~0ﬂfél‘el£lc{3 !a.lt C: o b-
. . ] eld [
' e & lEbO’e des 'Et“d_es LbOnO

Franck Pick,‘ « The London .Passenger Transport Board:

3 mars 103 », «Transport World »,
3. Zone d’action d : ilomatr - o 10 00
tants. - n du (‘ Board ».: 5.180 kilométres carrés, population 9.:00.000_ heffi=




