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clusifet exerce en cette maticre une véritable dictature. Les anciennes

compagnies d’autobus, de tramways, de trolleybus ¢t de chemins

de fer métropolitains ont toutes été financidrement absorbées par le
« Board »*. Les lignes de banlieue continuent 2 &tre exploitées
par les grandes compagnies de chemins de fer, mais un comité
permanent assure leur coopération avec le « Board ». De plus,
dans toute la zone d’action de ce dernier (London Traffic Area), les
lignes de banlieue et le groupe des transports urbains sont en
~ communauté financiere.

La mission du « Board » est de coordonner Vactivité des transports
de T'agglomération londonienne en vue de réduire, par unc meil-
leure organisation, les déficits d’exploitation des anciennes entre-

prises particuliéres.

Avant sa création, un grand désordre régnait & ce point de vue .

dans la capitale anglaise. Les tramways, en. majorité exploités en
‘régie directe par le « London County Council » (Conseil Municipal
du Comté de Londres), étaient bien dans la main des autorités.
Mais les autobus échappaient completement an controle adminis-
tratif, en raison de I’entitre liberté de création que la loi laissait
aux entreprises privées. :

D’innomlbrables sociétés, exclusivement poussées par le désir
de réaliser des bénéfices, établissaient des lignes dans les voies les

plus fréquentées de Londres. De 1914 a 192&, 110 compagnies

furent créées dans ces conditions. La loi dut intervenir. L’Act de
1924 supprima la liberté d’établissement dans certaines régions et
pour certains parcours. L’essor des autobus n’en continua, pas moins
dans les zones restées libres, et 119 compagnies nouvelles se
formeérent entre 1924 et 1933. Cette activité désordonnée conduisit

& des concurrences ruineuses et & des doubles emplois fréquents, .

sans avantage réel pour le public. Grice au « Board », les trans-
ports ont cessé d’stre un champ ouvert a la spéculation privée;

‘Leur organisation est devenue celle d’un véritable service public-
ou I'intérét général se substitue aux intéréts des actionnaires d’entre- - -

prises privées.

" Il est un peu embarrassant de classer cette organisation dans le

modes classiques de gestion des services publics. - s, '
D’une part, en effet, le «Board » est une entreprise privée, au

-

1. 66 compagnies d’'auiobus ou d’autocars, 14 réseaux de tramways in‘unicipaux .

3 réseaux de tramways indépenddnts, 5 compagnies de chemin de fer.
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capital de 875 millions de francs’. Contrairement 2 ce qui s’est
NN P ; P ; ; ; -
passé & New-York, 3 Paris ou 3 Berlin, ce capital a ét6 formé sans
participation de la municipalité de Londres. Sa rémunération dépend
entitrement du transport des voyageurs. Les dirigeants du Board

se proposent de maintenir Péquilibre de sa situation financiere et -

déclz%rcnt que cet équilibre constitue le meilleur gage de stabilité
e’t d.mt,cgrxté de Porganisme. On serait done tenté de conclure qu’il
s’agit d’une concession pure et simple, sans participation de auto-
rité publique.

Mais, d’autre part, la Direction du Board est assurée par un

Conseil nommé par le ministre des Transports. Ce Conseil est com-

posé de sept membres choisis parmi des hommes de grande expé-
rience et deformations différentes (fonctionnaires, hommes d’'aflaires,

- financiers). De plus, Ia gestion du Board échappe presque compla-

te'.ment a ses actionnaires. Lg plupart de ceux-ci sont devenus, en
fait, des obligataires : jls touchent un revenu fixe ot n’ont éu::u/n
droit de controle sur lentreprise. Les actions ordinaires ne consti-
tuel'lt_que 21 p. 100 sculement du capital total du Board. I1 leur est
attribué un dividende au liey d'un intérét fixe, mais leurs porteurs
e peuvent intervenir dans la gestion des services. Le « Railwa

Rates Tribunal » (tribunal des tarifs de chemins de fer) a un droi);
.fle regard sur les tarifs etles services. Mais, aux termes de «’Act»

‘II he peut imposer au « Board » de mesures susceptibles de rom m;
son équilibre financier. Cest I, pour I'organisme une puiss"ufl)te
sauvegarde. Finalement, le Conseil de Direction nommé a(I" le
Ix\ll‘mlstre, n’:ast responsable que devant le Parleme’nt. Par céls) dert
j nlsass t:?:la;(;tcél%st; t?e « Board » se rapproche beaucoup d’une régie

En réalits, comme Péerit M. Franck Pick?, Ie « Board » est

une invention spécifiquement anglaise, un peu un compromis entre

B) MétRopoLitaln DE BEBL:& : Depui ansp
) TAIN e~ Uepuis 1929, tous les transports
en commun de l agglomér_ai_;lon berlinoise (tramways, autobus, m%tro-

1. Clest le capital 1 tant inveti A
urbaing, pial le plus important jnvesti dans une entroprise de transporfs

2. Franck Pick, op. cit,
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politain, 3 V'exclusion des lignes urbaines et suburbaines de la
Reichsbahn) sont exploités par une seule société anonyme : la
« Berliner Verkehrs Gesellschaft » (Société des Transports de
Berlin). La majorité des actions de cette société appartient 3 la
Ville. ’

Cette organisation est intermédiaire éntre la régie intéressée ct

-la régie directe. '

D’une part, I'exploitation des transports, assurée par un organisme
distinct, ne se confond pas avec les autres domaines de activité
municipale. Il est donc facile de controler les résultats de leur ges-
‘tion. Il est possible également, dans la mesure out I'autorité publique
le désire, de garantir 'équilibre financier réel de l'entreprise. La

. Direction de la B. V. G. semble d'ailleurs agir dans ce sens avec
énergie. Les tarifs primitivement fixés s’étant révélés trop bas, leur

‘augmentation a é1é décidée en 1930, malgré la crise économique,

pour réduire le déficit d’exploitation.’ ] :

: D'autre part, la Ville de Beriin, propriétaire de la majorité des
-actions, exerce en fait la direction d’ensemble de. ses services de

fransports en commun.

C) Mérrororrtains pe New-York. — Les premitres lignes métropo-
litaines de New-York ont 66 construites aprés 1870, en viaduc
(Elevated), par des sociétés privées. Il suffisait alors d’obtenir de lzf

. municipalité une «franchise » (sorte de permission de voirie) qui
donnait aux entreprises le droit d’exploiter pour une durée prati-
~quement illimitée (300 ans pour certaines lignes). Depuis 1990, ‘les

- pouvoirs publics sont moins larges et n’accordent plus d'autorisation
que pour un temps limjté et moyennant le paiement d’'une forte

redevance. :

. Le premier chemin de fer 'souterrain'(.Subway),‘ ouvért en 1904, -

- fut construit par la Ville et concédé & une compagnie privée qui'en
fournit 1’équipement et les autres installations. La méme solution
fut employée pour la construction des tunnels de la plupart des

lignes souterraines. Seuls, les « tubes » de.« 'Hudson and Manhat- |

tari Tubes Co » ont été construits par cetle société.. ¢, =~
" De nombreuses compagnies se sont formées autrefois & New-York,
soit pour obtenir des concessions, ‘soit pour exploiter (E'es‘ lignes
‘métropolitaines. I n'en’ subsiste plus que trois actuelleihent aprés
- de multiples fusions ou cessions Qe réseaux. o

NP
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1> L’Interborough Rapid Transit Co qui exploite :

a) les lignes aériennes de la « Manhattan Railway Co», d’apres
un bail expirant le 1° novembre 2274, et moyennant le paiement
@’un dividende de 7 p. 100 aux actions de la « Manhattan Ry Co »,.
des intéréts des obligations et d'une indemnité de 35.000 dollars
par an ;

&) les lignes de la Ville du contrat n° 1, lignes souterraines reliant
Manbattan 3 Bronx (voir figure 15, p- 37). La concession de ce réscau
a 6Lé accordée par la Convention du 21 février 1900. La Compagnic
doit payer les intéréts des obligations et leur amortissement. zEille
supporte les dépenses d’exploitation, assure I’entretien, fournit les
voitures et I'équipement électrique. Ceux-ci seront rachetds par la
Ville en fin de concession ; V :

_ ¢) les lignes de la Ville du contrat n’ 2 reliant Manhattan 3 -
Brooklyn (Post Office 3 Atlantic Avenue);
- d) les lignes de la Ville du contrat n° 3, ouvertes en 1916, |

2° Le « Brooklyn Manhattan Rapid Transit Co » (B. M. T.); qui
exploite la plupart des lignes aériennes et souterraines de Brooklyn
(voir fig. 13, page 37) et leurs prolongements dans Manhattan.

3L« Huds‘o_n and Manhattan Tubes Co », constituée en 1910, qui “
exploite les « tubes » de liaison entre New-York ot New-Jersey sous
I'Hudson River. .

Depuis 1925, la Ville de New-York, par lintermédiaire du
« Board of Transportation » (Conseil des Transports), construit un
nouveau réseau complet de chemins de fer souterrains desservant
I'ile de Manhattan et les quartiers les plus peuplés de Brony,
Brooklyn et Quecns. Ce réseau a 6ié iracé pour pouvoir étre
exploité séparément ou rattaché aux réseaux déja existants sui-

-vant le plan de coordination des transports rapides de la Ville qui

se trouve actuellement 3 Pétude. La section du résecau, connue

- sous le nom de « ligne de la 8 avenue », allant de Pextrémité

sud de Manhattan jusqu’au nord de I'ile, est actuellement ouverte 3
Pexploitation. Les autres sections du « Réseau indépendant » sont
en chantier. _—
L'exploitation des différents réscaux de New-York a 6t pendant
longtemps trés rémunératrice. En 1917, le coefficient d’exploitation
de I'Interborough était encore de 30 p- 100 (rapport des dépenses

~d’exploitation aux recettes) et les dividendes distribués de 20 p. 100. -
. Actuellement, P'Interborough et le B. M. T. sont en faillite. L’exploi-
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tation des réscaux est assurée par un liquidateur, en attendant une -

réorganisation générale des transports de 'agglomération. Le tarif
unique de B cents (0 fr. 75) par réscau s'est, en eflet, révélé insuf-
fisant pour couvrir les charges des Compagnies, en raison de I’énorme
. développement des lignes (430 kilométres de longueur tofale et cer-
taines lignes prolongées jusqu’a 25 kilomatres du centre).

§ 3. — Les chemins de fer de banlieue.

Le service de banlieue est assuré actuellement soit exclusivement
par les lignes d’intérét général (Paris et Berlin), soit-a la fois par
les lignes d’intérat général et par les lignes méiropolitaines pro-
longées (Londres et New-York). Néanmoins, on constate partout
“une tendance au contréle ou & 'absorption des lignes suburbaines
des grands réseaux par les Compagnies qui exploitent les réseaux
métropolitains. Cette tendance est 3 la. fois trés logique et trés
heureuse. Il est en effet-de plus en plus difficile de séparer sociale-
ment et économiquement les villes et leurs banlieues. Seule, 'unité

de dircction permet d’organiser harmonieusement’ ’ensemble. des -

chemins de fer urbains. .
A Paris, une premitre ligne de banlieue — la ligne de Paris-
.Luxembourg & Sccaux et Massy-Palaiseau — a ét6 déclassée et son

exploitation sera confiée en 1936 au concessionnaire du réseau métro- °

politain. Les autres lignes de banlieue sont exploitées par les Com-
pagnies concessionnaires des grands réseaux (Nord, Est, P.-L.-M.,
P.-0. : 58 p. 100 du trafic) et par le réscau de PEtat (42 p. 100 du
trafic). o .

A Londres, le « London Passenger Transport Board » .exploite
directement une partie du réseau de banlieue. Les autres lignes
continuent a &tre techniquement exploitées par les grands réseaux.

Mais dans toute la zome d’action des transports urbains (London
Traffic Area), elles sont controlées par le « Board » et en commu- .

nauté financidre avec lui.

A Berlin, la Reichsbahn (chemins de fer de I’Etat) exploite toutes

les lignes de banlieue. La coopération de ces lignes avec les trans-
ports urbains n'en est pas moins assurée. Des trajets combinés,

s'effectuant en partie sur la Reichsbahn et en partie sur les omnibus,
tramways et métropolitain de la B. V. G. sont possibles 3 Iintérieur

d'une certaine zone entourant Berlin (voir fig. 37, page 83).”
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A New-Yox"k, les lignes de banlicue (trunk lines) sont exploitées
par les grands réseaux, mais leur trafic est contr«')i_é, comme celui
des autres transports en commun, par la « Trausit Commission ».
De plus, les lignes de Métropolitain (Rapid Transit) assurent dans

les « boroughs » suburbains un service de banlicue.




TROISIEME PARTIE .

LES RESULTATS SOCIAUX ET ECONOMIQUES
' DES CHEMINS DE FER URBAINS

CHAPITRE PREMIER
IMPORTANCE SOCIALE DE LA DECONCENTRATION

Les villes sont les gouffres de Iespeéce
_humaine. Au bout de quelques générations,
les races périssent ou dégénérent : il faut les
renouveler et c’est toujours la campague qui
fournit ce renouvellement. :

J.-J. Rousseav.

Au milieu du xix® sidele, la plupart des grandes cités étaient
surpeuplées, serrées a 'extréme autour de leur centre, construites
en hauteur et privées d'espaces libres. Depuis des siecles, en effet,
I'absence de moyens de transports rapides obligeait les citadins 2
loger pres du.lieu de leur “travail. La superficie habitable, déter-
mindée par les possibilités de la marche a pied, était extrémement
réduite. : =

Pour loger les nouveaux venus, des immeubles furent construits _
sur les espaces libres (jardins ou parcs). Parfois aussi, on surélevait

~ les maisons anciennes. Ainsi, non seulement la quantité d'air pur

diminuait pour chaque habitant, mais le soleil disparaissait encore
des étages inférieurs.

* De plus, la salubrité des habitations nouvelles ou surélevées était

- trés souvent médiocre. Une crise des logements, existant 2 ’état

latent, permettait aux propriétaires de louer sans difficuite’Tes
maisons les plus malsaines. Les dimensions des pi¢ces d’habitation
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et leur exposition a la lumiere ‘6taient sacrifiées au revenu qui
pouvait étre tiré de la location. o

Or, Phabitation malsaine, le manque d’air et de soleil sont les.
facteurs les plus actifs du développement de la tuberculose. I ’ex-~
ceptionnelle gravité de cette maladie — il meurt & Paris une personne
sur cinq de la tuberculose — et la nature de ses causes principales
ont ¢été souvent soulignées dans les congrés médicaux ou les-
rapporls de commissions d’6tude. La mortalité par tuberculose est
sensiblement proportionnelle & la hauteur des maisons; elle est
plus grande dans les étages inférieurs que dans les étages supérieurs
(exception faite des mansardes habitées par les domestiques ou le
taux de mortalité est trés élevé); elle est enfin, a Paris tout au
moins, nettement localisée dans certains ilots®. ,

La relation entre le mauvais logement et la mortalité par tuber-
culose peut étre mise graphiquement en évidence pour Paris au
moyen des renseignements statistiques publiés par la Préfecture
de 1a Seine (fig. 46). SR L

Pour apprécier la qualits du logement, nous avons utilisé le
classement des locaux d’habitation parisiens établi, dans chaque
arrondissement, d’aprés lenombre de pieces habitables par personne®.
Les logenients sont considérés comme surpeuplés (moins d’une
demi-pidce par personne), insuffisants ‘(une demi & une pitce par
personne), normaux (une piéce par personne), assez larges (une 2
deux pieces par personne), trés larges (plus de ‘deux pidces par
personne). Les logements des deux premgexfs groupes (surpeuplés et

insuffisants)ont 6té réunis dans une catégorie unique de « mauvais

logements ». . _
D’autre part, nous avons calculé, pour chaque arrondissement, la
moyenne des déces par tuberculose des poumons, tuberculose des
méninges et autres tuberculoses, au cours des années 1927, 1928,
1929, 1930 et 1931. o : o
Le groupement des points sur la figure 48 montre nettement
I'augmentation rapide du taux de la mortalité par tuberculose avec

1. Les services de la Préfecture de la Seine classent les tlots tubercnleus en

vingt groupes d’aprés la gravité de leur situation. Voici les groupes les pluSaiteints :
1, Saint-Avoie (15,55 morts par 1.000 habitants. Moyenne 1929-4931) et Saint-Merri {7,07);

2, Jardin des Plantes {4,25) et Val-de-Grice (,33) ;'3, Saint-Victor {4,13) et Sorbonne ;-

£, La Gare; 5, Epinettes, etc.

- . . . _." N
2. Mémoire de M. le Préfet de la Seine an Conseil municipal, 25sjuin 4928, page 60 _

et suivantes.:.

r
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Paccroissement du nombre des mal-logés. Le nombre de déces par
tuberculose est sensiblement 3 fois plus élevé dans les arrondisse-
ments ot les conditions de logement sont mauvaises (XIX®, XXe, XT11e,
XI° et IV*) que dans ceux oir les habitations sont plus saines (VIILe,
XVI°, IXe, VII). La figure 48 illustre ce que le professeur Hersch®

.

appelait d’un terme tros expressif : 'inégalité devant Ia ‘mort.
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‘ Nomébre 4o mal-loges sur 1000 a6,
Fig. 46. < Relation enfre la qualité des logements et 1a m .

dans chaque arrondissement de Paris.m.wtl‘lté bar tl}berculose
3 Ces f‘ésultats ne doivent pas nous étonner. La vie artificielle des
villes impose aux citadins la nécessitg d'une hygiene tres stricte

Or, nombre d’appartements exigus, parfois d’une se‘:lle piéce, habités.
p,{.u' t?ute une famille, sont dépourvus de toute facilité pour assurer
lhyg.u_\,ne' et la propreté les plus élémentaires, Sans doute, . les
cond;tlons de logement sont souvent aussi mauvaises 3 lg ca'x’ﬁ a-
gne et I’hyg‘iéne‘.aussi mal observée. Mais le paysan vit ay soltfil

Teéspire un air pur et les imperfections de son habitation sont corri:

~ 8ées par le milieu naturel qui ’entoure,

1. Professe

~ Ville de Paris, 1920, .

ur L. Herseh : L’ipégalité @eoant la mort, d’dprés. leé statistiqkue,s dﬁi’%ﬂ
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Ces méfaits de la concenfration sont d’autant plus graves qu'ils
sont surtout ressentis par la femme dans son foyer. « Un tel état
de choses heurte la raison et présente des inconvénients de toute
.sorte, écrit M. Lucien Romier!. L’homme, travaillant au dchors,
allant et venant, 6chappe.dans unecertaine mesure 2 ces inconvé-
‘nients. Mais la femme, elle, en subit tout le poids. Or, le premier
principe d'une société doit étre de sauvegarder le bien-étre 6lémen-
taire de la femme, dont dépend la santé et avenir moral de la
famille. Parce qu’un travailleur ne peut payer un loyer cher, il est
absurde de lui imposer une habitation malsaine. L’économie doit
porter 'sur le luxe, non sur I'hygiene ».

Les effets néfastes de la vieurbaine ne se limitent pas al'aggrava-

tion de la mortalité par tuberculose. Les violentes critiques des phi-
losophes du xviue sizcle, des Rousseau, des d'Holbach, qui prachaient
le retour 3 la nature, sont malheurcusement toujours d’actualité.
On ne peut nier le danger des villes. pour I'avenir de la race. Des

études scientifiques ont mis en lumibdre la diminution de longévité

des habitants des villes par rapport & ceux de la campagne®.

De plus, la condition physique des citadins st en régression trés
nette de génération en génération. La taille est plus petite, la poi-
trine plus étroite, la dentition et la vue plus mauvaises que dans
I'ensemble de la population.- o :

Les dangers d'ordre moral qui se présentent dans les grandes
cités ne sauraient non plus dtre négligés. L’entassement de la popu-
* lation et la promiscuité qui régne dans les immeubles surpeuplés
sont une cause de dépravation des meeurs. Les crimes et les délits,
on I'a constaté bien souvent, sont plus fréquents dans les villes que
dans les campagnes. . . - o

Telles sont les graves conséquences sociales provoquées par la

* concentration excessive des habitants dans les grandes villes. Fort

~heureusement, depuis une cinquantaine d’années, une trés vive -

B réaction se manifeste partout dans le sens d’une meilleure répar-
tition de la population. C'est ce mouvement nouveau de « déconcen-
tration » que nous allons étudier dans’ les différentes parties de

l'agglcmération parisienne. Nous rechercherons ensuite dans quelle -

- mesure les chemins de fer urbains ont pu contribﬁer%. éﬁﬁ:éalisation.

4. Lucien Romier, 1dées trés simples pour les Frangais, 492}3, page Q.

2. Dr Lagneau. Essai de stalistique anthropologique sur la population paris.ig?zne.
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CHAPITRE 11
MOUVEMENT DE LA POPULATION PARISIENNE DEPUIS 1800

~ § 1. — Fixation des limites actuelles de l'agglomération parisienne.

Le « Grand Paris ».

La détermination des limites géographiques de 'agglomération .
parisienne doit &tre obtenuc en groupant toutes les localilés voisines

~de la capitale quisont entrainées dans son activité de grand centre

urbain.

Apres I'évolution de ces dernieres années, 1'unité sociale et éco-
nomique de la région parisienne ne peut dtre mise en doute. Il n'en
est pas moins difficile de fixer avec exactitude les limites du Grand

" Paris. La définition précise manque qui permettrait d’intégrer ou

d’exclure une localité d’apres quelques caractéristiques simples de
son développement. Force est donc de s’en tenir 3 des méthodes
approximatives, d’ailleurs bien suffisantes dans les cas pratiques ot
cette détermination est susceptible d'étre utilisée !, .

A) METHODE DES DENSITES DE POPULATION, — Cette méthode consiste
3 classer dans Pagglomération urbaine toutes les localités environ-
nantes dont la densits de population dépasse une certaine limite.
Elle est d'application facile et donne des résultats pratiques assez
satisfaisants. -

'On peut cependant lui faire quelques critiques : v :

@) La densité de population est quelquefois un mauvais indice da

caractére d’une circonscription. Une localité de banlieue ayant sur

1. Etudes générales de répartition des populations urbaines etmales,‘comparaison

. dfas grandes capitales, détermination dventuelie des limites d’unecirconscription admi- -
. nistrative unique pour la région parisienne, étude du mouvement de la populatigu-
- dansles agglomérations urbaines. C

. Romuuaxs. — Chemius de fer urhains, S : 9
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son territoire de vastes espaces libres — une forédt, des terres de cul-

ture — aura une densité de population infime et sera classée hors de
I'agglomération : tel est lecas de Saint-Germain. Inversement, une
commune rurale de surface réduite peut présenter une forte densiis
~ apparente : il en est ainsi de la petite commune de Vaud'herland,
au nord de Paris. L

6) La densité de population ne tient aucun compte de la var.latlon
du peuplement dans le temps. Or, c¢’est 12, nous allons le voir, un
des meilleurs indices actuels de la formation des banlieues. Une
ville ancienne, ayant sa vie propre, pourrait étre classée a tort dans
l'agglomération. Tel serait le cas de Melun, par exemple.

B) METHODE DES MIGRATIONS ALTERNANTES!. — On a donné le Tnom
de migrations alternantes .aux mouvements réguliers qui se
reproduisent matin et soir, en sens inverses, entre le centre des
villes et la banlieue. L’existence et I'importance de ces mou-

- vements constituent la meilleure caractéristique des localités -

suburbaines. _ .

L’intérét des migrations alternantes n’a pas éc¢happé aux services
de la Statistique générale de la France. Depuis 1906, le comptsge
des échanges de professionnels entre Paris et sa banlicue est effectué
régulitrement & 'occasion des recensements généraux de la popu-
lation®." Mais, jusquen 1926, on s’est borné simplement 3 dé.ter-
miner le nombre total de professionnels qui; habitant en Scine-
“banlieue, Seine-et-Oise, Seine-et-Marne, travaillaient 2 Paris; et

inversement, I'effectif de ceux qui, recensés a Paris, travaillaient ,

en Seine-et-Marne, Seine-et-Oise et Seine-banlieue. En 1931, étude

a été poussée beaucoup plus Ioin : le décomple des arrivées et

départs pour chaque commune de banlieue, ainsi que les licux de
provenance et de destination, ont été publiés en 1932.

~ Gréce aux tableaux dressés par la Statistique générale de la

France, il est possible d'utiliser la méthode des migrations alter-
nantes pour déterminer les limites de Pagglomération parisienne :

seront réputées localités de banlieue toutes celles qui envoient.

1. Au sujet des migrations alternantes, voir I'étude statistique trés cogapléte publide
dans le « Bulletin de la Statistique générale de la France » de juillet-septembre 4932,
par M. Henri Bunle. - : B s .

2. Les bulletins individueis remplis par toute personne ayant passé, en _F'rance‘la
nuit précédant le jour ¢u dénombrement font en effet connaftrq la comfaune-ou habite
le recensé et 'adresse de I'étiblissement qui 'emploie. - e
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chaque jour vers Paris un nombre total de professionnels supérieur
& un chiffre donné (80 ou 100, par exemple). _ :

Voici, & titre d’indication, le tableau d’ensemble des migrations
Journaliéres dans la région parisienne en 19314 :

LIEUX D’ARRIVEE

LIEUX DE DEPART

Paris. basnelégs; estf(i)l;:;. I etﬁ’\eli::l;e.. 'fotaux.
Paris. . . . .. ... 67.604 | 3.42% [ 160 | 71.948

Seine-banlicue . . , . . | 311988 — 8.883 {10 320.984
Seine-et-Oise. . . . . | jo8 723 | 42.099 — | 423 | 168.24%
Seine-et-Marne . . . . | R 9.443 1.266 T46 —_ 11,455

Totaux. . . .| 447.1%% 114,629 | 13.053 | 693 | 571.929

Ces nombres ne comprennent pas les professionnels des communes
de la Seine (a I'exclusion de Paris) qui travaillent dans une loca-

lité du méme département autre que leur comrune de résidence,
- Leur effectif global s’éleve & 147.774 personnes.

Paris apparait comme le liey de concentration principal, alimenté

- par toutes les parties du territojre qui I'entourent. Il regoit enyi-
- ron 376.000 personnes de plus qu’il n'en voit partir chaque jour.
Les communes de banlieue, au contraire, se dépeuplent quotidien-

nement de travailleurs au profit de la capitale.

Mmune rurale se (ransforme en commune de banlieue, elle recoit
un apport considérable d'habitants de la ville. Sa population autre-
fois stationnaire, ou variant trés lentement, grandit brusquement
en peu d'années. Cette,augmentation'd“e Population peut servir
d’indice pour incorporer une localits dans I'agglomération urbaine.

Convient-il de prendre le pourcentage de variation ou Paceroisse--
ment brut? _ ' : o

Il parait préférable de choisir Paccroissement brut, En effet, le
développement_ d'une circonscription de banlieue 8 peu de~rapport
avec son importance ancienne. Bicn souvent méme, la locélit@gp;

' ,yelle se forme autour de la station de chemin de fer et ne se con-

C) Mérnobe pes variations DEMOGRAPHIQUES. — Quand une eom-




sité moyenne : 32 habitants 3 I'hectare).
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rium correspondant est beaucoup plus sensible sur la superficie de
la zone urbaine que sur sa population. Les localités-limites sont en
effet peu peuplées et n’influent guére sur. la population totalc.
Dans la méthode des migrations alternantes, par exemple, si nous

avions adopté un minimum de cinquante déplacements journaliers

au lieu de cent, la superficie aurait augmenté de 18,3 p. 100 et la

population de 1,2 p. 100 seulement. - :

Le Grand Paris ainsi défini, base de I’étude démographique qui

. va étreabordée maintenant, s’étend sur une superficie de 189.256 hec-

tares et sa population totale est d’environ 6.060.000 habitants (den-

'§ 2. — Division de I'aggloraération parisienne
en zones concentriques.

La pbpulation de l'agglomération parisienne totale s'est accrue

‘considérablement depuis 1800*. Elle est aujourd’hui environ 7,3

fois plus forte qu'au début du siecle dernier (6.060.000 au lieu
de 830.000). Pendant la méme période, la population francaise est
passée de 30,5 & £0,7 millions d’habifants. Elle ne s’est donc accrue
que de 33,5 p. 100. - '
L’augrientation de la population parisienne est la mesure du
développement économique de notre capitale. Elle s’est produite

- avec une régularité frappante (fig. 48), & peine troublée par les

‘deux guerres de 4870 et 1914. Le taux moyen d’accroissement de
la. population entre deux recensements consécutifs (intervalle de

‘cing ans) est toujours resté trés voisin de 8 p. 100°. La courbe de
- population a une allure sensiblement logarithmique (pourcentage
d’accroissement constant). Elle montre qu’un afflux permanent et -

toujours plus important d'individus §’est.dirigé vers Pensemble du

‘« Grand Paris »." - _ _ .
- Si I'on étudie maintenant la variation de la population de chaque
“division administrative de I'agglomération (arrondissements
- urbains, villes et communes), on ne retrouve plus cette grande

i.Les’ receﬁsements de la population n'ont 6té exdeutés de fagon régyliére et pré- -

cise que depuis 1801. o _
- 2. Il est intéressant de rappeler & ce snjet que la production des nations civilisées

N (abstraction faite des mouvements cycliques) s’accroft, elle aussi, suiva}lt un taux -
- constant d’environ & p. 400 par an. _ - o ‘ I

e .

* laquelle la localité garde encore le caractere rural.
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régularité de développement. Certaines circonscriptions grandis-
sent trés vite, d’autres paraissent slationnaires, quelques-unes
méme décroissent. Une telle discordance implique des échanges
continuels d’habitants emntre les différentes parties de- I’agglorﬁé-
“ ration. -
Dans quel sens se produisent ces mouvements de population ?

>
.C’est ce que nous nous proposons de rechercher dans le présent
paragraphe.
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Fig. 48. — Variation de la population de I'agglomération parisienne depuis 1800.

- A) COoURBE-TYPE DE POPULATION. — A un moment donné, les popu-
lfttions des différentes circonscriptions constituant une aggloméra-
tion urbaine varient dans des sens tros divers. Mais les courbes
complates représentant la variation de ces populations pendant une
longue période ontau contraire entre elles de trés grandes analogies.
Abstraction faite de leur décalage dans le temps, qui explique
la diyex‘gence des mouvements observés & un moment déterminé,
elles présentent toutes I'allure générale représentée sur 1la
figure 49. Les différentes parties de la courbe : AB, BC, CD, DE
EF, FG, se retrouvent dans tous les cas et dans le méme ordre d;

.succession.

La partie AB correspond A la période préliminaire pendant

_/—'-)‘ o

-
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En B commence I'urhanisation de la circonseription. De C & D,
la population augmente rapidement. De D & F, une certaine satu-

ration commence & s’observer. »
EF représente la période de stabilité  aprés un développemcnt‘

let.
comple c 3

Courbe de populstion

c' D!
f Vague
7| =
| . 4 / peuplemeht
al | Bl 7 /// eI &

Fig. 49. — Courbe de population et vague de peuplement caractéristiques
des circonseriptions urbaines.
4 -

FG caractérise la décroissance lente qui se produit quand des
facilités nouvelles d’habitation sont offertes en des lieux plus favo-
rables, mais autrefois inaccesibles. ’ : .

Bien entendu, dans I'état actuel de l'agglomération parisienne,
ce cycle complet est loin d’étre ‘accompli partout. Les localités .de
banlieue en sont pour la plupart & la phase CD*. Seuls, certains
arrondissements urbains sont parvenis aux points E, F ou G de

leur évolution. Dans le centre de la ville seulement, la population .

comm~nae A décliner. < E

B) VAGUE DE PEUPLEMENT. — Pour compléter la dourbq d_e'pop:ula-

R .
i. La méthode des variations démographiques exposée aw Qu&gué‘he précédent .

. est précisément basée sur I'existence de la branche CD.

A .
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tion et rendre plus nets le sens et I'amplitude de ses mouvements,

tracons une courbe représentant, non plus la population, mais s,

variation annuelle moyenne. S '
Cette courbe, dont les ordonnées sont égales & chaque instant 3

Pafflux, ou au contraire au reflux de la population, peut dtre appe-

- lée « vague de peuplement » '

Ses - points sont situés au-dessus de P'axe des temps quand la
population s’accroit et au-dessous quand elle décroit : ils sont d’au-
tant plus éloignés de I'axe que la population varie avec plus de
rapidité. . ' ‘ ‘

Grace & ces propriétés, la vague de peuplement donne sur les

* caractéristiques de développement d’une Jocalité des indications
. Plus nettes et plus précises que la courbe de population. La vague de:

peuplement correspondant & la courbe-type de population ABCDEFG
a 6l¢ également représentée figure £9. Cest la courbe A'BCDEFG.
De A’3 B et de E' & F, les ordonnées de lg viague de peuple-

~ ment sont nulles. La population est en effet stationnaire de A 3 B

etdeE aF. :

La partie C'D’, créte de la vague; correspond 3 la période d’ac-
croissement rapide de la circonscription considérée. :

Enfin, de F” & G, les ordonnées de la courbe sont négatives. La .
population diminue pendant le méme temps suivant FG. .
C) GROUPEMENT EN zONES DEs CIRCONSCRIPTIONS URBAINES. —— Ainsi,
les courbes de ‘population des différentes divisions territoriales
d’une agglomération urbaine sont toutes semblables, mais elles-sont .
décalées dans le temps les unes par rapport aux autres. Il est.
logique de réunirensemble toutes les circonscriptions pour lesquelles
les phases successives d’évolution se produisent en mémé'temps.
La population des groupes obtenus varie naturellement dans le
méme sens que celle de leurs parties élémentaires. '

Quand ce classement est obtenu, le probléme de la recherche des
mouvements de population est considérablement simplifis. L'agglo-
mération urbaine ne comprend plus qu’un petit nombre d’éléments
distincts entre lesquels les 6changes humains s’observent aisé-
ment,- : o o

1. Pour les mathématiciens, la vague de peuplement représente & chique instant 1a
dénvé.e de la fonction population. Pour les physiciens, elle représente la. vitesse’ts
variation du phénomeéne « population ». ) o
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D) APPLICATION A LA REGION PARISIENNE. — Lo méthode précédente,
appliquée 3 la région parisienne, conduit & distinguer dans I'agglo--
mération cinq zones territoriales, classées ci-dessous d’apres leur

" degré.d’évolution démographique et représentées géographiquement

sur la figure 47 (page 133) : e
- 1° les quatre premiers arrondissements de Paris;
‘20 1as arrondissements numérotés de Va X;
- 3° les arrondissements numérotés de X1 a XX
4° les communes limitrophes de Paris; :
5 la périphérie du département de la Seine, les localités de
banlieue de Seine-et-Oise et de Seine-et-Marne. ‘
11 est trés important de remarquer que ces cing zones de I'agglo-

“mération parisienne sont sensiblement concentriques.

Le tableau suivant donne leurs caractéristiques de peuplement,

. telles qu'elles résultent du recensemgnt de1 931_ :

POPULATION | gupgrricik |  DENSITE
en milliers - . de population
i d'babitants, | emhedtares. | 3 Ihectare.
‘Arrondi 430
1. Arrondissement I & 1V. . . . . . 240 550
9. Arrondissement VA X. . . . .. 645 1.743 gzg
3. Arrondissement X1 4 XX. . . . . 2.006 6.319 o .
1 4. Communes lim%trosphes “ Soinelet. 916 - 10,167
5. Périphérie de la Seine, Seine-e . .
Oil;e, Seine-et-Marne’. e 2.233 . 470,467 13
Totaux. . . . .| 6.060 189.256

Les courbés "de population i‘élatiyéé a ces cing zon'e’s pour la
‘période 1861-1931 sont représentées sur la figure 50 Il n’a pas été
possible de les prolonger au dela de 1861. La limite actuelle de

Paris et sa division en vingt-arrondissements furent établies par le -

’ s :
baron Haussmann en 4859 sur des bases toutes nouvelles. L'ancienne
ville* était divisée en douze arrondissements n’ayantaucun rapport

- avec ceux qui leur ont été substitués. - . )
" Les décalages des courbes entre élles sont gettement accusés. :

[}

actuels.

o e
1. Salimite correspondait sensiblement & celle des onze prdmigrs afrondissements ‘

[V S
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Si nous nous reportons aux notations du graphique-type de varia-
tion de population (fig. 49), 1'évolution démographique de chaque
zone correspond sensiblement aux phases suivantes :

1*® zone : FG

2¢ zone : DEFG (E vers 1691, F vers 1911)

3° zone : GCDE (D vers 1901)
-® zone : GD
5° zone : BCD (C vers 1921)

Ces résultats apparaissent mieux sur les vagues de peuplement

- tracées pour les mémes zones entre 1861 ct 1931 (fig. 51). Les lignes

brisées joignant les points obtenus d'aprés les résultats des recen-
sements successifs sont toutefois difficiles & lire. Les circonstances
politiques et économiques (guerres, crises cycliques) influent en effet

. sur les mouvemenisde la population ef provoquent des irrégularités

momentanées dans leurs variations. C’est pourquoi les vagues de
peuplement réelles ont été remplacées par des courbes moyennes.
respectant leur allure générale'. Le degré d’approximation de ces
dernieres courbes peut étre apprécié sur la figure 31 par 'importance.
des surfaces hachurées.

Examinons maintenant I'ensemble des courbes de population et

‘des vagues de peuplement. Nous constatons que les différentes zones

se sont peuplées successivement et que le développement de cha-

* cune est d'autant plus récent qu'elle est plus éloignée du centre.
- Actuellement, les deux premitres zones se dépeuplent et la troisieme

est presque stationnaire. Tout I'afflux de population dirigé vers
l'agglomération parisienné se porte vers la quatriéme et surtout
vers la cinquieme zone.

De 1861 & 1931, on peut distinguer quatre périodes, caractérisées
chacune par des mouvements de population de sens dilférents. Pour
simplifier, nous ne tiendrons compte que des trois dernitres zones.
L’importance des deux premieres est négligeable a ce point de vue,
leur population étant restée & peu prés invariable.

1. Les courbes moyennes doivent étre tracdes d'une fagon spéciale. La surface
comprise entre 'axe des temps et les lignes brisées réelles est en effet proportionnelle
& T'accroissement de population. Gette propriété est la conséquence de la définition
des vagues de peuplement, courbes dérivées de la fonction « population ». Elle doit
dtre conservée par les courbes moyennes. 1l en résulte que les surfaces compriscs entre
ces courbes et les lignes brisdes réelles doivent se répartir également de chaque edté
des courbes moyennes. Les méthodes habituelles de tracé des . mouvements de longue
durée {méthode des ordonnées moyennes, méthode des moindres carrés) ne posségent - -
pas la. propriété de conserver les surfaces.



12)
v
3
S
2000000 0
3
L]
X
g
g 3
v
) O
/ °
<)
v,/ o
15004000 s S
%/ }Ba
3 : S
3
&
1000{000
)
/ d
/ LA, AX)‘ / I
czo"-' - / 1 \
2
7 '/ . ?hﬁaf/
tt‘
““
5004000 /// - Y
: "
. "
/// .,nd‘}/
Tl . kf“
7< 28 zbre (Arr T3 17
/ [r————
]
o 1 '
T Années des recensements o

" Fig. 50. — Courbes de population des 5 zones parisiennes,

Usristion

MOUVEMENT DE LA POPULATION PARISIENNE DEPUIS 1800 14

NN Covrse réelle su dessus

Fig. 51

Y Courbe réelle sv dessous

« — Vagues de Peuplement des 5 zones parisiennes.

+ {0000 1 ! .
N I Zone
7
_ moooL | . ‘ (ﬂﬂ: 7 4117}
+ 10009 —
A 2% Zone
0 N g A
—u ; -. {arrVsX) .
T 1 T L
S+
-~
B+ 30000 s
d 7]
g~+ 20000 \ Y 3*Zone
Q {Arc X1 5XX)
+ 10.000]
‘D‘ 2 o D
3 ° L
o
® +20000; 1 1 L i 1 )
v - 42 Zone
%’+ 10060 — Communes
g "o //}n/?rapﬁas
‘% .
+10p00
5¢Zone
Pér/}J/Jér/'e
+ 50000 / de /2 Seine
/ . Serne et Oise
/ Seine et Marne
W
/
oL o ; .
8 g g g ES & & 8
Années  ges recensements




142 RESULTATS SOCIAUX ET ECONOMIQUES DES CHEMINS DE FER URBAINS

_a) 1861-1881. — La troisiéme zone (périphérie de Paris) absorbe
la plus grande partie de la population attirée vers ’agglomération.
Voici la répartition moyenne de cette population dans les trois groupes
considérés :

3° zone : 60 p. 100.  4¢ zone : 23 p. 100. 5° zone : 15 p. 100. ‘

6) 1881-1896. — La prépondérance de la troisiéme zone se main-
‘tient, mais la part de la cinquidme zone (périphérie de la Seine,
banlieues de Seine-et-Oise et Seine-et-Marne) s’accroit sans cesse.
Elle stteint celle de la troisiéme zone en 1896. La répartition de
Pafflux de population est la suivante : ,

" 3° zone : 50 p. 100. - 5° zome : 30 p. 4100.  4° zonme : 20 p. 100.

Pendant ces deux premiéres périodes, I'importance du peuplement
de la troisitme zone est due aux moyens de transports de surface
-qui ont relié pour la premitre fois la périphérie de la ville et les
' communes limitrophes aux quartiers d’affaires du centre*.
 ¢) 1896-1911. — Le mouvement de la population vers la cinquidme
zone (banlieue) devient le plus important : L '

‘5° zone : &5 p. 100. 3¢ zone : 30 p. 100.  4° zonme T 25 p. 100.
P ‘ P

Le peuplement de la troisidme zone (périphérie de Paris) se

poursuit, mais de moins en moins rapidement. :

d) 1911-1931. — La guerre de 1914 ralentit3 peine ’'augmentation
“de la population parisienne. Les parts respectives des troiszones que
. nous envisageons sont en moyenné les suivantes pendant cette

-période : . o ‘ ~
B0 zome : 75 p. 100. ~ 4° zone : 15 p. 100.. 3¢ zone : 10 p. 100. -

" Le pedpiement des arrondissements périphériQues de Paris cesse

en fait aprés 1926. L’augmentation de population qu’ils accusent

“entre 1926 et 1931 n’est qu'apparente. Elle résulte des annexions de’

territoires suburbains réalisées par les décrets du 18 avril 1929 et du
27 juillet 1930. .

Ertre les deux derniers recensements’ effectuss (1926.,et 1931),’ )

Timportance du peuplement de la banlieue augmente<encore :. -
- 5o zoné : 80 p. 400.  4° zone : 40 p. 100. - 3° zome : 40 p. 100.

. 4. Voir page 8. .

MOUVEMENT DE LA POPULATION PARISIENNE DEPUIS 1800 143

Telles sont les caractéristiques principales de V'évolution " -
demogt:aphlque des différentes parties de la région parisienne.
Dans I'ensemble, le mouvement de déconcentration de la popu-

. lation est extrémement net. D’une part, les zones & forte densité se

dépeuplent (1 et 2° zones) ou s'arrdtent dans leur développement
{3°zone). D’autre part, I'afflux nouveau d’habitants se répartit presque
complétement dans la zone la moins peuplée (3° zone).

Nous allons rechercher maintenant dans quelle mesure les
chemins de fer urbains (métropolitain et chemins de fer de banlieue)

~ont contribué a la réalisation de cette évolution. '
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La premiére ligne du chemin de fer métropolitain de Paris
fut ouverte au public le 17 juillet 1900. Le réseau se développa
rapidement pendant les années suivantes. Dés 1910, sa longueur
totale exploitée était de 75 kilomatres. (’est surtout aprés cetie
date que son action sociale doit stre reclierchée, les lignes ayant

alors assez d'importance pour agir sur les mouvements de la popu-~ -

. lation parisienne. .
En premiére approximation, Iexamen des courbes de population

- et des vagues de peuplement des cinq zones urbaines (fig. 50 etbi).
permet de faire quelques observations d’ordre général. ’

Remarquons d’abord que la population des arrondissements

centraux (1 zone, I & 1V) diminue beaucoup plus rapidement aprés

1910. v S
Notons également qu’a partir de la méme date, les arrondis-

sements de la deuxidme zone (V 3 X) commencent 2 se dépeupler.

Ces résultats sont intéressants. Mais les groupes définis au cha-
pitre précédent sont trop vastes pour permettre dc pousser plus loin
'observation des mouvements de population a intérieur de la zone
d’action du métropolitain. Nous sommes donc conduits 2 étudier

I'évolution démographique de subdivisiosis moins étendues de la

superficie urbaine, les arrondissements, par exemple.

A) GLASSEMENT DES ARRONDISSEMENTS D’APRES LEURS DENSITES. — La,
variation de la densité de population des vingt arrondissements
parisiens est représentée sur la figure 52. La position d&s courbes
de 'densité permet de classer ces arrondissements en deux groupes

principaux que nous étudierons successivement : - S
1° Arrondissements dont la densité est restée cdnstamment supé-
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V.V, V1, IX, X, XI). - tation générale. Sa population diminue depuis 1891. A ce point de
ieure A 400 habitants & Uhectare (L, 11, 1L T (i l,a viile *e ‘ vue; il estanalogue auxarrondissements centraux du premier groupe.
Ces arrondisscments SO‘Iilt t;mls s"i’guéﬁtzlz ;Q?;::éeionstamf;le“t infé- _ Commeleltl.x, itl sed t;a(ring(l).rmc en centre d’affaires et ¢’est pourquoi

92 Arrondissements dont la densi 1L XIIL XIV, XV , sa population tend 3 déc iner. . '
rieure 3 400 habitants & }’hectﬂfe (Vli’ y:s“:;zio&spéri,phériques’. ) ' ' I?epms 1890, en e{fet, d’lmportz%ntes sociétés xfldx.xstrielles et
" XVI XIX, XX). Ces arrondlssements so{l presq nt pas compris e maisons de commerce se sont établies sur son territoire (quartier
‘ S(:'uls les I, XVIIcet XVIIE arron(!lssem‘ents nesont p des Champs-Elysées notamment)
' ’ ) : - La faible densité de cet arrondissement, exce tionnelle en raison
dans un des deux groupes . s ’apparente !, . - ’ p
Ladensité indiquée pourle I* afrondlssement 111; Zﬁ‘l;i?ﬁe 3 400, _ d.e sa situation cefxtrale, résulte d'un phénomene ancien de spécia-
Comme sa densité réelle est restée constamment sup _ » . lisation des quartiers. Depuis longtemps, les immeubles d’habita-
nous le classerons dans le premier gf"’“Pe' ‘ 4 féite a part. B tion luxueux se groupaient dans le VIII® arrondissement. Aussi,
" Létude des XVII® et XVIII° a_rrondlssem?nts- sera S ‘ ' bien que sa population augmentat régulierement, elle restait sen-
3 ‘ . : siblement moins dense que celle des quartiers populaires.

-

_ ©_ Les cour : . D) Cas rarticutier pes XVII® et XVIIIe ARRONDISSEMENTS. — La
GRO(:;;I‘\t les deux périodes 1864-1901 et 1911-1931 : ¢ ont wne population de ces deux arrondissements périphériques a grandi trés
Pe;l) o 1860 a 1001, quatre»arrondisser:i(;nts sfr‘;li:;neile (:S)mbre vite entrle1 1861 f;6i901. Seuls, parmi ceux qui avaient une densits

. . ) son s : : i 5 i itan

" densité décroissante d(l,t 11, 1;:21‘;\21}5561[1:“8 du groupediminue - ?’(;lnel(lz)t?;i ble en 1, ils ont dépassé le chiffre de 400 habitants &

" 3 ’l ctare de tous = ; . - - " -. . ‘. -

: d}iablgﬁs:tl‘igg 1. o .. ’ ient perduen ~ Cett.e vive crolssance s’explique par les avantages particuliers de.
| enbg(;lnrs queles I, 10°, 1II° etIV® arrondissements avstuezr I;n entre ' leur situation. Tous deux touchent les quartiers d'affaires de Paris.
lo > oE i hectare et par a ~ci n effe - :
moyenne 3,25, &,50, 2 et1,25 h%_xbltar}ts p;lé) &8 Tetb.5 habitants o Ceux-ci sont 011:' effet décalés vers le nord-ouest par rapport au

¢ 1901, ils perdent respectivement 4,5, 8,9, A ; -cen.tre géographique de la ville. Aucun autre arrondissement
1861h2ctare e,t par an entre 1911 et 1931. ‘ S périphérique n’est & une aussi grande proximité de la zone active
- par : ‘ '

de la capitale.

Depuis 1901, leur population a continué son accroissement, len-
tement il est vrai. Ce résultat est 6tonnant. La forte densits de ces
arrondissements aurait di_normalement provoquer une baisse du
nombrede leurs habitants. S’il n’en a rien ét¢é, c’est que deux lignes

'~ de métropolitain bien établies sont venues améliorer encore leurs
liaisqns avec les quartiers d’affaires : la ligne 3, ouverte en 1903,
traverse le XVII® arrondissement ; la ligne 4, ouverte entre 1908 et

"7 - {Louvre, Tuileries, ;;a‘ffa‘:gz&lg gg;zf:,’fe était 260. Or, les quatre quaztiers composant S 4910, traverse le XVIII® arrondissement.

g::::&z&z:&&:ti:va’ient les densités suivantes : . ' ) ' '

N 1 N DU DEUXIEME
" C) MouvENENT DE LA POPULATION DES ARRONDISSEMENTS

: — La population de ces arrondissements s’est ac.cru(iS p::::ia:g: | |
GROUPE. ériode 1861-1931. Le mouvement se ralentit n a.f n _

‘ _toute. 1a151;10et une certaine saturation -commence a se mani e; en.. !

‘. de{I):;,‘sVIII" arrondissement fait toutefois exception cette augmer

ity e 1 itoi . : disseﬂxent .
‘ i ' i le territoire du Ier arron ;
L Los oo aiat i smlélse scl:icul de la densité réelle des guartiers

\ e oot e« ook &

£.008 ; densité = 52

Saint-Germain-lAuxerrois. . - - - 'Pop\_xﬁi-h?n Z T — =24 o ' E) AcrioN py METROPOLITAIN. — L’action du métr?pohtam n'appa-
© Palais-Royal . . . .-- e s T T gng93) —_, = 2‘;‘; ' N - rait pas avec mnetteté sur le. mouvement de la population des
T Halles Lo..ewe e eme e T g . - .. arrondisséments du deuxidme groupe (presque tous périphériques).
e e maiie o s -eI;h; o s . 400 do la. population totale do 10708 o ' Leur peuplement s’est poursuigr avgc Igggulgrité de {gﬁl g 193? §! )a
tier des Halles représ bl éme caractére, que A : " 3 o1 N
soment o sos zones e 3‘°“§-’$§§3§“§§°§?§ ot Ta donsité, moyéune. Lo. densité : - d'abord été permis par I'action des transports de surface. Apres 1900,
i dens e pop Mra voisine de 500. T : o .
autres quartiers. Sa atre voisine » '

des parties habitdes du 1 arrondissement doit.
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le métropolilain a contribué 2 maintenir l'augmentation. Dans
quelle mesure? Nous ne saurions le dire.

Méme incertitude en ce qui concerne les communes limitrophes
de Paris, Leur développement s'est également produit régulierement
~ depuis 1861, Il a ét6 amorcé par les transports de surface et
poursuivi aprés 1900 par 'ensemble des transports de surface et du
métropolitain. ' -

Disons cependant que C’est grace au métropolitain que le déve-
loppement de la périphérie antérieur 2 1900 a pu se poursuivre. A

cette date, les transports de surface étaient saturés etpar conséquent

incapables de supporter un nouvel accroissement de trafic.

_ Par contre, 'action du méiropolitain apparait avec certitude dans
_ le mouvement de déconcentration des arrondissements du premier
groupe (centre). Pour ceux-ci, alors qu'une certaine incohérence se
manifeste dans les variations de population antérieures & 1900, que
plusieurs d’entre eux déja surpeuplés continuentleur développement,
on constate apres 1911 une diminution générale des densités dans
tout le groupe. Nous trouvons ici une différence sensible entre la

période qui a précédé et celle qui a suivi la mise en service des

lignes métropolitaines. '

Cette action s'explique. Les transports de surface n'avaient pasla
puissance de diffusiondu réseau 3 mailles serrées et 3 forte capacité
qui leur a 6té ajouté. Malgré leur développement, ils restaient
constamment inférieurs aux besoins de la population.

Si nous considérons maintenant I’ensemble des arrondissements,
nous constatons que, depuis 1911, leurs densités tendent vers une

limite voisine de 400 habitants & I'hectare. Le métropolitain adonc

" agi comme un facteur d’égalisation de la population. 1l nena

~ cependant 6t6 ainsi ('exemple des XVII® et XVIII® arrondissements

le prouve) que dans la mesure ol son tracé était lui-méme uniforme

et bien réparti. :

On pourrait objecter & ces conclusions que les chemins de fer de -

banlieue ont également contribué ‘2 la déconcentration de la

population, car leur développement, comme celui du métropolitain,

a conux.encé vers 1900, : : _ .
Les deux actions se sont-elles superposées ? s

Il est impossible de dire dans quelle mesure la pop_t;-latibn des

quartiers surpeuplés a émigré en banlicue. Mais les arrivées
d’habitants nouveaux dans la ville ont plus que compehsé T'exode

A
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vers la zone suburbaine. La population de Paris (limite adminis-

tralive) est en effet passée de 2.714.068 habitants en 1901 3
2.891.020 habitants en 1931. La déconcentration ne peut donc
8tre attribuée, méme en partie, aux chemins de fer de banlieue.

. A.u contraire, la tendance des densités d’arrondissement vers une
limite aussi élevée que 400 habitants 3 I'hectare résulte de Iin-
suffisance d’action des lignes suburbaines parisiennes. Nous revien-
drons sur cette question a propos des résultats sociaux des chemins
de ferde banlieue. Eux seuls auraient pu améliorer cette situation
En effet, le métropolitain, agent efficace d’'uniformisation de la popu:

. lqtiqn &.l’intérieur de sa zone d’action, ne pouvait provoquer une
‘ diminution d’ensemble du nombre d’habitants de cette zone.




CHAPITRE 1V
- RESULTATS SOGIAUX DES CHEMINS DE FER DE BANLIEUE

- Géographiquement, la zone d’action des chemins de fer-de banlieue

se confond {rés sensiblement avec la partie de l'agglomération
parisienne que nousavonsappelée «cinquidme zone » (périphériede la
-. Seine, banlieues de Seine-et-Oise et Seine-et-Marne. Voir fig. 1,
- page 133). Les lignes de banlieue ne contribuent guére 3 la desserte

des communes limitrophes de Paris. (4°zone), celle-ci étant surtout . -

" assurée par les transports du centre urbain. L’actjon d’ensemble de
ces chemins de fer sur les mouvements de la population doit donc
se déduire des courbes relatives 2 la cinquieme zone (fig. 50 et oi)

Le développement des communes suburbaines de la région pari-

sienne a commencé aux environs de I'année 1880. Jusqu'a cette

_date, leur croissance était tres lente, 16gerement plus forte cepen-
dant que celle des circonscriptions de pleine campagne, en raison
de 'important marché constitué pour ges communes par. la ville de

‘Paris.

A) RESULTATS GENERAUX. — De 1881 2 1931 la populatlon de la

banlieue (5° zone) a augmenté de 1.750.000 habitants ($00.000 &
- 2.250. 000) Son taux annuel d’accroissement s’est ¢levé régulie--

rement jusqu’en 1921, puis, beaucoup plus rapidement de 1921 a
1931. :

~ La part de la banlieue dans l’absorptlon de la populatlon attirée *

_vers P'agglomération parisienne n’a pas cessé de s’accroitre (fig. 53).
~_Elleaatteint 87p. 100 de I'afflux total entre 1926 et 1931@6 000 ha-

L bitants par an en moyenne sur un total de 111. 000). |
" Rappelons sommairement — ce sujet ayant déja été traité dans -

les chapitres précidents — les prmclpales raisons du développement
de la banlieue. .
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Les chemins de fer ont d'abord atténué les deux principaux.
obstacles au désir ancien des citadins de vivre 3 la campagne sans
cesser de travaillera la ville. Ces obstacles étaient le temps de par-
cours et le prix du transport Lentement, le service de banheue a

- 6té organisé et a pris de I'extension?.

Cependant, le temps de parcours est resté le facteur essentiel de
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Fig. 53. — Absorption par la banlieue de I'afflux de population vers Paris.

localisation de la populatlon Il a commandé le développement de

- la banlieue. Les habitants ne se sont dirigés que vers les communes

bien desservies®. En effet, la région parisienne, uniformément
agréable et fertile, offre en tous ses points les avantages recherchés

~ en banlicue® : vie au grand air, habitation plus confortable, jardin

potager, ete. C’est pourquoi la facilité de la liaison avec Paris, liai-

_ son effectuée tous les j jours dans les deux sens, esttout spécialement
‘examinée. :

1. Généralités. sur le probléme de la banlieue, page 55.
2.  Lignes isochrones et peuplement, page 62. ) L
" 3. Origine des chemins de fer de banlieue, page 14. /f.’ﬂ
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Remarquons, au sujet du temps de parcours, que la réduction de
la durée de travail a permis dans une large mesure I'exode de la
population hors de la ville. La loi de 8 heures, promulguée a la fin
de la guerre, explique I'ampleur du peuplement de la banlieue apres
1921. :

B) CRITIQUE DES GHEMINS DE FER DE BANLIEUE PARISIENS. — Si remar-
quables que soient lesrésultats des chemins de fer de banlieue pari-
siens et la progression de leur trafic, leur action n’en est pas moins
restée nettement insuffisante. ,

Tout d’abord, ils n’ont pas réussi & réduire la densité exagérée
" de la population dans le centre de 'agglomération parisienne,

Le tableau suivant, ot sont indiquées les populations des zones
conceniriques comprises entre les cercles de 5, 10, 15, 20 et 25 kilo-
meétres de rayon, & Paris et 3 Londres, montre 'infériorité de notre
capitale & ce point de vue: :

ZONES SUPERFICIE POPULATION DENSITES A L'HECTARE
en bectares
Paris Loudres Paris Londres
Cercledebkm. |- 7.850 2.750.000 2.100.000 351 268
54 10 km, 23.550 1.813.000 2.658.000 - 77 113
10 & 15 km. 39.300 790.000 2.033.000 20 52
15 4 20 km. 55.000 4£30.000 1.4123 030 8 20
20 4 25 km. 70.700 190.000 _ 5412.000 2,7_ 1

£

Fait plus significatif encore, la population de Londres a diminué
depuis trente ansde 4p. 100 dansun cerclede 5 milles (8 kilomatres)
de rayon autour de Charing Cross. Or, a Paris, la population des
trois premieres zones(sensiblement7 kilomatresde rayon)est toujours
en augmentation (fig. 54). Il y aurait pourtant 3 Paris un intérét
tout spécial & combattre le surpeuplement exagéré du centre!. La
banlieue devrait absorber, non seulement tous les éléments nou-
'veaux, mais encore une partie de la population urbaine. Sa vague
de peuplement devrait dépasser celle de l’égglomératiozi.‘éElle_ lui

est toujours inférieure (fig. 53). ke

1. Comparée aux grandes capitales européennes, Paris est celle qui compte le moins -
d’espaces libres : Londres, 4.168 hectares ; Berlin, 444 hectares; l’&_u'_is 263° ‘ecta.res. ‘e

e
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La deuxiéme critique qu'on peut adresser au réseau parisien,
c’est d’avoir malréparti les habitants dans la zone de_banlieue.

Nous avons constaté, en étudiant les courbes de déplacements
isochrones, que la population s’était groupée autour des lignes de
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Fig. 8% — Variation de la population des zones d’action du métropolitain

chemin de for (ﬁg; 23, page 62). Or, celles-ci sont en nombre réduit

a Paris. La densité est particalidrement ¢levée sur quelques bandes -
étroites entourant les lignes. Dans Iintervalle, la région conserve
e caractére rural. Il existe 3 12 kilomatres du centre ‘des affaires

de Paris des circonscriptions isolées de Pagglomération urbaine,

- sans migrations alternantes, a population stationnaire et impossibkes
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" & atteindre en moins de quatre-vingt minutes. Par contre, dans
certaines directions; la banlicue s’étend jusqu'a 30 kilométres du
" centre. C :
Cette situation est peu économique. Elle provoque une augmen-
- tation des trajets moyens imposés aux voyageurs de banlieue. Ceux-
. ¢i doivent ainsi payer davantage pour leur transport et, de plus,
leur temps de parcours est plus élevé. I est tout & fait injustifié
d’imposer aux usagers un lieu de résidence éloigné quand d’autres,
plus proches, présentent les mémes avantages généraux pour I’ha-
bitation. B

Rappelons qu'a ce point de vue la situation est également bien
meilleure & Londres. La comparaison des courbes isochrones d’une
heure dans les deux capitales le montre tras nettement (fig. 33 et 34,

page 78).

. C) ASPECTS PARTICULIERS DU DEVELOPPEMENT DE LA BANLIEUE PARISIENNE.
- — Nous ne saurions terminer I’étude du développement de la ban-
_lieue parisienne sans signaler deux de ses aspects particuliers, bien
que ceux-ci soient étrangers a1’activité des chemins de fer suburbains.
En apparence, la banlieue parisienne est une zone d’habitation
“trés favorable. Sa densité moyenne est de 13 ‘habitants & P’hectare.
. Trés peu de communes atteignent le chiffre nullement exagéré de
" 50 habitants & I’hectare.

-- En réalité, les conditions sociales des communes de banlieue

“.sont loin d’&tre aussi bonnes que ces chilfres pourrai’ent"le faire

.. ‘croire. Maints abus se sont produits au cours de I’extension de .-
© nombreuses localités, notamment dans la question des lotissements.

"« On a décrit bien des fois, écrit M. Raymond Laurent', ce

| qu’on a justement appelé « la grande pitié des ma‘l‘-.lotis ». Ce.
triste phénomene social a eu pour origine le développement préci-.

. pité et chaotique de la banlieue parisienne, surtout au cours de:s
_ premidres .années qui ont suivi le retour a la' paix... Alors sév1:

rent les mauvais lotisseurs, ces spéculateurs sans vergogne qui
- faisaient profession, aprés avoir acquis de vastes terrains et parfois
-~ de beaux domaines historiques, de les morceler en un grand nom-
" bre de parcelles individuelles, pour les revendre avec un bénéfice

" scandaleux et sans prendre nul souci de les aménager afin de les
) N . . . . - - . RE .

] L

' 4. Paris, sa vie municipale, 1931, page 2&.
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rendre habitables, c’est-a-dire d'en assurer la viabilité, I'appro-
visionnement en eau, gaz, électricité, I'assainissement, etc.

« Le malheur de ces mal-lotis se doublait, du reste, des difficultés
inextricables dans lesquelles ils plongeaient les communes ot ils
¢élisaient domicile. Ces communes, en effet, subitement hypertro-
phiées par I'afflux d’une population pauvre et méme en grande
partie nécessiteuse, qui leur imposait de lourdes charges supplé-
mentaires d'assistance ot de scolarité sans leur apporter de res-
sources nouvelles appréciables, ne pouvaient faire face avec leur
budget limité et leurs services administratifs insuffisanis 4 un
accroissement de besoins qui dépassait toute prévision ».

La question des lotissements est maintenant réglementée par
deux lois: la loi Strauss du 49 juillet 1924, qui impose aux lotis-
seurs d’exéeuter & 'avenir les travaux de viabilité, d'assainissement
et d’hygiéne nécessaires; la loi Sarraut du 15 mars 1928, qui pré-
voit une aide financiére de I’Etat et du Département aux associations
syndicales de propriétaires de terrains lotis avant 1924 ‘pour leur
permetire de réaliser les mémes aménagements. )
. Le deuxitme aspect de I'évolution de la bhanlicue parisienne que
nous voulons signaler, ¢’est le manque de coordination et d’units
d’action dans I'organisation des grands services publics.

La région parisicnne est divisée en quatre unités administratives
distinctes : la Ville de Paris, les départements de la Seine, de la
Seine-et-Oise et de la Seine-et-Marne. De plus, en ce qui concerne
les transports, les lignes de banlieue des grands réseaux sont con-
trolées par I'ltat. Comment s’étonner, dans ces conditions, que le
développement de I'agglomération ait 6té désordonné et anarchi-
que? Sans direction d’ensemble unique, il est impossible d’orga-
niser rationnellement I'extension de la région parisienne.

Le gouvernement 1I'a. compris en 1928. M. Albert Sarraut, alors

ministre de I'Intérieur, pose franchement le probléme dans un
- rapport proposant la création d’'un « Comité Supérieur de P’aména-

gement ct de I'organisation générale de la région parisienne ».
« La pénurie de logements dans Paris et ’afflux d’6léments étran- -
gers provoquent constamment dans les communes de la périphérie

- la création de quartiers nouveaux, ainsi que d’établissements com-

merciaux et industriels qui laissent a désirer aussi bien au regard
de I’hygidne et de la sécurité publique qu'au point de vue de Lur- -

banisme et de 'aménagement rationnel des villes appelées a pren-
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dre de nouveaux développements..D’un autre ¢oté, I'existence de
circonscriptions administratives & ressort nécessairement limité ct

les différences de conceptions et de méthodes que Pon constate -

parfois enfre des organismes électifs ont trop souvent pour résultat

d'empécher I'établissement des plans d’ensemble, la coordination-
des efforts, et de nuire ainsi, en définitive, & 'organisation harmo-

nieuse d'uae région qui ne doit pas étre envisagée comme une
simple réunion d’éléments isolés, indépendants les uns des autres.

« Pour la réalisation de cette indispensable unité de vues, il m’est
apparu qu’il convenait de créer auprés de mon département minis-
‘tériel un organisme nouveau, débordant les cadres des circonscrip-
tions administratives et susceptible d’apporter aux services inté-
-ressés une collaboration étroite dans I'étude des questions concernant
la région parisienne ».

Le Comité Supérieur, présidé par M. Dausset, ancien Président _.

du Conseil municipal, commenca par établir un projet d’aménage-
ment pour Pensemble de la région parisienne limitée & un cercle
de 33 kilomatres de rayon. Le texte a 6t6 voté par les Chambres et

. promulgué le 14 mai 1932°. Cette loi ne constitue — les membres ‘

du Conseil municipal spécialistes de la question I'ont souligné —.
qu’une mesure préparatoire & une ceuvre dont 'urgence s’impose
de plus en plus.

" 4. « Loi autorisant I'établissement d’un brojet d’aménagément de la région pari-
sienne », : : . )
. .

CHAPITRE V ’
RESULTATS ECONOMIQUES DES CHEMINS DE FER URBAINS

§ 1. — Chemins de fer métropolitains.

Au point de vue écbnomique, les chemins de fer métropolitains
exercent sur I'activité générale des villes une influence d’ensemble

" quil est difficile de chiffrer, mais qui n’en est pas moins considé-

rable.

Mode de transport rapide et puissant, ils ont amélioré le rende-
ment de I'organisme social et développé indirectement la production
en réduisant la durée des déplacementsde la population laborieuse.
Agents de déconcentration, ils ont permis aux villes de contivuer

-leur essor. Or, c’est surtout dans les villes, nous I'avons vu, que

- s’aceroit I'efficacité du travail humain.

Leur fonction est analogue & celle de la circulation dans le corps

- humain, fonction non productive directement, mais essentielle 2

Pactivité vitale. « Cen’est pas I'effet d'un pur hasard, écrit M. Labus-

. sitre *, si physiologistes et urbanistes emploient le méme terme

d’arteres pour désigner, les uns les vaisseaux sanguins, les autres

les grandes voies urbaines ».

Indépendamment de cette action d'ensemble se prétant diffici-
lement 3 une vérification statistique, I'influence des métropolitains

. s’exerc'e'dans d’autres domaines plus restreints, mais plus acces-

sibles.

A) RELATION ENTRE L’ACTIVITE DE LA CONSTRUCTION ET LA CREATION

-DES LIGNES DE ui:'mopbumm..-- Au moment de la création des
- lignes métropolitaines, la construction des immeubles d’habitation

., 1. M. Labussiére : Préface du livre de R. Londiche : Les transporis_en commun i
la surface dans lg région parisienne. ' E » '
. . . S
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et des locaux industricls se développe en géndral brusquement .
dans les quarticrs périphériques desservis. Les deux premiers gra-
phiques (a et 6) de la figure 53 représentent la variation du nombre
de permissions de batir accordées dans les deux quartiers de Cha-
ronne  (XX° arrondissement) et d'Auteuil (XVI° arrondissement),
pendant les années qui ont précédé et suivi la mise en service dos
lignes 1 et 8. A Charonne, I'accélération de la construction coincide
avec le début des travaux; & Auteuil, elle a 6t6 retardée par la

_guerre de 1914-1918.

Pour I'ensemble des quartiers périphériques, la courbe des
arrondissements XI 2 XX (figure 53,¢) représente la somme des mou-
vements parliculiers analogues aux précédents qui se sont produits
successivement & chaque ouverture de ligne. Elle est nettement
ascendante et son allure générale contraste avec celle des arron-
dissements centraux (I3 X)ou la construction est restée sensible-
ment -constante pendant toute la période considérée. Les deux
droites mdyennes AB et CD, tracées par la méthode des moindres
carrés, précisent la divergence des deux variations:les ordonnées .
de AB augmentent de 880 2 1.560 entre 1893 et 1913, celles de CD
de 200 & 260 sculement. .

B) PLUS-VALUES PRODUITES PAR LA CREATION DES LIGNES DE METROPO-
LitaiN. — L'exploitation des lignes de métropolitain donne aux
immeubles, fonds de commerce et terrains du voisinage une plus-
value considérable. Ce phénomene est souvent constaté, bien qu’il
soit difficile de I’évaluer avec précision. En effet, les déclarations
de mutations soumises 3 ’enregistrement ne sont pas communi-
qudes aux tiers. ' :

On peut cependant trouver dans les annuaires statistiques de la

"Ville de Paris la valeur et la superficie des terrains vendus chaque

année par adjudication publique & la Chambre des Notaires de Paris.
Ces terrains, diversement situés, ont des valeurs variables. Néan-
moins, I'écart des prix est assez grand au moment de 'ouverture
d’une ligne métropolitaine pour indiquer nettement l'existence
d’une forte plus-value. ' )

Dans le quartier de Charonne, le taux moyen des adjudications
de terrains faites entre 1892 et 1898 était de 20 francs le matre
carré. Entre 1899 et 1910, ce taux est passé 57 francs. Or, la cons-

truction de la ligne n° 1 fut commencée en 1898. La plus-vahre
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moyenne ainsi constatée — 37 francs par metre carré. — atteint
presque le double de 'ancienne valeur des terrains.

Dans le quartier Saint-Lambert (XV® arrondissement), le taux
moyen des adjudications était de 32 francs par metre carré entre
1898 et 1904%. Il est passé & 77 francs entre 1905 et 1913. La con-
cession de la ligne 12 (ex-Nord-Sud) avait 6té accordée en 1904. La
encore, la plus-value est largement supérieure 3 la valeur ancienne
des terrains. - o ’

Dans certains pays, la publicité des déclarations faites a I’enregis- .
trement a permis d’étudier plus completement la formation des
plus-values. L

"A New-York!, I'augmentation de la valeur des terrains situés de
chaque coté de la premicre ligne souterraine (Subway), au-dessus
de la 135° rue de Manhattan jusqu’a North River, fut de 49 mil-
lions de dollars. Or, le prix de la construction de la parlic corres-
pondante de laligne fut seulement de 7 millions de dollars (15 p.100).
Le chiffre de 49 millions a été calculé d’aprés les déclara-
tions & D'enregistrcment (Department of Taxes and Assessments)
faites entre 1900 et 1907. Il représente I'augmentation supplémen-
taire de valeur par rapport au rythme normal d’accroissement
calculé pour la période 1893-1900. . ' :
~ Dans le « Borough of Bronx », la valeur des terrains s’est élevée

de 31 millions de dollars, déduction faite d'une augmentation de -

13 millions correspondant & la période 1893-1900. Le cont de-
construction de la ligne fut seulement -de 6 millions de dollars
pour cette partie du parcours. t '

C) IMPORTANGE £CONOMIQUE PROPRE DES METROPOLITAINS. — Ilconvient,
pour terminer, de signaler que les chemins de fer métropolitains
constituent, par eux-mémes, d’'importantes entreprises industrielles

occupant une place de tout premier plan dans I'activité urbaine :

. générale. E -
Leur construction, tout d’abord, exige Pinvestissement de
capitaux importants, représentant-une frés grande somme d’activité

- sociale. : ' R e
Les dépenses de premier établissement de la Ville de%Raris et de

la Compagrie du Métropolitain atteignaient 3.835 millions a la

i. Memorandum adressé au « Board of Estimate and Agportionk’z_entin' et'a'l
«Public Service Commission» par le « City Club of New-York », octobre 1908. :

- Fig. 56, — Rela.tiqn entre le nombre de billets « aller et retou

‘Toyen annuel dans la région
distribués par an » entre 1930 et 1934, Le ¢

* RESULTATS ECONOMIQUES DES CHUEMINS DI FER URBALNS 161

fin de 1934 (lignes et matériel). A New-York, le premier réseau
achevé en 197, avait cotits 743 millions de dollars (3.723 millions:
de francs-or). Les dépenses prévues pour la construction et 'équi-
pement du réseau complémentaire commencé en 1923 sont de
675 millions de dollars (9.780 millions de francs) pour 95 kilo-
n,nétr(.)s de lignes. A Londres, le prix de la construction seule (sans
I'équipement et le matériel) était de 1.850 millions en 1927, )
Lel{l‘ expl‘oitabion,.ensuite, occupe des milliers d’agents (12.000
&. Paris), exige de grosses quantités d’énergie électrique (300 mil-
lions de kilowatts-heure par an & Paris) ¢l ndcessite Pentretien

d’un matériel considérable (voitu ils, i i
: res, rails, installations 6lectr
sous-stations, ete.). Clestriques,

D) BELATIONS ENTRE LES RESULTATS DE L'EXPLOITATION DU
DE PARIS ET LES INDICES ECONOMIQUES GENERAUY.

1° Relation entre le chdmage et le nomébre de billets « all;ar et |
ts«aller et retour »,distribués le- matin

- retour » délivrés. — Les bille

avant 9 heures, sont utilisés principalement par les ouvriers et les
S |
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constamment enfre ces deux limites. Au contraire, le nf)mbrﬁ;gge
imi ie squ'en 1933.-
billets aller et retour a diminué régulierement jusq

' L’anomalie apparente que l'on peut constater entl:e 1_9533 et {‘.)314
~ (haussé des aller et retour, hausse du- chomage) s’explique par le

prolongement de certaines lignes métropolitaines a la fin de 1933
. et au début de 1934 (lignes 9, 1 et 12). ) . ‘ o
" 2 Relation entre le\ nombre total de voyageurs trqnspor(és da .Parzs
(métropolitain+-transports de surface)et la production frangcyuse. -(-1—-
Le nombre de voyageurs transportés par l’ensemble{des moyens de

150 .‘§J
3 -1 _§2000
wols = s
. 13
: ) ! %’v }//V Expostti i Colomile %
PR K- _ OB 3
130{< p T8
; "8 Expogyéion ides ,’ : ] -2,
2 larts fecoratifs A 1" 3 1900
2 ERERYAN 7 N
N : 2 - [
R / 13
{0 u \/j 3\' 3
~ - &
ol NI \/ o) 1.800
) 7 . \/ .
9 /
] ) .
B ! — Production (moyenne annvelle) 1700
[ A " Production mensuvelle -
/ - . Trafic métropolitain + TCRRP
/ o )
10 - - : v '
° ’ . '
‘ 60*!92} 1923 1026 | 1925 | 1926 | woz7] 1028 | 1929 | 1930} 1931 | 1932 1933 1934 1.600

de la producﬁon' fraﬁqaise et le nombre de voyagours

Fig. 57 i Iindice frang
Fig. 54.--— Belahon en.tre i e nspartés & Paris. |

' ' e irecten "activité
{ransport de la région parisienne dépend directement de Yactivi

" économique de cette région.

e . . nent .
la Statistique générale dela France ne don isionne. Celle-ci

2 5 1
_occupe cependant une place prépondérante dans .lggsemk;lrt_:i gsli;
:prod?lction nationale. C’est pourquoi il existe une relation partic

Malheureusement, les pxklg}i?ations de
pasderenseignements
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rement nette entre le (otal des voyageurs transportés i Paris et
Pindice dela production francaise publié parla Statistique générale
(fig. 57). Le coefficient de corrélation* des deux courbes est de 0,893
(pour la production, nous avons pris la moyenne annuelle des
indices). Cette valeur de la corrélation est trés élevée.

E) Le sérTropouitaiN pE Panis.

i° Développement du réseau. — Sur la figure 58 sont représentées
diverses caractéristiques du développement du métropolitain
de Paris depuis son ouverture. La vive croissance de ces
courbes indique & quel besoin profond répondait la création

du nouveau mode de transport urbain et mesure s
du public.

a faveur aupres

Malgré les nouveaux moyens techniques mis en euvre depuis
1900 (tramways électriques, autobus 2 essence), les transports de
surface auraient été loin de pouvoir satisfaire les besoins de Ia
population parisienne qui se sont révélés aprés cette date. Le
développement de ces transports a 6té également ftrés important
(courbe pointillée, fig. 58), mais ils n'assurent plns actuellement
que 52 p. 100 du trafic urbain total.

2° Rendement financier des capitauz investis dans la construction.

— Nous négligerons, dans Uétude de ce point particulier, la répar-
tition des profits de I'exploitation entre le concédant et le conces-
sionnaire, cette question ayant fait objet d’un examen antérieur?.
La gestion du métropolitain sera considérée dans son ensemble,
cest-a-dire comme celle d’une entreprise ordinaire, ayant fait
Pobjet d'investissements de capitaux (infrastructure et superstruc-
ture), et produisant chaque année un certain bénéfice, différence
entre les recettes de tout ordre et les dépenses d’exploitation. Le
taux de productivité des investissements s'obtient en divisant le
bénéfice annuel par le montant des capitaux immobilisés & la fin de
‘chaque exercice.

Les courbes de la figure ?59 représentent la variation des trois

" 1. Le coefficient de corr¢lation est une mesure objective dela similitude de deux
. . H . s . .
séries variables. Sa valeur algébrique est r'= -;;—;’WE- s # et y étant les écarts des

deux séries par rapport & leur valeur moyenne. Voir A, Aftalion : Cours de Statis-
lique, page 13%. - L - :

. 2. Voir : Modes de gestion des chemins de fer métropolilains, page 108 ot suivantes.
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~éléments définis ci-dessus pendant la période 1910-1934. Cette -

période peut étre divisée en trois parties : A »
@) 1910-1920. — Les investissements et les hénéfices d’exploi-
tation sont exprimés en francs-or. Entre ces deux dates, le taux de
“productivité des capitaux engagés se maintient entre 4 et 5 p. 100.

6) 1920-1927. — Pendant cette période, le franc abandonne sou

. ancienne parité-or pour se stabiliser au cinquitme de sa valeur pri-

mitive. Les prix montent dansle pays. Lesinvestissements nouveaux -
.. sont plus onéreux en valeur nominale et les bénéfices d’exploitation
augmentent également. Mais, comme une importante partie duréseau '_'.
a 6t6 construite avant 1920, son prix de revient n'intervient dans le

calcul du taux que pour son montant ancien. C'est pourquoi la pro-

“ductivité des capitaux engagés s’éléve pendant celte période. Elle '
~Tatteint 10 p. 100 en 1927. ' o S

. ¢) 1927-1934. — Apres 1927, les investissements évalués en
monnaie nouvelle représentent la part la plus importante du total des
~ capitaux engagés. Deé plus, le réscau urbain commence & devenir
_serré et les lignes mises en service n'apportent plus un trafic sup-
plémentaire aussi important qu'a l'origine — au moins immédiate-
" ‘ment —. Enfin, le prix actuel des billets est proportionnellement
-heaucoup plus faible quen 1914. Il n’a été multiplié que par 4,5,

- alors que le coefficient de dévaluation monétaire est 5 et que la

~longucur du réseau s'estaccruede plusde 30 p. 100 (144 kilometresau
_lieu de 93). Aussi, le rendement des capitaux immobilisés tend-il &
“diminuer. Néanmoins, avantla crise de 1930, il élait encore plus
‘6levé qu'en 1914, La baisse du trafic qui s'est manifestée apres

1931 (voir figure 58), conséquence de la dépression économique,

-explique la réduction du rapport des investissements depuis cette
“date. - B :

SRR || serait intéressant d’étudier beaucoup plﬁs‘complétement l’ih-‘
" fluence de la conjoncture sur I'exploitation du métropolitain. Mal-.

i -heureusement, cette étude ne saurait étre faile 3 I'heure actuelle.

. Il ne sera possible de I’entreprendre que dans quelques années,
" quand le réseau aura pris sa forme définitive. Jusqu's présent, la

_création des lignes nouvelles ou I'extension  des ancignnes ont
~ exercé sur les résultats de I'exploitation une action importante qu’il
- -est difficile de séparer de celle de la situation économique-générale.
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- §2. — Chemins de fer de banlieue.

Comme les métropolitains, les chemins de fer de banlieue ont pro-
Voqllfi un accroissement considérable de la construction dans les
}ocahte.s suburbaines. Dans la région parisienne, il est toutefois
impossible de le vérifier directement, le nombre de permis de batir -
jaccordés n’étant pas publié pour la banlicue. A son défaut, Paug-
mentalion générale de la population des communes suburhdings
constitue un excellent indice du développement de la construction.
Les chemins de fer de hanlicue ont également donné lieu a d'im-

_ portantes plus-values sur le prix des immeubles et des terrains situés

dans le voisinage de leurs lignes. Cette derniere action a méme

- été proportionnellement plus sensible que celle des métropolitains..

Dans la. banlicue de Paris, d’aprés des renseignements généraux
fO - ) . 3 . . E) . a - . . ‘.
urnis par I'administration de I’Enregistrement, la formation des

~ plus-values a présenté les caractéristiques suivantes :

.1“’ Avant 1914, & la naissance de la- banlieue, les terrains se
divisaient en deux groupes dans les localités en cours d’urbanisation v
- a) les terrains dits « & batir », situés pres de I'agglomération (centre
commercial d’alimentation) ou preés de la gare.(facilité de communi-
cations) dont le prix de vente moyen était de 20 francs le mdtre carré;

b) les terrains de culture dont le prix de vente-oscillait entre
0 fr. 30 et 1 franc le metre carré, leur valeur moyenne étant sensi-
blement de 0 fr. 80 le matre carré. ‘
. L(:.s chemins de fer, en permettant aux citadins d’habiter en
?)q.nllelle; avaient donc déja créé avant 1914 des plus-values foncieres
importantes. - .

2° A 'heure actuelle, les terrains se divisent en trois “gmupe‘s

principaux: :

" a) lesanciens «terrains a batir », les mieux situés, dont le prix de
vente moyen est d’environ 150 francs le metre carré. Compte tenu de
la variation des prix due 3 la dévaluation de la monnaie’, le prix
Qfavant-guerre a été multiplié par 2,8 ; o

' b) les anciens terrains de culture transformés en lieux d'habitation,
(rllregtem.ent ou par- lotissements. Leur prix de vente moyen est

" 4. Pour vérifier les déélardtions, l’Enregis&eﬁent admét dans l'estimation de la

. valeur vénale des tercains les coefficients suivants (base 4 avant 1944} :

1919-1924, C == 2; 1925-4926, C == 35'4927-4930, C = 4; 19304935, C =3. >~ ~
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d’environ 30 francs le métre carré, soit 20 fois la valeur-or d’avant-

guerre ; - :

¢) les terrains de culture n’ayant pas encore changé de caractere.
Leur prix de vente moyen est de 3 francs le metre carré. Il a par
conséquent doublé en valeur-or depuis 1914:

Dans la région parisienne, le développement considérable de. ;

I'activité des chemins de fer depuis une vingtaine d’années a donc
non seulement augmenté le montant des plus-values fonciéres, mais
il en a aussi étendu dans de larges limites la zone d’application.

A Londres, le méme phénomeéne se produit dans des conditions.
tout & fait analogues. Le prix moyen du terrain agricole est de
£ 350 Vacre (6 fr. B0 le métre carré). Aprés la mise en service d’une
ligne nouvelle, la valeur de ’acre monte & £1.000 (18 fr. 50 le metre
carré). Le prix du terrain atteint £ 12.000 prés d’une station (222 francs

. le matre carré).

§ 3. — La récupération des plus-values fonciéres.

La formation de plus-values, consécutives & Iexécution de tra- -

vaux publics indépendants de Vinitiative privée des propriétaires
de terrains ou d’immeubles, constitue un cas particulier de « rente
fonciere », ce terme étant pris dans le sens qui lui a ét6 donné par
Ricardo. Elle a soulevé de trés vives eritiques basées sur le carac-
tere immérité des gains réalisés. S

La question prend une importance, particulitre dans le cas des

chemins de fer de banlieue. Les réductions de tarif consenties pres-

que parfout dans une intention sociale généreuse augmentent cn

effet, nous l'avons vu*, 'importance de la rente fonciere. Les lignes
de banlieue, devenues déficitaires, sont directement une charge
pour les organismes publics, et la collectivité, en définitive, subit
la contre-partie des plus-values: '

Ne serait-il pas juste et raisonnable de faire participer les proprié-

taires fonciers aux frais de construction des lignes?

Pour atteindre ce but, deux méthodes différentes ont été préco-

nisées, et, dans certains pays, appliquées. Y
1° Méthode active. — La collectivité publique s’assure des intéréts
dans les zones limitrophes qui bénéficieront de l'existence des
g | T o 4

1. Les tarifs des métropolitains, page 53.

won
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ouvrages projetés. Elle achate, par exemple, des terrains & I'amiable
ou par expropriation, ou prend sur eux des options. '

2° Méthode passive. — La collectivits publique se borne a récu-
pérer légalement une partie des plus-values constatées aprés I'exé-
cution des travaux. ‘ _

La méthode active suppose une longue prévision et I'engagement
de capitaux importants. Elle a surtout été employée en Allemagne.
Dans ce pays, un grand nombre de villes oni acheté de vastes éten-
dues de terrains dans les zones ot elles devaient exécuter les amé-

- nagements nécessaires & leur extension. Elles ont pu ainsi, dans

de bonnes conditions, construire des édifices publics, créer des
parcs, des promenades et des terrains de jeux. Puis, grice aux
plus-values foncitres réalisées par la revente des autres terrains,
elles ont réussi & éviter toute surcharge budgétaire. Dans la ban-
lieue de Berlin, par exemple, la municipalité acheta des terrains
3 Pouest de la forét de Grunewald, comstruisit des immeubles,
aménagea la région et y prolongea une des lignes du métropolitain.
Au total, 'opération a pu étre financierement ¢équilibrée. Cette
méthode aurait pu éire appliquée a l'aménagement de la région
parisienne. Le Conseil Général de la Seine a bien préparé plusieurs
projets d’emprunts dans ce sens, mais les pouvoirs publics — le
Sénat notamment — ont refusé les autorisations nécessaires. Devani
cette opposition, il n’a pu réaliser jusqu’ici que quelques opérations
partielles peu importantes (La Courneuve, Paris-Saint-Germain,

- Parc de Sccaux, Domaine de la Belle-Epine). v

- La méthode passive est d'application plus facile. La récupération
des plus-values peut étre obtenue soit par un impdt foncier spéeial
assez faible pour qu’il puisse é¢tre payé aisément sur_le revenu
annuel des immeubles, soit par une taxe sur la plus-value cons-~
talée lors de la premidre mutation qui suit I'exécution des travaux.
Un jury spécial, analogue au Jury d’expropriation, devrait dans ce
dernier cas évaluer la valeur réelle des biens pour éviter les fraudes
de déclaration. » : L '
La taxe de riveraineté du droit alsacien et la taxe sur la valeur -

~-en capital instituée’depuis 1902 au profit de la Ville de Paris sont

des exemples de récupération des plus-values. « Dans cet ordre
d'idées, écrit M. Jayot?, on peut rappeler qu'en Allemagne, 2 la

i. M. Jayot : Rapport suf la réorganisation des services de lran&port, 1927,’135?«5?5(.
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fin du sidcle dernier, la ligue des réformistes fonciers (Bund deuts-
cher Bodenrcform), s’attaquant aux gains « immérités » des rive-

rains, insistait sur la nécessité d’un imp6t qui rendrait a la collec- .

tivité une partie des bénéfices dont elle 6tait U'occasion. L'applica- -
tion en fut faite dans la colonie de Kian-Tchéou et bientot dans
nombre de grandes villes allemandes ». La municipalité de Copen-
hague a fait payer récemment une partie des dépenses d'établis-
sement d’'une ligne de tramways par les propriétaires des hxens
fonciers situés & 600 métres autour de la ligne. -
En France, les rares textes legaux existant en cette matlére sont
pratiquement inapplicables. :
La loi du 16 septembre 1807 permet aux collectlwtés pubhques
. d'exiger une indemnité des propriétaires de biens ayant bénéficié
d’une « notable augmeéntation de valeur » aprés I'exécution de tra-
-sux publics, cette indemnité pouvant s’élever a la moitié des
* avantages acquis. Mais aucune procédure simple n “est prévue et la
formule « notable augmentation de valeur »’est d’une telle impré-.
~-cision qu’elle rend le texte inutilisable. ' '
. Lrarticle 2 bis de la loi du 6 novembre 1918* est ainsi congu :
« Lutilité de l’exproprlatmn peut aussi étre déclarée pour les
‘immeubles qui, én raison de leur proximité d'un ouvrage projeté,

en doivent retirer une plus-value supérieure a 13 p. 100 ». La loi

‘ajoute que les propriétaires pourraient éviter cetie expropriation en
versant une indemnité fixée par le jury d’expropriation.
“ Les dispositions de cette loi sont forjement critiquables.

‘Tout d'abord, les mesures prises & I’égard des propriétaires sont:

~arbitraires. Elles les obligent ou-a abandonner leur fonds, ou %1
I'hypothéquer pour payer I'indemnité. ' ‘

~ La méthode est ensuite dangereuse pour '’Administration qui
peut étre amenée 3 verser des indemnités d’exproprlatlon beaucoup.
plus élevées qu’elle ne 1'avait prévu. Pour atténuer ce risque, la loi’
du 17 juillet 1921 permet aux collectivités de procéder & des expro-
priations conditionnelles, en leur laissant la faculté de renoncer,
- moyennant une faible indemnité, aux exproprlatxons, si les pmx
. ﬁxés par les jurys leur semblent trop onéreux. " -

“ Les dispositions des lois de 1918 et de 1921 ne créent pas une
’vémtable taxe sur la plus—value fonclére analogue d celles qm sont’
lA \‘ I

A Modiﬁant‘ ,la loi du 3 mai 4844 sur l’ei:propria.tion. '

b o
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appliquées a I'étranger. Une législation plus souple serail nécessaire
dans ‘notre pays, tout spécialement pour Paménagement rationnel

~de la région parisienne. « Cest le véritable nmud de la question,

écrit M. Jayot®. En dehors de la taxe sur la plus-value fonciere,
la réorganisation des transports ne pourra étre que trés imparfaite-

- ment réalisée ».

Signalons, pour terminer, que de nombreux Conseillers munici-
paux de Paris, d’opinions politiques trés différentes, se sont montrés
nettement partisans d’une récupération légale des plus-values.:
Francois Latour?, Raymond Laurent®, Henri Sellier®, etc.

1. M. Jayot : Op. cit.. page 34
2. Francois Latour : Rapporis el Documents du Conseil Mumctpal 1928, ne 35.
3. Raymond Laurent : Paris, sa-vie municipale.

4. Henri Sellier : Les banlicues urbatnes ella réorganisation administrative du dépar-
tement de la Seine. .
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Commengons par rappeler succinctement les idées et les faits 'prin-'

" cipaux qui domment l’apphcatlon des chemins de fer 3 I'économie

. urbaine. .
Les moyens de circulation ont toujours été le facteur essentiel de
Pextension en surface des villes. Celles-ci sont en effet des unités
économiques indivisibles. Leurs différentes parties sont solidaires

- les unes des aufres et il s’effectue entre elles une multx‘ude de

déplacements impossibles & éviter. :

Pendant toute la période olt la marche & pied était l’uniqu(, moyen
de locomotion utilisable, aucune agglomération n’a dépassc
10 a 12 kilomotres de diamdtre. Cette limite resta dailleurs
longtemps suffisanle. C’est sculement au début du xix® siécle que
le brusquc développement des grandes cités provoqua dans cet

-espace reslreint un entassement exagéré de la population.

Les transports en commun de surface, créés acette époque, appor-r
terent un premier remede & cette dangereuse situation. Mais ils se
montrerent trés viteinsuffisants : d'une part, ils ne purent augmefxter
assez vite la superficie habitable des villes pour permettre a tous
les nouveaux arrivants de loger hors des quartiers anciens; dautre

- 'part, Vactivité dans le centre devint telle qu’elle satura rapidement -

les arteres de circulation.

" Pour résoudre ce double probléme qui se posait partout a la fin du
x1x°® sidcle, les grandes villes appliquérent & leur organisation inté-
rieure l¢ nouveau moyen de transport rapide et a forte capacxté le
chemin de fer.
. Dans le centre urbain, un réseau serré de lignes metropohtames'
" vint dégager les voies de surface et satisfaire les intenses besoins de

_ déplacement des citadins dans les quartiers d’atfaxres etles quartiers

d’habitation les plus proches. . o R
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Autour de la viile ancienne, les lignes de banlieue créerent une
nouvelle zone urhaine qui prit de suite une importance consi-
dérable. L’afflux des habitants cessa de se localiser dans les
quartiers surpeuplés du centre pour s’étaler au contraire sur une

. surface trés étendue.

Sous ces deux formes nouvelles de leur activité, les chemins de
fer ont parfaitement résolu les deux grands problémes de la circu-
lation urbaine. Mais pour assurer ces services spéciaux, leur exploi-
tation a dd subir de profondes transformations. ’ :

Examinons d’abord le cas des réseaux métropolitains. S

Ceux-ci doivent étre établis sur tout leur parcours en souterrain
ou en viaduc pour éviter les encombrements des chaussées. Ils se
composent d'un quadrillage de lignes incurvées vers le centre,
auxquelles s'ajoute parfois une ligne circulaire de faible rayon.

" Leurs stations sont en général trés rapprochées et les trains

sarrétent a chacune d’elles. Dans certains cas, des voies spéciales

permettent de faire circuler simultanément surchaqueligne destrains |, ..
directs et des trains omnibus. La fréquence des passages de rames .
- est extrémement grande, & la fois pour accroitre la capacité de
transport et réduire les attentes des voyageurs. Comme dans tous

les transports urbains, les charges de voyageurs sont tres variables
dans la journée et aux différents points du parcours. Enfin, avant

"~ toutes les autres catégories de-chemins de fer, les métropolitains ont

adopté la traction électrique, qui posstde ces deux avantages décisils

pour leur exploitation : absence de fumées, rapidité de démarrage

des. trains. :

" La zone d’action des réseaux métropolitains varie avec les habi-

" tudes de la population (journée de travail continue ou en. deux’
avec Uimportance de la ville et la répartition en surface

parties), : | L St
‘ Dans les grandes cités actuelles, la limite de

cette zone cst une circonférence d’environ 8 kilométres de rayon.’

" Les tarifs de transport sur les métropolitains peuvent &tre propor-
comme ceux de la plupart des

tionnels 2 la distance parcourue, _
moyens de locomotion. Mais, en raison de la faible différence entre
les trajets urbains possibles, un mode d_e taxation plusaimple est
que. Ce systéme simplifie beaucoup

~ souvent employé : c’estle tarif uni

la distribution et Ie controle des billets. -~ ... .~
" ‘Passons maintenant aux caractéristiques spéciales desrésearixde

‘banlieue.

+
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Les chemins de fer suburbains ont établi une liaison commode
entl'fr le coeur des villes et les localités environnantes. Ils ont insi
p_artl?.llement détruit les deux obstacles anciens au dés.ir des citaa(;]Sl
de vivre 2 la campagne sans cesser de travailler a la \;ille (I‘ns
obstacle§ étaient le temps de parcours et le prix du vo .'a:(;s
Néanmoins, le temps de parcours n’a pas perdu toute son ill)l or-
tianﬁe. I.l est resté un facteur décisif du peuplement des commupnoé's—
:lzss(z;irlilse.ue tla pqpulahon ne's'est du'x.gée que vers les points hien

Pour assurer le service de hanlieue, leschemins de fer sont 3
prés exclusivement utilisés. lls simposent d’abord par leur vitepczlel
et leur bas prix de revient, maisaussi par leur capacilé detrans ; t
leur sécurité, leur régularité et leur confort, ) port

Les lignes suburbaines doivent relicr chaque pointde la périphérie
au centre de I'agglomération. Leur direction est donc tou'ou.rslzen i
blement radiale. Mais, comme les rayons d'un cercle s’gcarte:xf lse;
uns des autres quand on s'¢loigne du centre, les lignes doivent se
diviser en plusieurs. hranches quand leur intervalle est d(;venﬁ
trop grand. Aussi, les réseaux de bhanlieue présentent-ils tolls le
caractere général de se composer delignes radiales raccordé des
embranchements. ; e

la diﬂ’fjsion des voyageurs de banlieue dans les quartiers actifs
dc la ville s’effectue le plus souvent par les grandes gar
d mbérét géncral. Cette solution, qui provoque de graves enbconif
brements en quelques points particuliers de la superficie urbaine, est
(léfectgeuse. Les lignes de banlieue sont parfoisraccordées au l'és’e';u
m_é!;ropolitain. La répartition des voyageurs estalors bien meilleu;e
mais le temps de parcours est augmentéa cause du trajet omnibu‘;
;aﬂ:ectué sur la ligne métropolitaine. La meilleure solution du pro-
bleme parait étre celle qui consiste 2 relier les lignes de banlieue

-Q‘ppofées par des transversales spéciales, sur lesquelles les trainsne
- sarrétent qu'en un petit nombre de stations situéesaux neuds de la,

circulation urhaine (métropolitain express). -
Les conditions du service de banlieue sont intermédiaires entre

~ celles des métropolitains et celles des grandes lignes. Mais

Pévolution de I'exploitation est dans le sens « métropolitain »
Sur les réseaux de banlieue comme sur les réseaux du centre le;
pl:ob_l.ém_e devient de plus_en plus de transporterde fortes charg’es

trés irrégulieres dans le temps et dans I'espace. Les moyens"’féc’ﬁ—’“ |
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niques mis en ceuvre tendent & devenir identiques. L’'électrification
des lignes, par cxemple, s'impose pour la banlieuc comme pour les
métropolitains. Elle est partout en cours de réalisation.

La méthode moderne d’exploitation des lignes de banlieue —
I'exploitation par zones — permet de concilier les deux nécessités
de transporter rapidement les voyageurs et de bien utiliser le maté-
riel. '

Au point de vue juridique, les chemins de fer urbains sont des
services publics facultatifs & caractere économique. Ils peuvent donc
etre gérés sous 'une des trois formes habituelles : concession, régie
-intéressée, régie directe. La concession, tras employée autrefois,
défendue par I’école libérale, s’est lentement modifiée pour devenir
le plus souvent maintenant une sorte de régie intéressée. Il ne
- subsiste donc plus 3 Vheure actuelle que deux modes de gestion
principaux : la régic intéressée et la régie directe.

La régie intéressée conduit & une exploitation plus économique,

plus souple et plus aisée & contréler quela régie directe. La collec-
tivité paie ces avantages avec le profit du régisseyr. Le désir de
conserver ce profit, et aussi le développement des théories étatistes,
. expliquent 'extension des régies municipales dans certains pays.
La fixation des tarifs de transports urbains pose une question
extrémement importante : convient-il de faire payer aux usagers

toutes les dépenses du service ? Ou bien, au contraire, la collectivité .

ne doit-elle pas en prendre une part i sa charge, en raison de I’in-
térét social attaché au développement de, 'exploitation et de I'avan-
tage général que celie-ci procure & toute la population ? '

On reproche & la seconde méthode de manquer son but. Le déficit

: supporté par la collectivité profite, dit-on, non pas aux usagers
du service, mais aux propriétaires fonciers.de la périphérie urbaine. -

Cette critique est en partie fondée. Elle doit inciter les organismes

concédants & surveiller soigneusement les conséquences de leur -
politique sociale généreuse en matitre de transports urbains. Elle

constitue aussi un des principaux arguments en faveur d'une récupé-
ration légale des plus-values foncitres. o '

On connait I'importance prise par cette dernitre questign dans

les sociétés modernes. Les occasions de formation des plus-values
se sont multipliées avec les grands travaux publies entrepris partout
depuis un siécle. Certaines législations étrangdres permet¥ent aux
collectivités publiques de récupérer une partie des « gains immé-
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‘rités » des parliculicrs. En France, aucun texte 16gal n’autorise une
action de ce genre. )

Au cours de cetle étude, nous avons constalé maintes fois I'exis-
tence de relations profondes entrc le mouvement de la population
dansles villes et les problemes généraux des chemins de fer urbains.
L’origine et le développement de ces services publics devenus
essentiels ont résulté dircctement de la vive croissance démogra-
phique des grandes cités pendant le xix® sidcle. Au moment de
conclure, demandons-nous si les besoins de transports urbains qui

- ont imposé les métropolitains et créé les services de banlicue vont

normalement continuer 2 grandir dans 'avenir ? En d’autres termes,
le courant de population dirigé vers les grandes agglomérations
urbaines doit-il se poursuivre comme par le passé? '
* A cettequestion — d'un intérét pratique considérable — on répond
bien souvent en prolongeant les courbes ascendantes de population

- au dela de leur limite actuelle. Nombreuses sont les études oula

population totale d'une agglomération est caleulée pour 1950 ou
1960, «au rythme d’accroissement de la période 1921-1931 ». Pro-
céder ainsi, c'est résoudre la question par la question et admettre
que les phénomenes futurs seront identiques aux phénomenes
accomplis. C'est employer la dangereuse méthode des extrapolations
sans lappuyer sur des raisonnements précis. :

Aussi, est-il préférable de rechercher si les facteurs mémes de la
formation des cités continueront & agir dans 'avenir comme ils ont
faitdans le passé. C’estseulement de cette fagon qu’on peut prévoir
avec quelque certitude les caractéres généraux de ’évolution des

- immenses agglomérations modernes, :

Le développement des villes, rappelons-le, est directement 16 3
Pextension de la division du travail. Or, celle-ci s’accroit sans cesse
chez les peuples civilisés. Elle grandit avec I'impertance de la pro-

-duction, avec les découvertes scientifiques, avec les perfection-

nements techniques. A toutes les époques, la faculté d’invention
des hommes se maintient sensiblement constante et chaque généra-
tion améliore lentement les méthodes qui lui ont 6té transmises. _
Cette amélioration s’accompagne toujours d’'un fractionnement des
taches et d’une création de spécialisations nouvelles. , '
Tant que la division du travail continuera son-extension — et il -

semble qu’elle le continuera longtemps encore dans les sociétés™en

- progrés — les villes ne cesseront pas de grandir. En effet, le travail

Ruuimun, ~ Chemins de for urbains, . 12
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