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L'année 1933 marque une étape nouvelle dans I'h
toire ferroviaire de la France. Si lex madifications
apportées i I'organieation juridique et financiére de nos

Compagnies de chemins de fer ne sont pas comparables

par leurs résultats aux Conventions de 1883 el de

1921, il n’en est pas moins vrai que parmi les mesures
pris:
Midi présente un aspect partic

Mais cette lu
née du ha

la fusion des exploitations de POrléans et du

lier et intéressant.

ion, nous en sommes persuadés n'

ard des circonstane ous somaes

it

convaincus, au contraire, qu'un court apergu histo-

rique de la formation et du dévelopement de nos r
seaux de chemins de fer. nous permettra de mieux

comprendre les roisons qui ont pu justifier en 1933 la
réunion des exploitations de POrléans et du Midi.

Nous verrons pourquoi ces deux Compagnies. par suil

de leur situation géographique font I'objet. depui
Porigine, de projets divers tendant & les réunir avec

d’autres réseaux, pour aboutir cnfin i la réforme dont

PPexamen fait 'abjet de cetie éude.

*
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La fusion des exploitations de 'Orléans et du Midi
constilue une partic sculement du probléme ferro-




ion financi¢re de nos Compagnies de che-

La sit

wine de fe
conventions Le Trocquer. du 21
dle yquestions que nous ne pouvons ignorer.

Les deux [aits les plus marquants de Phistoire ferro-

souléve depuis la mise en application des
uin 1921, une série

vinire de ces dix derniéres années sont le déficit crois-
sant des grands réseaux el la concurrence des divers
modes de transporl entre cux.

Actuellement, en dépit d’efforis certains, le déficit
annuel est de 4 milliarde et demi. Le fonds commun
créé par les conventions de 1921 a une delte envers
Je Trésor de plus de 21 milliards, constituant ainsi une
charge budgétaire d’au moins 1.500 millions de franes
par excrcice. Cette charge ¢accroit, d'ailleurs, a une
cadence de plus de 300 millions par an en ce
moment (').

Le chemin de fer n’est plus donc au service, mais
i la charge de la Nation.

Mais n'a-t-on pas souvent écrit (*) que « I'exploita-
tion des chemins de fer doil &wre appréciée dans ees
résultats financiers en fonction de la vie économique
du pays ».

En effet. la pénible situation de noe réseaux s'ag-

ve depuis 1931 par suite d’une crise agricole et

industrielle eans précédent. Ds lors. le trafic se ra-
lentit chaque année davantage et proveque nne baisse
congidérable des recettes i laquelle ne correspond pas
une diminution proportionnelle des dépenses.

Cest pourquoi. le Parlement et le Gouvernement

(1) Nupport présenté par M. Iené Tuénr au Congrés natlonal de~
on. du 3 au 5 mars 1936, p. 12.
‘Tinsmn, b TAssemblée des actionnaires du Midl, le 2 avril
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recherclient activement les moyens propres i arréter
it auquel I'Erat doit. en fuit,

I'augmentation du défi
faire face. Diverses formules ont éé propos

CHEVTS

laines visent i modifier le régime juridique de nos
Compagnics de chemins de fer en substituant au

téme de la concession 'exploitation par I'Etar

A ce probléme financier, se joint celui de la coordi-
nation des transports, I'un et I'autre éroitement unis.
« La concurrence désordonné i laquelle nous assistons
1 ires au budget.

crée fi

des charges

Il importe de la faire cesser le plus tit possible partout
on elle conduit. non seulement i une aggravation con-
tinue de la situation financiére des chemins de fer et
de PE1at, mais encore i la ruine des transports routiers
cux-mémes » (*). Le « Pacte de Rouen » est le premier
accord en application du décret-loi du 19 avril 1934,
entre les transporteurs routiers et Jes chemins de fer
de I’Etat, en vue d’une collaboration rationnelle et
nmiéthodique des deux moyens de transport.

Tout ceci nous permet d'écrire qu'il n’est pas pos-
sible d'isoler la question de la fusion des exploitations
de I'Orléans et du Midi de I'ensemble du probléme
ferroviaire,

Toulefois, la coordination du rail et de la route ne
sera pas examinée dans son entier, mais sculement du
point de voe des effets produits par la réunion des
deux exploitations.

1l nous reste maintenant. avant d’aborder I'examen
de la fusion particlle de ces deux réseaux i exposer

@) Mapport mu Présldent de Ja Népublique sur Tr décret-lol du
19 avrll 1934 relatif b 1a coordination du rail et de la route, €it
1a chrapique des Transports du 10 juin 1934, p. 3.
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aussi rapidement gque possible, I’historique de leur
formation.

5
%

Le 29 avril 1833, M. Thiers, alors Ministre du
Commerce, demandait au Parlement un crédit de
500.000 francs pour permeltre a des ingénicurs de
PEtat d’établir les plans d’un certain nombre de lignes
de chemins de fer. Il y était prévu la premiére des
grandes lignes du futur P. O.-Midi : Paris-Bayonne
avec embranchement sur Nantes.

Quatre ans plus tard, en mai 1837, le Ministre des
Travaux publics. M. Martin du Nord. déposait un
projet de loi réclamant entre autres choses la conces-
sion des lignes de Paris & Orléans et de Paris & Tours.

Dés le début des Chemins de fer, le probleme était
done posé de savoir & gui incombait la construction
des voies ferrées : industrie privée ou Eral. Les débats
trainérent en longueur. Les deux théses avaient dar-
dents défenseurs : Berryer préconisait le régime des
concessions, de Lamartine celui de la régie. Le PParle-
ment s¢ décida enfin, le 26 avril 1838 (%), & une tris
forte majorité (196 voix contre 69) pour le régime
de la concession. Avant la fin de ’année 1838, I'une
des premiéres, la ligne de Paris & Orléans était con-
cédée, A Porigine, la situation de la future Compagnie
de Paris a Orléans fut loin d’étre brillante. Ne publiait-
on pas alors, dans « Plllustration » un projet d’hes-
pice destiné aux actionnaires rninés et réduits a la

mendicité

La faillite approchait : en 1840, l¢ Parle-

(4) Moniteur officiel des 9 et 10 mai 1838,



ment, pour sauver la Compagnie d’Orléans, erénit In
garantie d’intérét; dés lors, chemin de fer et Fant
étnienl intimement liés.

Lentement. sans grand esprit de suite d’nille le

nombre des voies ferrées augmente. La loi du 11 ju
1842 (°) prévoyait la construction de 25.000 kilo.
métres de lignes permeutant de relier notamment

Paris & I’Océan, I’Océan a la Méditerranée. L'unnér

suivante, 1843, la ligne de Paris a Orléans étuit on

verte.

Puis, ce furent les événements de 1848 ol le rachat
des voies ferrées devint une question « politique et
sociale » (°). Il faul attendre 1852 pour que nos che-
mins de fer regoivent P'impulsion nécessaire. A retie
époque, les grandes Compagnies se créent; entre antrex
celle de Paris a Orléans par décret du 27 mars 1852 ot
du Midi par la loi du 8 juillet 1852.

Paris 3 Orléans était la plus vieille des lignes de ln
nouvelle Compagnie: la logique voulail de donner e¢
nom it 'ensemble des quatre Compagnies concession-
naires (Paris & Orléans. Centre, Orléans i Bordeaux,
Tours & Nantes) qui dorénavant formaient un seul

r

au. Toutes les lignes partaient alors de arin.
Nétait-ce pas, en effet. la « capitale des arts, le sitge
d'un commerce el d’une industrie qui prenaient c¢hn-
que jour des développements nouvenux pour devenir

le rendez-vous de ’Europe entiére ». Les autres Con-

pagnics aboutissaient bien, elles aussi, & la capitale v

la France, mais elles englobaient (Nord, . I. M..

[st) des régions fortement commerciales et indu«
(5) Bulletin des Lols, 1" sem. 1842, n° 914, p. 401.

(6) M. DucLenc, ministre des floances. le 17 mai 1848, A 1'Asvem
blée Natlonale.



— 6 —

triclles dont la Compagnie d’Orléans se trouvait dé-
pourvue.

Ce souci de desservir des contrées riches, source
de revenus, le Gouvernement ’eut en créant la Com-
pagnie du « Grand Central ». Le projet présentait des
garanties : faciliter le trafic des établissements indus-
tricls de I’Aveyron avec les forges et les hauts-four-
neaux du Limousin et de la Dordogne, relier Bordeaux
avec ces centres, permetire enfin aux habitants des
départements du Sud-Ouest d’avoir accés aux lignes
aboutissant i Paris ou se dirigeant sur I’Est. Dés cette
époque (1853), la nécessité se manifestait d’établir
des lignes transversales reliant divers points de la
France sans passer par Paris.

Or, ce « Grand Central », louable dans sa concep-
tion, n’aboutissail, ni i la mer, ni a la frontiére, ni a
Paris. Ce sont la, en effet, trois sources de trafic sans
lesquelles ’exploitation d’une Compagnie devient ra-
pidement déficitaire. A la fin de I’année 1856, la
situation financiére du « Grand Central » se présentait
sous un jour si défavorable que le 11 avril 1857, la
Compagnie fut démenbrée et ses lignes réparties
entre les Compagnies voisines de 1’Orléans et du
P..L-M. ().

La Compagnie du Midi eut une formation identi-
que. Par application de la loi de 1842, I’on avait entre-
pris la construction d’une voie ferrée reliant 1’Océan
a la Méditerranée : Bordeaux a Séte. En 1852, pour
éviter une concurrence estimée préjudiciable a I’Eiat,
le Corps législatif demanda la concession 3 la Com-

(7) Trailé approuvé par des lois et déerels du 19 juin 1857. Bulle-
tin des Lois, 2¢ sem. 1857, n° 522.
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pagnie de chemin de fer du canal latéral a ln Ga-
ronne. « Il faut & tout prix éviter qu’il y ait entre lex
deux Compagnies rivales une lutte ruineuse, dont lex
conséquences retomberaient en définitive sur I'liul
forcé de donner son concours sous la double forme
d’une subvention et d’une garantie d’intérét... La con-
currence offrirait, en tout temps, de tels inconvénients
qu’aucune Compagnie ne voudrait s’exposer i une
éventualité qui entrainerait sa ruine » (°). La nouvelle
Société prit le nom de « Compagnie du Chemin de fer
du Midi et du Canal latéral a la Garonne ».

11 était naturel, en raison des motifs invoqués pour
justifier la concession du canal de Bordeaux i Tou-
louse, d’y joindre le canal du Midi. Un décret du
21 juin 1864 vint combler cette lacune. « La Com-
pagnie du Midi se trouvait donc ainsi avoir la hante

main sur toute la voie navigable paralléle a sa ligne
principale de Bordeaux a Séte » (*). Les conceptions
de 1852 poussaient le Gouvernement 3 laisser suns
moyens de communication ferroviaire les régions pau-
vres. La « Compagnie des chemins de fer pyrénéens »
fut au Midi ce que le « Grand Central » avait &
aux Compagnies du P. O. et du P. L. M. Mais ceute
nouvelle Compagnie qui permettait de relier le Gers,
I’Ariége et les régions de Pau et de Tarbes avec Bor-
deaux et Toulouse se fusionnait dés 1857, un an apréx
sa création, avec celle du Midi.

Certes, en 1857, la formation des réseaux se rap-
prochait de celle du XX° siécle; elle était cependant

(8) Avis de la Commission du Corps législatif. Moniteur universel,
27 juin 18562,
(9) L. GriproN-LaMoTTE. Historique des grands réseaux, p. 129,
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loin d’¢tre achevée. Tout au cours des années qui sui-
virent, de nombreuses concessions augmentiérent le
nombre des lignes déji existantes. En 1861, voulant
étendre ses possibilités d’action, la Compagnie du Midi
réclamait le droit d’aller jusqu’i Marseille. La ques-
tion préoccupa vivement le gouvernement impé-
rial ('°) et souleva de fortes objections de la part de
la Compagnie du P.-L.-M. Le projet n’aboutit pas.

Si le groupement des voies ferrées en six grandes
Comnpagnies avait fait disparaitre bien des sociétés
secondaires, il en restait encore trente-cing & la fin de
1875. L’une d’elles, la Compagnie des Charentes, pos-
sédait plusicurs points communs avec le I.-0.: cer-
taines de ses lignes (Angouléme-Limoges) pénétraient
profondément i lintérieur du P.-O. En dehors des
difficultés administrutives présentées par une telle
siluation, il n’y avait guére d’espoir pour la Compagnie
des Charentes de gérer avec profit des lignes traversant
des régions peu commercantes, par conséquent a trafic
faible.

Cette Compagnie avait un déficit annuel de quatre
i cing millions par 500 kilométres exploités (*'). Ceci
ne doitl pas surprendre : en cffet, « ce sont toujours
les grandes lignes qui fournissent les recettes grice
auxquelles les déficits des lignes secondaires peuvent
étre comblés ». Or, de ces lignes & rendement, la Com-
pagnic des Charentes s’en trouvait totalement dé-
pourvue et elle ne possédait plus en 1876 aucun
crédit. Le Gouvernement proposa alors de la fusionner
avec la Compagnie d’Orléans. Le projet ne s’en tenait

(10) La question ful méme portée devant I'Empereur.
(1) L. Grierox-LamoTTR. Op. cil., p. 237.
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pus la (*). 11 était vaste, beaucoup trop pour étre
adopté, prévoyant la cessation au P. O. de cing autres
Compagnies dont les plus importantes étaient celles
de la Vendée et de la Sarthe. Ces propositions soule-
vérent de violentes critiques. Le rapporteur de la Com-
mission nommée par la Chambre, M. Wadington, vit
surtout que « de telles concessions auraient pour ré-
sultal de donner au réseau d’Orléans une exlension
(qui serait hors de toute proportion avec la puissance
administrative et financiére d’une Compagnie pri-
vée » (). Les débats devaient étre longs et le projet
de 1876 aboutit, en partie, le 10 mai 1878, i la créa-
tion d’un résean d’Etat.

A partir de cette date, la situation de la Compugnie
d’Orléans fut loin d’dtre nette. Cing ans vont g’écouler
en pourparlers, projels. propositions de lois. Les con-
vention de 1883 mettront fin & une siluation souvent
équivoque et embrouillée.

Le résean « @’Etat », par la composition de sex
lignes, n’était guére plus viable que les anciennes Com-
pagnies de la Charente et de la Vendée auxquelles il
succédait. Ses lignes élaient éparses. coupées par celles
du P. O.; il n’avait accés ni i Paris. ni i Bordeaux. ni
it Rouen. La concurrence la plus intense avee les Con-
pagnies voisines génait le développement de son trafic.
Le réseau « d’Etat » était voud. dés 1880, au méme
échec que les anciennes Compagnies dont il é&ait
formé. Tl fallait, pour lui permettre de vivre. unifier
géographiquement ses lignes, lui donner Phomogé-
néité. De la, 2 fusionner Etat et P. O.. il n’y avait

(12) Le projet fut présenlé par M. CuRristorug, ministre des Tra-

viur publics, le 1= mars 16876.
(13) J. 0., 28 février et 1** mars 1877.

LA
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qu'un pas. Le démembrement illogique du projet de
1876 conduisait obligatoirement i celte extrémilé.
Aussi, M. Wilson (**), en 1880, proposait-il le rachat
total de ln Compagnie de Paris & Orléans par I'Etat.
Ce projet n’eut aucune suite. Sans aller jusqu’a la
fusion de I’Fiat et du . O., on pouvail éviler I’enche-
vétrement des lignes des deux Compagnies : ce fut le
projet de convention de M. Varroy, ministre des Tra-
vaux publics. « Mon Dbut. disait-il. le 12 février
1880 ('*). est de mettre fin & une guerre de tarils pré-
judiciables aux intéréts des deux réseaux et dont le
Trésor subit le contre-coup par suite de la garantie
J’intérét. » L'opposition ful vive el la proposition
retirée. D’antres projets de conventions financiéres et
techniques furent établis en 1882, mais ils ne furent
pas adoptés.

Ainsi, indécision la plus grande et la plus nuisible
empéchait de liquider IafTaire . O.-Etat. Les Compa-
gnies repoussaient le rachat; elles trouvaient un appui
dans les Chambres de Commerce, mais avaient un
ennemi puissant dans certain milieu politique. Léon
Say pouvait parler, en 1883, de « Porniére » ou I'on
se débattait. Si on ajoute i cela que les constructions
de lignes avaient ¢1é entreprises un peu partoul sui-
vant le plan de Freycinet, quen 1882 « on avait dé-
pensé plus de 500 millions pour V’exlension du ré.
seau », que chaque année I’Etat ouvrait 1.000 kilo-
métres de lignes qu'il affermait au résean angquel elles
aboutissaienl, on comprend I’angoisse du Gouverne-

(14) Rapporieur d'une sous-commission ayanl pour bul de re-
chercher « Jes bases du rachal des concessions faites aux grandes
compagnles ».

(15) J. 0., 24 [évrier 1880.
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ment et des Chambres au début de la crise financiére
de 1882-83.

La sitnation des Compagnies, au contraire, était
prospére; leurs reccttes augmentaicnt (946 millions
en 1879, 1.128 millions en 1882) ; I’Orléans et le Midi
commencaienl & rembourser leurs dettes. M. Ma-
vion ('°) fait remarquer que le Midi. en 1882, avait
remboursé quatorze millions sur une dette de cin-
quante-deux, du chef de la garantic d'intérét. La situa-
tion financiére du Trésor et des Conmpagnies se pré-
sentait donc d’une fagon diamétralement opposée.
(était un leurre de parler du rachat. Or, =i ’Etat, en
1883, dans « I'impossibilité évidente d’émettre des
empruniz i jeu conlinu », arrélail les travaux, il pou-
vail en résulter pour les dépulés des conséquences
politiques néfastes. Il leur parut bon de laire abstrac-
tion de 'antipathie qu’ils éprouvaient pour les grandes
Compagnies ¢t d’accepter leur concours pour la con-
silé d’un ¢61é, la con-

tinunation des travaux. « La néce
venance de ’autre, dictaient les conventions » ('7). Ce
fut, en sorte un compromis ol les Compagnies crurent
écarter pour longtemps le fantéme du rachat.

C’est bien ainsi que nous apparait la Convention
avec la Compagnie d’Orléans, du 23 juin 1883. Elle
réglait deux questions, I'une déji vieille, les rapports
avec le résean Ltat, Iautre plus nouvelle, la con-
cession définitive de lignes récentes i forl trafic, source
de bénéfices importants.

L’échange entre I’Etat et I’Orléans mit fin & un
enchétrement si préjudiciable aux deux parties. Le

{16) M. Marrox. Cours d’économice politique. 1. VI, p. 53.
(17) M. Mariox. Op. cit.. p. 54.



réseau Etat prenait une forme homogéne (triangle
limité par les lignes Tours-Saint-Nazaire, Tours-Bor-
deaux et la cote) et la Compagnie d’Orléans avait son
rayon d’action nettement tracé; les enchevétrements
élaient supprimés (Angouléme-Limoges restait au
P. 0.), la concurrence atténuée.

Quant aux lignes nouvelles que I’Etat cédait a la
Compugnie d’Orléans, elles étaient vivement deman-
dées par celle-ci. Il s’agissait surtout des lignes de Li-
moges & Montauban et de Tours & Montlugen. La
premiére avait une grande importance. « Elle traver-
sail des contrées peuplées. reliait Paris & cing chefs-
lieux de départements, et pouvait enlever au P. L. M.
le transit de 1a Catalogne et des Pyrénées-Orientales. »
l.a seconde devail &re aussi trés productrice, prenant
au résean Ktat le trafic des Sables-d’Olonne 4 Lyon.

Aussi. la convention entre I'Orléans et I’Etat fut-

clle la plus contestée. Nous savons que depuis long-
temps un certain nombre de dépntés désiraient la dis-
parition du P.-O. Quel ne fut pas leur méconten-
tement quand ils eurent & approuver un décret aug-
mentant les pouvoirs d’une Compagnie dont ils sou-
haitaient politiquement la disparition. Dés 1882,
M. Baihaut, rapporteur de la Commission spéciale des
chemins de fer. £’¢tait élevé contre nn tel projet qui
donnait trop d’extension i la Compagnie d’Orléans.
Avee quelle apreté. MM. Ch. Pelletun et Laisant atta-
quérent-ils la convention du 23 juin 1883 qui enlevait
tout espoir de rachat immédint par Etat. Nls parle-
rent alors « de féodalité financiére. de ploutocratie
engraissée de la substance des peuples gui conduit les
démocraties & I'abattoir ». M. Allain-Targé considérait
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cetlte convention comme la plus détestable de
toutes (*"). 1l demanda i nouveau le rachat, qui deye-
nait trés difficile, sinon impossible, avec le nouvean
régime [ait & la Compagnie d’Orléans. 1l y voyait sur-
lout une humiliation de I’Etat dans des régions ou la
lutte avait é1é vive entre lui et la Compagnie, un aflai-
blissement du réseau « Etat » qui semblait retiré
« dans un coin » et devenu un réseau vassal. 1l s’éle-
vait enfin contre la cession de la ligne Limoges-
Moutauban « délivrant la Compagnie d’Orléans de la
concurrence que 'on voulait lui faire, soit un cadeau
de sept a huit millions de rente ». M. Wilson, en
répondant au ministre des Travaux publics, M. Ray-
nal, concluail « catégoriquement au rejet pur el
simple » de la convention qui, selon lui, avait pour
résultat de tuer Pavenir du réseau « Etat ».

Malgré toutes ces critigues, la convention avec 'Or-
Iéans fut approuvée par 200 voix contre 94,

La convention avec la Compagnic du Midi, du
9 juin 1883, souleva beaucoup moins de polémiques.
I’Etat lui abandovnait quelques lignes el lui en con-
cédait d’autres. Le réseau du Midi se trouvait aug-
menté d’une longueur de 1.235 kilométres.

Il ne nous appartient pas de juger la valeur des
Convenlions de 18

Retenons simplement que « sans elles, la crise
des années postérieures se fut produite avec la méme
intensité. Les conventions avaient trouvé le précieux

seeret d’emprunter toujours sans épuiser ni latiguer le

(18) M. Allain Targé parla durant deux séances conséculives. 11
suceédnit & la tribune de la Chambre 3 M. Loubet, favorable aux
conventions. Pour V'ensemble des débats, J. Q. des 17 au 22 juil
lel 1883.
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crédit et le service qu’elles ont rendu est vraiment

inappréciable » ('*).
*
€

Devons-nous nous étonner qu’a partir de 1884 il
fut question i plusicurs reprises de fusionner le Midi
el le P. 0. avec I'Faat, le P. O. avec le Midi, quelque-
fois les trois ensemble ? Est-il normal qu’en 1933,
comme en 1891 et 1899, on ait pu invoquer pour jus-
tifier tel ou tel projet la « situation géographique »
ux ? Il ne semble pas: il y a, en effet, des

de ces r
conditions fondamentales sans lesquelles ’exploitation
d’un résean sera le plus souvent déficilaire, quel que
soit le mode d’exploitation employé. Un réseau de
chemin de fer doit présenter les curactéres suivants :

1* Avoir un chiffre kilométrique de voies ferrées

sn

summent élevé pour permetire de compenser le
déficit des lignes secondaires avec le bénéfice résultant
de Pexploitation des lignes principales;

2° Posséder I'homogénéité géographique : une
méme région doit dépendre du méme réseau. Rien
n’est plus nuisible aux habitants et aux Compagnies
que I’enchevétrement des voies ferrées.

3° Exploiter une région riche en agriculture et en
industrie. Les régions pauvres seront celles ot le trafic
des voyageurs et des marchandises se montrera insul-
fisant. En effet, les receties d’un réseau varient en
proportion de 'importance et du nombre des centres
industriels ou agricoles desservis. Un chemin de fer est

(19) Maniox, Op. cit., p. 57.



d’autant plus prospére qu’il dessert une contrée plux
riche.

4" Posséder les points de transit vers lesqueln we
dirigent tout trafic : [rontiéres, ports, Paris. Un résean
sans contact avec I’étranger ou avec la mer ne peut
vivre; ’expérience du « Grand Central » le prouve.
C’est une loi que M. Gide résume ainsi () : « Notre
résean est mal ordonné, établi uniquement en vue de
Paris, sans égard aux relations des diverses régions d¢
France cntre elles, ni & celles de transit avec les puys
étrangers. 1l en résulle que son trafic en voyageurs el
en marchandises est relalivement [aible. » En d’autres
termes, nous pouvons aflirmer « qu’une Compagnic
de chemin de fer voit d’autant plus progresser ses
recettes que ’étendue des lignes exploilées est plus
grande, surloul si elles meltent en relation les grandsx
centre commerciaux ou industriels. Or, quand les
lignes de cette nature ont un traflic moindre ou que
les lignes a petit trafic y sont en majorité, les résultats
financiers doivent &tre défectueux » (*').

Les Compagnies de I'Orléans, du Midi, le résean
« Etat » ne remplissaient pas ces conditions. L'Or-
léans met en communication le Nord et le Sud de notre
pays. Par la disposition de ses lignes, il relie la France
avee I'Espagne, le Portugal, le Maroe, I’Afrique du
Nord et PAlgérie. Mais il était obligé d’utiliser le ré-
seau du « Midi » dont les voies sont orientées dans un
sens différent, d’Est en Ouest.

La Compagnie du Midi, au contraire, avait tous les

(20) C. Groe. Cours d’économic polilique, 1. I, p. 378.

(21) Proposition de MM. Gulllemel et Pelletan, déposée sur le
bureau de la Chambre le 19 novembre 1896, Annexe n°® 1614. Doc.
parl. SE 1895,
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frais de premier établissement pour le trafic des mar-
chandises partant de Séte, Port-Vendres ou Hendaye,
dont la plus grande partie du prix de transport reve-
nait & I’Orléans.

Seul, des sept grande réseaux, le Midi (et I’Etat jus-
qu’en 1908) n’avait pae aceds i Paris. Il ne possédait
méme pas le monopole du transport dans le sens est-
ouest — Méditerranée i Océan —, la loi du 27 no-
vembre 1897 ayant confi¢ au Ministére des Travaux
publics la gestion du canal du Midi et du canal latéral
i la Garonne.

Enfin, les contrées desservies par I'’Eim, le Midi et
POrléans ne comptent pas précisément parmi les ré-
gions les plus agricoles et les plus industrielles de la
France, et elles ne sauraient &tre comparées a celles
desservies par les réseaux de I'Est. du P.-L.-M. et sur-
tout du Nord.

N’ohéissant pas aux lois énumérées briévement plus

haut, le réseau « Etat » était appelé a s’aggrandir ou
a disparaitre, le P. O. et le Midi i ne pouvoir vivre
constamment séparés. On a pu les qualifier récemment
ct i juste titre de réseaux « complémentaires ».

Le probléme si délicat des chemens de fer a tou-
jours préoccupé le Gouvernement et Popinion. Trés
souvenl cette question a revétu un caractére politique.
telle ou telle solution étant le fait d'un parti. Nous
devons reconnaitre, néanmoins, que les considérations
énumérées plus haut joueront un réle primordial aprés
1883 et constitueront an fond. la cause de la plupart
des projets concernant les Compagnies du P. O. et du
Midi. Elles aboutiront finalement i la fusion partielle
du 8 juillet 1933.



CHAPITRE PREMIER

LES COMPAGNIES
DE L'ORLEANS ET DU MIDI
DE 1384 A 1933

Durant cette longue période de cinquante ans. un
fait domine : la guerre de 1914-1918. Les réseaux de
chemin de fer, comme toute branche de activité na-
tionale en ont profondément souflert.

Juequ’aux années précédant la Guerre « les hom-
mes qui n’avaient pas pris leur parti des Conventionn
de 1883 et ne pouvaient se résigner i voir hors de lenr
domination des organes si importants de la vie natio
nale, réclameront le rachat des compagnies, opérat

destinée i servir leurs conceptions et i sauver le reé-
seau « Etat » dont ils avaient révé de faire un rénean
modéle » ().

Aprés la Guerre. au contraire. il faudra résowlie
une crise financiére, grave en 1921, déplorable on
1933,

(1) M. Maniox. Histoire flnanciére de Ia France depuis 1715, 1 V1
p. 56.
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§ 1. Les tentatives de rachat jusqu'en 1913.

Le 6 juillet 1894 (*), MM. André Lebau et Disleau
déposaient sur le hureau de la Chambre des Députés
une proposition de loi ayant pour but le rachat de la
Compagnie ’Orléans. Les motifs invoqués étaient de
deux sortes : arréter les appels fréquents i la garantie

d’'intéréL; permettre au résean « Etat » de vivre.
ID’aprés leurs caleals, le rachat rapporterait an Tré-
sor un bénéfice net de 18 millions. Des éconornies im-
portantes se réaliseraient par la fusion des deux direc-
lions en une direction unique; mais surtout, ce projet
constituait une lentative pour améliorer la situation
trés délicate du réseau « Elat » vis-ii-vis de I’Orléans.
En effet, le réseau « Etat » n’aboutissail pas a ’aris,
ne desservait aucun centre industriel ou commercial.
Une concurrence irés vive régnait entre lui et I'Or-
léans si bien que « pour se disputer le trafie. le nom-
bre des trains augmentail. pour régler les comples et
opérer les restilutions souvent considérables de re-
cetles détournées, les formalités se multipliaient ».
Le projet croyait mettre un terme i ces difficultées
en rachetant 1’Orléans et en l'incorporant au réseau
d’Etat. On aurait réalisé une unification géographique
des lignes si désirable : Nantes « centre de !a zone
d’action de I’Etat, par une étrangeté administrative,
appartenait a I'Orléans ».
MM. Lebon et Disleau avaient bien soin de pré-
senter leur projet comme une « expérience ». En fait,
le rachat du P, O. aurait été beaucoup trop coiiteux

(2) J. 0., T juillel 1894. Anncxe n° 789. Doc. parl. SO 1894,
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pour le Trésor, le chiffre de 18 millions semblant
trés aléatoire.

Quelques mois plus tard, le 18 novembre 1895 (") -
MM. Guillemet et Pelletan étaient les auteurs d'un
plan de réforme ferroviaire plus approfondi. Ils pen-
saient réaliser une « expérimentation séricuse et abso-
lument concluante des avantages et des bénéfices que
peut valoir, tant au Trésor qu’d toutes les branches
de Pactivité nationale I'exploitation des chemins de
fer par I’Ewat ». Dans ce bul, la création d’un réseau
assez vaste s’imposait : il suflisait de racheter les Com-
pagnice de I’Ouest et du Midi et de les fusionner avee
le résenn « Etat », sous la dénomination « Ouest ¢t
Sud Ftat ». Des grands couranls de trafic s’établiraient
entre Normandie. Bretagne, Bordelais, Charente et
Pyrénées.

La situation financi¢re du Midi et de ’Ouest auto-
risait ces espoirs. Fn tout cas, elle demandait unc
prompte solution — 1I’Ouest surtout. Le tableau ci-
dessous permet de se rendre compte des diflicultés
dans lesquelles se débattaient les deux Compugnies.

A. Période de 1859 a 1882.

Towedy  Nevens des netions Tol
bk inte.  de dvancer pawe 403 divideade
réln compris garantie dintérét
Nord. . . .... 15,24 16,00 % 566 milllons
P-L-M.o. ... 13,07 » 13,00 » 668 »
Midi. .. ..... 7.60 » 6,00 » 91 »
Ouesl. .. .... 7,00 » 3,00 » 73 »
B. Période de 1884 & 1893.
13,6 » 15,77 » 230 »
110 » 7.64 » 240 »
10,00 » 0,72 » 62 »
7.00 » 2,06 » 40 »

) J. 0., 19 novembre 1895, Anncxe n° 1614, Doc. parl. SE 1845
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Depuis une dizaine d’années les mauvais résultats
finunciers avaient accru le déficit. Les appels fréquents
i la garantic d’intérét portaient les dettes des deux

Compagnies i 348 millions de francs en 1895. Les
auteurs de la proposition de loi estimaient compenser
ce chiffre par les économies oblenues i I'aide d’unc
exploitation commune. lls prévoyaient ainsi, dés la
premiére année de la mise en vigucur du projet, une
augmentation de recettes de 8 a 10 % soit 50 mil-
lions. Cependant, il fallait racheter le matériel rou-
lant, le mobilier, ete... MM, Guillemel et Pelletan éva-
luaient cette reprisc a 410 millions de francs.

Ces chiflres présentaient I'inconvénient d’étre trop
¢ivés pour les recettes i venir, trop fuibles pour les
reprizes & elfectuer par le Trésor, Le résultat le plus
siir de la proposition éait la suppression de la garantic
d’intérét. En somme, on ne pouvait préveir sérieuse-
ment un profit pour 'tat de la réalisation du projet.
Sur quelles bases sérieuses établir une augmentation
de recettes de 50 millions en un an ? Méme en abais-
=ant ce chiffre a trente-cing pour imprévus et frais de
nouvelles installations causées par accroissement du
trafic, la prévision paraissait remplie d’un optimisme
excessif.

Le projel contenait I'organisation trés sommaire du
lutur « Ouest et Sud-Etal » : un directeur, un Conseil
d’administration avec représentants des ministéres,
du Parlement, des Chambres de commerce, des ngents
commigsionnés. A ceux-ci, 1'on abondonnait, sous
forme de gratification, 1/10° des bénéfices annuels.

Mais le projet de 1895 constituait le prélude d’une
série de propositions plus étendues : rachat du P. 0.
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par exemple, dont les conditions géographiques et
financiéres présentaient de sérieux aléas.

La proposition ne fut pas adoplée, mais reprise quel-
ques années plus tard. le 13 mars 1899 ('), par
MM. Guillemet et Bourrat.

Les appels i la garantie d’intérét continuaient i
augmenter les charges de certains réseaux. La situa-
tion financiére des Compagnies Etat, Ouest, Midi ne
s’améliorait pas. Nous en connaissons la cause.

Dans la période 1884-1897 -—— treize ans depuis In
mise en auvre des conventions de 1883 — le total
des dividendes distribués aux actionnaires des Com-
pagnies de ’Ouest et du Midi était dérisoire compuré
i celui des Compagnies du . .. M. et du Nord.

P.-L.-M 616 millions de francs.
Nord 172 »
Midi. .. ..., 176 »
Ouesl. . . 161 »

Tandis que le chiffre du revenu des actions, dédue-
tion faile des sommes avancées a litre de garantie d'in-
térél. atteignait plus de 14 % au Nord ct de 10 %%
au P.-L.-M., il restait presque nnl au Midi 0,3 et insuf-
fisant & POuest : moins 2,50. ‘

La Compagnie du Midi s¢ trouvait dans une situu-
tion trés diflicile. Ses lignes avaient augmenté de
1.000 kilométres entre 1880 et 1897: ses recettes d’ex-
ploitation étaient passées de 91 a4 103 millions (e

francs: mais le prix net par kilométre, au licu de
M1

croilre en proportion. diminuait : 38.933 franes
1880, 31.929 en 1897.

(1) Annexe n® 805. Doc. parl. 50 1899,



La raison, lisons-nous dans le texte de la proposi-
tion du 13 mars 1899, il faut la chercher dans la com-
pusition géographique des lignes du réseau Midi.

MM. Guillemet et Bourrat pensaient améliorer cette
situation en demandant le prolongement jusqu’au quai
de la Joliette & Marseille de la ligne Bordeaux-Séte.
La question était vieille; nous avons parlé de négocia-
tions identiques en 1861, Ainsi prolongé, le réseaun du
Midi n’aurait plus eu a subir les « exigences et le con-
tedle de la puissante Compagnie du P.-L.-M. ».

Cependant, le Midi, mal partagé. comme d’ailleurs
I'Ouest el 'Ewat, devait ére fusionné avee ces deux
Compagnies pour former un seul réseau.

C’était reprendre avee quelques Lrés 1égeres modifi-
cations la proposition de 1895, Le nouveau résean
pourrait vivre en unissant Le Havre & Bordeaux et
Marseille. Avee juste raison, on estimait que la ligne
« Le Havre-Marscille deviendrait une des artéres les
plus fréquentées du continent ».

Quant i Porganisation du lutur réscau « Oucst et
Sud-Fiat », il suffit de se reporter 4 la proposition
de 1895.

Le projet de 1899. comme les précédents, n’eut pas
de suite. Les Compagnies, en signant les fameuses con-
ventions de 1883 dans les conditions que nous connais-
sons, s’élaienl bien gardées de laciliter dans les clauses
le rachat par PEwat ¢’il venait & é&ire proposé. Elles
avaient engagé. par ailleurs, des frais énormes pour
la construction de lignes & trafic faible. Si le rachat
sefectuait. il devenait fort onéreux pour le Trésor, Le
prix du matériel roulant, les annuilés, le montant des
lignes construites par les Compagnies augmentaient
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considérablement la somme & verser aux réseaux. Les
chiffres variaient d’ailleurs suivant que les memhres
du Parlement étaient favorables ou non au rachat,
c’esl-d-dire A la droite ou a la gauche de ’Assemblée.
Pour ces raisons, les partizans de la reprise par
I'Etal des Compagnies ne purent faire aboutir leurs
projels. Remarquons qu'il ne fut pas question, en de-
hors du rachat général des voies ferrées. d’appliquer
cette mesure particuliére au P.-L.-M. et au Nord.
Avant leur homogénéité. traversant de riches ré-
gions industrielles ¢t commerciales, leur situation f-
nanciére ne laissait pas a désirer. Les projels de 1895,
1899 ct les suivants parlent sculement du rachat
des malheureuzes Compagnies du Midi, de I'Ouest,
parfoiz de I’Orléans, On sentait la nécessité de modi-

fier Porganisation ferroviaire de ’Quest de la France,

mais on hésitail a réaliser une réforme dont personne
ne pouvail dire exactement si elle serail profitable ou
non a Pintérét général.

Dan: Pincertitude, MM. Vacher ct Bussi¢re consi-

dérant senlement aspect financier du probléme pro-
5 1899 (*) le rachat de loules les
Compagnies qui faisaienl appel a la garantie d'intérét :
Est, Ouest, Midi. Orléans; mais, ils limitaient leur pro-

posaient le 21 ma

position aux trois derniéres. Les dettes antérieures 2
1883 étaient liquidées, sauf I"Ouest qui devait encore
85 millions. Depuis les Conventions, la delte s’élevait
i1 780 millions pour les Compagnies de I'Ouest, du Midi
et de I’Orléans réunies.

L’article unique du projet lait ainsi rédigé : « Le
Gouvernement est invité & déposer sur le bureau de la

(5) Anncxe n® 831, Doc. parl. SO 1899.



Chambre un projet de loi portant rachat des Compa-
gnies de I'Ouest. du Midi et du P.-O. La date du ra-
chat sera fixée ultérieurement. » Il y avait en effet,
en 1899, une augmentation des recettes du Midi et de
’Orléans. Le prix du rachat se trouverait donc par le
fait méme encore plus élevé si Popération s’effectuait
de suite. Il valait mieux attendre une période moins
favorable i I'intérét des actionnaires (°).

Quelques années plus tard, i Poccasion de la dis-
cussion du budget de I’exercice 1902, le rapporteur,
M. Bourral, demandait i nouveau le rachat de I’Ouest
et du Midi reprenant ainsi les propositions du 18 no-
vembre 1895 et du 13 mars 1899.

Dans la discussion commencée & la Chambre le 2 dé-
cembre 1901 (7). Pauteur de la proposition exposait,
une fois de plus. tous les avantages d’une gestion par
I’itat de nos voies ferrées : maitrise des tarils. sup-
pression des barriéres entre réseanx qui font de cha-
cune d’eux un « état féodal avee péages et [rontidres
infranchissables ». Il y voyait surtout une économie
pour les finances publigues et le moyen pour le résean
Etat de se développer. « Si, disait-il, nous demandons
le rachat des Compagnies de ’Ouest et du Midi seule-
ment, c’est parce qu’avee 13.000 kilométres que possé-
dera PEtat. il sera possible de faire une comparaison
probante en opposition directe avec ’exploitation par
les Compagnies. »

Cependant. il restait i fixer la somme i laquelle

(6) En 1897, lc lotal des recciles élnit, pour "Ouest, de 166 mil-
lions; en 1900, de 191 millions.

Pour le Midi, 103 millions en 1897, plus de 110 millions en 1900.

(1) Lc débal se poursuivit les jours suivants, surtout le 3 décem-
bre 1901,



g’¢leverait le rachal. Cette question avail arrété les
projets précédents. Il devail en éure encore de méme.

M. Plichon, député, répondant le 23 junvier 1902 i
M. Bourrat, notait I'extréme difficulté i se faire une
idée approximative du coiit du rachat.

L’opération serait-elle bonne ou mauvaise pour I
Trésor ? Les chiffres variaient ; de leur diversite,
M. Plichon en inflérait qu’elle serait toujours trés ond-
reuse. 11 veyail dans la concession des voies ferries
aux Compagnies un « Etat tampon » nécessaire pour
maintenir le prix de revient du transport dans de jus-
tes limites par I’émulation et la concurrence. La 1égis-
lature se trouvant i Lrois mois de sa fin de mandai. Ia

Commission des chemins de fer présidée par M. Guyat-
Dessaigne s’étanl opposée an rachat ainsi que le ni-
nistre des Travaux publics M. Baudin, le projet n’cut
pas de suite.

11 ne fut pas totalement abandonné, mais repris dan~
la 1égislature suivante en 1901 et 1905.

M. Bourrat demandait le 10 juillet 1902, par un
amendement au contre-projet de M. Massabuau sur le
rachat de I'Ouest, le rachat du Midi. Ces projets furent
examinés el un rapport établi par M. Klotz favoruble
au rachat déposé le 23 octobre 1903 pour &tre longue-
ment discuté par la Chambre du 19 an 27 junvier
1904 (%).

A cetle époque. le réseau du Midi avait amorti de
ses propres deniers 33 millions depuis Porigine. sait
2 % de son capital. La garantie d’intérét s’élevait i
246 millions dont 181 en capital, 63 en intéréis. 11
faut noter en faveur de la Compagnie du Midi. lew

(8) Nolammen! Déb. parl., 1904, p. 33 et sulv.

TNivals N
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~éricuses diflicultés causées par la erise économique
générale doublée d’une crise agricole locale. Le rachat
du Canal du Midi I'obligeail, en outre, & réduire ses
tarils depuis 1898, soit une perte de 7 & 8 millions
par an.

1l devenait paradoxal de fusionner Midi, Ouest et
Etat sans toucher i la Compagnie d’Orléans. Les trois
réseaux [ormeraient bien un bloc de plus de 12.000 ki-
lométres, mais sans aucune homogénéité. Ce nouveau
réseau tomberait effectivement sous le « joug » de
I’Orléans, car pour aller d’une extrémité a I'autre,
on serait forcé de passer par le P.-O.

A la fin de la discussion, il n’y cut pas moins de
six propositions toules différentes. MM. Bourrat et
Sembat demandaient toujours le rachat de ’Ouest et
du Midi; certains autres, un remaniement de ’Orléans
afin de donner plus d’homogénéité et plus d’extension
au réseau Elat. La Commission demanda le renvoi ap-
prouvé par M. Maruéjouls, ministre des Travaux pu-
blics. Ce dernier promit seulement d’entrer en pour-
parlers avec I'Orléans. Puis, le silence se fit malgré
une interpellation de M. Klotz le 14 février 1905.
Toutefois, le 30 novembre (°), M. Lasies déposait une
proposition de loi « invilant le Gouvernement i pren-
dre les mesures indispensables pour préparer le rachat
des chemins de fer ». M. Bourrat limitait la question
aux Compagnies de ’Ouest el du Midi devenues abso-
lument « insolvables ». Les proposilions furent ren-
voyées i la Commission des Chemins de fer par
268 voix contre 264 ; cclle des Travaux publics renonga
au rachat du Midi et proposa dans son rapport le ra-
chat de I"Ouest.

(9) Déb, parl., 1906, p. 1937
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Une autre législature venait de s'écouler sans qu'une
solution fut apportée a la question ferroviaire dans
I’Ouest de la France. La nouvelle, 1906 i 1910, allait
y remédier par le rachat de I"Quest en 1908. N
moins, entre les deux années 1906 et 1908, la ques-
tion du Midi fut agitée & nouveau. M. Klolz reprenait
le 12 juin 1906 son rapport déposé dans la précédente
législature le 20 mai 1903 tendant au rachat de I'Oucst
et du Midi. Le rapport fut renvoyé a la Commission du
Budget ainsi que le rapport supplémentaire sur e
sous-amendement de M. Bourrat au contre-projet de
M. Massabuau.

A ce momeni, le ministre des Travaux publics.
M. Barthou, déposait le 5 novembre 1906 un projet
de rachat de I’Ouest seulement. L'étude de ce projel.
les discussions qui s’en suivirent, le texte de la loi du
11 juillet 1908 ne sont pas du cadre de cette étude.

L’incorporation de I’Ouest dans le réseau Etat met
fin aux tentatives de fusion du P.-0. ou du Midi avee
I’Etat. Une question nouvelle surgissait. La loi de 1908

n’avait pas donné au nouveau réscau Etat toute I’ho-
mogénéilé désirée. Certaines lignes de Bretagne ap-
partenant i la Compagnie d’Orléans pénétraient i I'in-
térieur de I’Etat. Une méme région restait encore sou-
mise & deux réseaux diflérents dont les lignes s’enchie-
vétraient.

En vue de mettre fin & cette situation nuisible aux
intéréts généraux, unce Convention fut signée le 29 oc-
tobre 1908 entre les Compagnies d’Orléans et 't
dont le but, disait le projet de loi approbatif de In
Convention. éLait de réaliser ’homogénéité ().

(10) Anncxe n° 2074. Doe. parl. SE 1908,
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11 y &ait prévu la reprise par PEtat des lignes de
Bretagne et de la vallée de la Loire. En conlre-partie.
le Trésor abandonnait sa créance contre la Compagnie
d’Orléans an titre de garantie d’intérét soit 219 mil-
lions. Cetle somme se compensait en fait par le maté-
riel roulant remis & I'Etat et par la perte d’usage et
d’amortissement de ce matériel.

La Convention ne fut pas adoptée par le Parlement.
Elle donna lieu i un autre projet du 27 décembre
1909. En fin de compte. I"homogénéité 1ant souhaitée
de 1900 & 1908 ne fut pas oblenue.

1l a fallu attendre 1933 pour qu’elie ait un com-
mencement d’exécution par la cession i ’Etat d’une
partie senlement des lignes de Brelagne.

Méme une Convention ultérieure it 1907, celle du
20 février 1913 approuvée par la loi du 7 juillet et
présentée au Parlement par M. Dupuy, ministre des
Travaux publics et Klotz. ministre des Finances, aban-
donna les propaosilions précédentes pour prévoir seu-
lement la concession i la Compagnie d’Orléans d’un
certain nombre de lignes d’intérét général.

*
kok

Ainsi, une phase importante de notre histoire fer-
roviaire se terminait en 1908 quelques années avant
la guerre par le rachat d’une Compagnie privée, celle
de I’Ouest. Six projets différents dont la plupart
avaient pour autenr M. Bourrat ont tenté de réaliser
une [usion plus étendue en joignant le rachat du Midi.
Si nous avons insisié sur ces diverses propositions, c’est
pour montrer que la fusion de 1933 n’est pas née du
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hasard des circonstances. La siluation géographique
des Compagnies du P.-O. et du Midi laissait fort a dé-
sirer méme aprés les remaniements ultérieurs aux
conventions de 1883.

Nous avons cherché i dégager précédemment les lois
qui seules permettent i une Compagnic de chemin de
fer de vivre et de prospérer. Nous venons de voir com-
ment les réseaux Etat, Ouest, Orléans, Midi ont éé
I"objet de propositions tendant a les leur donner, Les
virconstances {inanciéres et politigues ont permis en
1908 la fusion des deux Compagnies; quand une nou-
velle crise profonde viendrait atteindre plus particu-
licrement les réseaux du P.-0. et du Midi, il devenait

naturel, en maintenant le régime de la concession, de

reprendre sous une autre forme des projels aniérieurs.

s divers onl

Iin 1933, les rapports, circulaires, proje
invoqué que la se trouvait une des principales causes
de la (uasi-fusion. N’est-ce pas le fait constant depuis
la formation des Compagnies ? Seules les difliculiés
financiéres énormes de 1933 constitueront occasion
de réaliser un projet semblable, par le fond, i bien
des précédents.

A la veille de la guerre, 1913, les Compagnies sans
posséder une situation financiére des plus brillantes
lraversaient unc période de prospérité. Leur statut
juridique restait celui des Conventions de 1883.

§. 2. La situation des chemins de fer en 1921.

La guerre, avec ses bouleversements et ses destruc-
lions prolongées durant quatre années, a atleint pro-
fondément les chemins de fer francais. En 1919, une
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période diflicile s’annoncgail. A la veille de la déclara-
tion de guerre, lon avait pu estimer un million la
somme que les chemins de fer avaient rapporté au
Trésor (*'). Mais. entre 1913 et 1921, les dépenses et
les receltes d’exploitation avaienl augmenté considé-
rablement :

iS D'EXPLOITATION

1913 1921
PO 184 millions 1.115 millions
Midi 84 > 600 >
RECETTES D'EXPLOITATION
1913 1921
r.-o. .. 307 millions 924 millions
Midi. . . 150 » 418 millions

En examinanl ces chiffres, nous faisons la consta-
talion suivante : si les dépenses d’exploitation se mul-
tiplient par le coeflicient 6, les recettes doivent I’étre
seulement par 3.

Au contraire, au réseau du Nord, les dépenses en
1921 avaient augmentées sur 1913 de 4,85 %, les re-
cettes de 3 %.

Cetle différence s’explique aisément en considérant
les ressources mises 4 la disposition de la Compagnic
du Nord dans les régions qu’elle exploite. D’autres cir-
conslances aggravaient la pénible situation financiére
des réseaux de 1’Orléans et du Midi. Ils restaient les
sculs, avec le réseau « Etat », i &tre endettés avant
la guerre vis-a-vis du Trésor public. En 1913, les résul-

Lats d’exploitation proprement dits se chiffraient par

(11) C. Corsox. Cours 'économie politique, 1. VI.
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un excédent pour les Compagnies du Nord, de 'kt
et du P.-L.-M., par défi

Il fallait, en 1921, remédier & un déficit croissant

it pour les autres ('*).

ct devenu général estimé alors i plus de 5 milliards.
Par ailleurs. le Gouvernement désirait vivement Puni-

fication des tarifs. Sous la pression de opinion publi-

que qui. comme I’écrit M. Colson. « demande sans

cesse 2 I'Elat d’inlervenir pour généraliser I'applic:

tion des meilleures méthodes connues i chaque épo-
que, sans comprendre que la multiplicité des initiatives
indépendantes peut assurer des progrés rapides dans
ces méthodes ».

L’Etat voulait surtout un remaniement général des
réseaux de chemins de fer destiné i aceroilre son aulo-
rité. Pendant cing ans, du 31 février 1914 au 2 février
1919, les réscaux dépendirent de I'autorité militaire ¢t
fonctionnérent comme réseau unique. « II semblait
diflicile de lenr rendre maintenant leur autono-
mie » ('%).

La situation critique. en 1921, des Compagnies con-
cessionnaires n’était pas comparable i celle de 1883,
Aujourd’hui, PEtat s’offrait & combler le déficit. 1l
pouvait parler aux réseaux el imposer sa maniére de

voir. Les pouvoirs publics consentaient a transformer
le régime des chemins de fer moyennant certaines
conditions : prise en charge par ’ensemble des nutres

(12) Ce déNeil élaijt de :
20 millions pour le P.-O.
1 » le Midi.
84 > I'Etal.
(13) R. GopreRNAUX. Aper¢u de I'évolulion des chemlna de fer
francais, p. 49.
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réseaux du déficit de certaines Compagnies, « Etat »
par exemple (607 millions en 1921) quand, parmi les
aulres réseaux, le déficit le plus élevé atteignait seule-
ment 436 millions.

La convention fut signée le 28 juin 1921 et approu-
vée par une loi du 29 octobre (''). Le principe fonda-
mental se résume en I'instauration d’une solidarité des
réseaux par la création d’'un fonds commun. Les recet-
tes s’équilibreraient dorénavant par les dépenses a
I’aide des tarifs modifiables loules les fois ot cela se-
rail nécessaire. Il ne nous appartient pas d’éudier les
conventions dans le détail. mais d’en dégager les traits
principaux.

Le Ministre des Travaux publics voit ses pouvoirs
augmentés en matiére de tarifs spéciaux surtont. La
coordination des exploilations des réscaux est assurée
par le « Comité de Direction ». La concordance de la
gestion des chemins de fer avec les intéréts généraux
de la Nation par le « Conseil supérieur des Chemins
de fer ».

Du point de vue financier, la garantie d’intérét dis-
parait en théorie et le personnel se trouve inléressé
a P'exploitation du réseau par une « prime de ges-
tion ». On a qualifié cette institution de « réel stimu-
lant » (). N y a la, semble-t-il, une exagération. Un
réseau posstde cn effet, une gestion beaucoup trop
complexe pour permettre i I'employé, méme moyen,
d’avoir conscience en travaillant de son mieux d’ang-
menter le rendement de sa prime de geslion.

(14) Le Ministre des Travaux publics étail alors M. Le Trocquer.
Les Convenlions de 1921 sonl connues encore sous Ie nom de « Con-
venlions Le Trocquer »,

(15) C. CovLson. Op. cil.
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Les conventions de juin 1921 donnérent licu i de
violentes critiques : au moment du vote par le Parle-

ment et toules les [ois o la question [erroviaire est
revenue devant lui. Un Ministre des Travaux publics
les a qualifi¢es de « léonines et immorales » (').
M. Jules Moch, dans sa proposition du 16 mai 1933,
écrivait que personne ne délendail plus les Conven-
tions de 1921. M. William Bertrand, dans son rapport
au nom de la Commission des Travaux publics de la
Chambre, indiquait comme principale cause du déficit
élevé de 1933, les principes des Conventions de
1921 (). Avec le fonds commun, faisait-il remar-
quer, les réseaux riches font des largesses el les ré-
seaux pauvres aucune économie. Quelques annéces plus
t6t. le 12 novembre 1931 (™), M. Charlot demandait
au Gouvernement « de négocier avec les grands ré-
seaux un avenant aux Conventions modifiant les dis-
positions relatives au fonds commun, i la prime de
gestion, a4 Iautomalisme des tarifs et de soumettre cet
avenant & la ratification du Parlement dans le plus
brefl délai possible. »

Cependant, en 1921, le probléme des chemins de
fer était « insoluble ». M. Colson en étudiant les Con-
ventions remarque combien, alors, le sens futur du
mot franc éait incerlain et I'inflation incompatible
avee le régime des concessions « contrats de longue
durée ». Or, il fallait, aprés la guerre, offrir aux diri-
geants de nos grands réseaux des possibilités financié-

(16) Paroles cilées par M. J. Moch dans sa propositlon du 16 mai
1933. Annexe n® 1886, Doc. parl. SO 193],

(17) Annexe n® 2149, Doc. parl. SO 1933.

(18) Anncxe n° 5520, Doc. parl. SE 1931.
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res qui, seules, permettent « les vues d’avenir néces-
saires i toule bonne gestion » (*°).

En traitant les conventions de « léonines et d’im-
morales » on oublie les faits. La solution apportée en
1921, loin d’étre parfaite, était peut-éire la seule ad-
missible, si 'on maintenait le régime des concessions.
Au cas contraire, le rachat des Compagnies s'imposait.
Or, les résultals obtenus par une expérience se mon-
traient « déplorables ».

En Angleterre, & I'époque o le régime de nos che-
mins de ler se modifiail, une loi de 1921 remplagait
les 153 Compagnies alors existantes par 4 réseaux ex-
pleitant 30.600 kilométres sur les 32.400 des voies fer-
rées anglaises.

Le Gouvernement anglais offre cette particularité
de s’abstenir de toute intervention financiére. D’au-
tres pays, onl de méme transformé leur régime ferro-
viaire : réseau privé devenu réseau d’Etar par la
fusion des Compagnies existantes, Gréce par exemple.

¢ 3. Les tentatives de fusion du P.-O.-Midi.

La crise lerroviaire de 1921 résolue, les Compagnies
de I’Orléans et du Midi allaient ére 1'objet, quelques
années plus tard, de nouvelles propositions.

Deux tentatives précédent la réalisation de juillet
1933 : une en 1926, lautre en 1931.

La premiére causa un grand émoi dans certains mi-
licux industriels du Centre et de I'Ouest desservis par
I'Orléans. 11 S’agissait, en effet, non d’une fusion, mais
('une absorption du P.-O. par le Midi. Cest ce que

(19) C. Corson. Op. cit.
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résume la question écrite de M. L. Proust, député, a
M. le Ministre des Travaux publics (*") : les bruits
de fusion de la Compagnie P.-O. ct celle du Midi repn-
sent-ils sur un fondement sérieux ? Dans Iaflirmative.
le P.-0. serait-il absorbé par le Midi ? Bien entendu.
la réponse minisiérielle nia ces pourparlers. « L7ab-
sorption d’un résean par 'autre n’a été envisagée en
aucune maniére. » Elle reconnaissait toutefois que des
conversations avaient eu lieu en vue de la mise en
commun de certains services (services cenlraux, entre-
tien du matériel marchandises). mais ces propositions
avaient été depuis lors retirées.

La Compagnie d’Orléans. dans une circulaire de
1933 i ses chefs de service, faisait allusion a ces pro-
jets et notait que depuis leur abandon les deux Com-
pagnies s'efforcaient « de réaliser la majeure partic
des économies obtenues par une fusion, en appliquant.
sur 'un et autre réseau, les méthodes d’exploitation
les plus économiques employées dans telle ou telle
branche du service ».

En effel, aprés 1926, des progrés onl été réalisés
dans celle voie, mais ils n'avaient pas procuré en 1933.
« la majeure partie des économies » qu'une fusion
ou simplement une quasi-fusion est susceptible de pro-
duire.

Prévoir I’absorption de 1’Orléans par le Midi parait
paradoxal. Le 12 novembre 1931, M. Moch voulant
prouver a la Chambre que les grandes Compagnies gé-
raient mal (*'), prenait pour exemple parmi no»
grands réseaux, celui du Midi et il établissait la com-

(20) Question écrile n® 9892. J. 0., 12 novembre 1925.
(21) Annexec 5524. Doc. parl. SE 1931,



— 36 —

paraison suivante avec les réseaux de chemins de fer
i voie élroite (année 1929).

- . de f
wai et e
Prix de revienl du km. train en
TPANES. « o i 23,15 11,96 10,68
Personnel par 1.000 km. Lrains. . 1,10 0,64 0,80
Personnel par km. de ligne. ... 8,87 1,44 1,10

Au Lotal. le parcours d’un train sur un kilométre
coiitait au Midi 23 francs, de 10 4 12 sur des réseaux
secondaires d’imporlance presque analogue.

Pour M. Moch, la voie étroite coiite beaucoup moins
cher & construire, mais pas & exploiter. « A égalité de
trafic et de difliculté de parcours, les frais d’exploita-
lion sont équivalents. » S’il y a de si grandes différen-
ces dans le prix de revient, il convient d’en chercher
la raison dans une mauvaise administration.

Nous comprenons aisément les vives réactions éle-
vées en 1926. La Compagnie d’Orléans donna comme
motif de I'abandon de la proposition « I’évaluation
trés exagérée des économies qu’aurait procuré une telle
réforme ».

Les deux réseaux avaient chiffré & 160 millions les
économies i réaliser par la [usion. Cette somme se dé-
composail comme suit (¥) :

Services cenlraux fusionnés.............. 50 millions.
Vole P-O. ..o 50 >
Traclion P.-O..... 40 >
Exploitation Midi. 20 »

Néanmoins, I'idée d’une fusion était lancée. En oc-

(22) Chiffres cités par M. Paganon. Ministre des Travaux publles
it ln tribune du Sénat, le 17 mars 1933. Débats parlemenlaires, 1933,
p. 52b.
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lobre 1931, la solution du probléme se lrouvait ren-
versée. On pensait alors confier la direction du réscan
Midi au directeur de I’Orléans et le nommer dircctear
général des deux Compagnies. M. Moch dans la s
de Ia Chambre du 12 novembre s’¢levail contre cetie

proposition en manifestant son « hostilité absolue »
i une mesure parlielle. « Nous ne nous arrétons pas.
disail-il, a la simple fusion des directions. Nous vou-
lons la suppression de toutes les cloisons étanches ».

L’année 1931 — une des premicres de la crise éco-
nomique. se termina par une augmentation du déficit
des chemins de fer (*'). Les recettes. du fait de la =i-
tuation générale, avaient baissé d’un milliard 400 wil-
lions. Il lallait apporter une solution rapide, sinon le
déficit comblé par le Trésor public n’irait quen ang-
mentant. Certains membres du Parlement proposérent
le rachat pur et simple de toules les concessions @ |
nationalisation des voies [errées. M. Moch déposa un
projet duns ce sens le 28 janvier 1932 (*'). Reprenant
sa proposition du 12 novembre 1931, il donnait le-
grandes lignes de Porganisation du futur rézeau na-
tional et fixait la date du 1”7 avril 1932 pour =a réalisa-
tion. La Chambre, sc¢ trouvant a quelques mois de la
fin de législature, le projet n’eiit pas de suite. Mair.
aprés la rentrée du Parlement. le nouveau ministre
des Travaux publics, M. Daladier, faisait aux Com-
pagnies des propositions analogues que celles-ci re-
poussérent. Elles établirent i leur tour un plan et |
présentérent le 17 octobre. Il ne fut pas adopté. mais
M. Paganon, ministre des Travaux publics, s’cn inn-

(23) Prés de 1.800 milllons en 1930: plus de 3 millinrds cn 1901
(24) Anncxce 6256, Doc. parl. SO 1932,
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pirera dans son projet déposé sur le bureau de la
Chambre, le 13 avril 1933.

Le plan des Compagnies prenait pour principes de
hase I'organisation rationnelle des divers modes de
transporl, I'unificalion de certaines services et I'union
plus étroite des réseaux avec P’Erat par la présence
d’un représentant de Elat au sein des Conseils d’Ad-
ministration des Compagnies.

Cependant, 1932 restait « un exercice sans solu-
tion » (**). La situation devenait de plus en plus cri-
tigue. M. Daladier avouait devant la Commission des
Travaux publics de la Chambre, le 26 octobre, une
bhaisse de trafic de 2 milliards en un an, causée par la
crise économique. Le déficit atteignait en fin d’exer-
cice 4 milliards 246 millions, soit plus d’un milliard
sur Dexercice précédent. L’année 1933 ne serait pas
meilleure, aucune mcsure sériense n’ayant ¢é1é prise.

§ |. Le déficit de 1933 et ses remeédes.

D’aprés les conventions de 1931, article 13, le fonds
commun s’alimentait par I’excédent des recettes des
réseaux aprés prélévement de certaines sommes. Si cet
excédent devenait insuffisant, une majoration des tarifs
permetirait au fonds commun d’avoir i sa disposition
les sommes nécessaires. En cas de besoin, le Trésor
public pouvait faire des avances. Le mécanisme était
simple, mais délicat. Serait-il possible d’augmenter les
larifs & n’importe quel moment ? Le déficit des ré-
seaux, a le plus souvent pour cause une baisse de tra-

(25) N. Gonreanavx. Les grands réscaux de chemins de fer fran-
¢nis, annde 1932, p. 5.
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fic par suite de crise économique. Jamais, un Gouver-
nemenl parlementaire ne consentirait a élever les ta-
rils dans une lelle période. L’article 13 de Ja Con-
vention devenait un cercle vicieux. Le Trésor serait
forcément Passureur obligatoire du déficit ferrovia

Dans cetle mesure, le fonds commun est bien suiv
la phrase de M. William Bertrand, le 6 juillet 1933,
une prime i U'indifférence, i la négligence el a toux
les abandons.

En fail, seules les années 1926 ¢t 1928 ce lermine-
rent par un excédent pour le fonds commun. Les Com-
pagnies, en 1932 surtout, désiraient le relévement des
tarifs voyageurs. Le Gouvernement ne céda pas « mul-
gré les avis concordants les plus autorisés, malgré lex
stipulations de la Convenlion de 1921 et malgré le
caraciére notoire de Pinsuffisance de ces tarifs » (™).

Pour combler le déficil, le Trésor fit des avance

aux Compagnies sous la forme d’¢mission d’emprunt
dont ’Etat supporte les charges i partir du cinquitme
mois, M. William Bertrand a protesié contre le taux
élevé de ces emprunts (7). Aprés avoir atteint 12,10
lors de la crise financiére de 1926, il tombait i 5.8
en 1931 pour remonter a 6,86 en 1932 et & 7,81 en
1933 (#).

Ces emprunts ont pesé lourdement sur le fondn
commun durant les quatre premiers mois. Puix, les
déficits des années postérienres se comblant par Ie
méme procédé on voit avec quelle vitesse les charges
de ces insuffisances se sont accrues.

(26) Gonwversaux. Les grands réscaux de chemins de fer frangnis
Annéc 1932, p. 5.

(27) Anncxe 2149, Doc. parl. SO 1933. Pour le chiffre du tauxn den
emprunis, rapport de M. H. Rov, p. 23.

(28) En 1934, il devail atleindre 8,46,
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L’Etat ne pouvail cependant accepler de combler
le déficit des réseaux sans chercher les moyens d’y
remédier. M. Moch a évalué, en décembre 1932, le dé-
ficit quotidien a 12 millions. En appliquam Particle 13
des Convenitons de 1921, il fullait élever les tarifs de
70 % pour combler le déficit (**). L’exercice de 1933
se soldait par un passif de 4 milliards 800 millions.

Telle était la situation générale. Les Compagnics de
I’Orléans et du Midi en souffraient profondément. 11
suffit de lire le tableau ci-dessous pour voir suivant
quel rythme augmentaient leurs diflicultés finan-

cieres (¥).

1928 1932 1933
ro Midi ro Midi ro idi
Reeetles exploitalion. .. 1,961 976 1.745 819 1.664 735
Dépenses exploilalion..  1.437 117 1.613 840 1.528 791
Produil nel 524 259 1932— 21 136 — 56
Résulial générnl loutes
charges comprises.. —37 --82 — 406 — 440 — 471 —51Y

Ainsi le déficit de la Compagnie du Midi dépas-
sait largement celui de P'Orléans bien que la lon-
gucur des lignes exploilées fut prés du double i
1’Orléans (*').

Ordinairement, le déficit varie suivant I'importance
du réseau. Plus celui-ci est étendu, plus les difficuliés
financitres sont nombreuses, pouvant normalement se
traduire par un déficit plus considérable. Les denx
grands réseaux du P.-L.-M. (9.914 kilométres) et de
I'Ftat (9.136 kilométres) le prouvent, ayant chacun
en 1933 un déficit supérieur i 1 milliard.

”(I’.'I!l) Chiffres cités par M. J. Moch dans sa proposilion du 16 mai

i,

¢y Chiffres en millions.
Gl -0, 7666 km.. Midi 4.290 km.
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Il en découle que la gestion du Midi présentait de
séricux aléas. Il ne pouvait plus dtre question de re-
prendre le projet de 1926, mais celui de 1931 pour
réaliser la fusion de ces deux réseaux « complémen-

taires ».

Aussi. M. Paganon, dans son projel de loi. pré-
voyait-il la quasi-fusion de I'Orléans et du Midi comme
une des mesures pouvant remédier i la situation finan-
citre désastreuse des chemins de fer et plus particulié-
rement A celle de ces deux Compagnies.

Ce projet déposé le 6 avril 1933 (**) prévoyait ap-
probation d’un avenant aux Conventions de 1921,
signé le 6 juillet entre le Ministre des Travaux pu-
blics, les présidents des Conseils d’Administration des
grands réseaux, y compris ceux d’Alsace-Lorraine et de
Pliat et les présidents des syndicats de Petite el
Grande Ceinture de Paris.

Les grandes lignes de cet avenant se résument en
quelques points principaux :

1° Renforcement du contrdle de I’Ltat, car, disait
le projet. « celui-ci se voit désarmé par des lextes
insufisamment adaptés, lui imposant une responsa-
bilité financiére & peu prés compléte sans conlre-partie
pour son autorité ». Désormais I'Ltat a ses représen-
tunts auprés des Conseils ’administration avee des
pouvoirs identiques & ceux des administraleurs élus
par les actionnaires (**) (article 1). Ces représentants
ont é1é nommés par déeret du 20 novembre 1933,

Dans le méme ordre ’idée, une Commission des

(32) Annexe 1736. Doc. pal. SO 1933,

(33) Toulefois, ces représentants ne peuvent slutuer sur des affni-
res qui ne sonl pas soumises directement au conirdle de I’Elat :
Keslion du domaine privé des Compagnies.

Rivils 1
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marchés est instituée (art. 4, § g) compétente pour
toutes les commandes dont le montant dépasse 50.000
francs. Consultée obligatoirement, elle émet seule-
ment un avis. Le Ministre peut opposer son veto i la
passation du marché si la Commission le demande.
11 y a 1A une extension considérable du dreit d’inter-
vention de I’Etat. En effet, cette Commission, ¢n la
seule année 1934, a examiné 2.953 marchés dont le
montant ’éléve 4 2.438 millions.

2" Améliorations favorables aux réseaux: Elles por-
lent sur :

@) Le calcul de Ia prime du réseaun et du personnel
(art. 5) (*).

b) Les conditions de rachat (art. 6 et 7).

¢) Les réglements et le cahier des charges (art. 9).
Ces assouplissements nécessaires élaient réelamés de-
puis longtemps. s furent réalisés par le deux dé-
crets du 30 décembre 1933 el 29 janvier 1934,

d) L’impdt sur les prix de transport des voyageurs
abaissé de 32,5 &t 12 % (art. 3 de la loi du 8 juillet
1933, § A, décrets du 1" novembre 1933 et du 20 juil-
let 1934). On estime i 400 millions le supplément de
receties annuelles procuré par cette mesure ().

3° Aménagements a la situation géographique de
plusicurs réseanx :

a) Cession de I'exploitation des lignes de Bretagne
par la Compagnie d’Orléans au réseau de I'Etat (ligne
de Savenay i Landerncan et de ses embranchements,
soit 467 kilométres).

(34) Si la nouvelle formule est plus avanlageuse pour le réscau
¢l le personnel, la mise en @uvre sera lardive. Elle ne jouera que
quand Je défieit aura é1¢ réduit d’un milliard par rapport a 1932
(article 5, dernier alinéa).

(15) Chiffre indiqué dans le rapport de M. H. Moy, p. 41,
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La Convention entre les deux réseaux, datée du
30 aofit 1933, est précédée dune letire du 30 juin
du Président du Conseil d’Administration de ln Com-
pagnie du chemin de fer de Paris & Orléans au Ministre
des Travoux publics.

Cette mesure met fin i une situation illogique (*) :
I'Orléans pénétrait encore profondément a Pintérieur
du réseau « Elat ». Il se voil done attribuer désormais
la haute main sur la Bretagne, la Normandie et tonte
la région située a l'ouest de la ligne Tours-Bordeaux.
Cependant, la réforme n’a pas été compléte, la Com-
pagnie d’Orléans gardant encore le trongon Tours-
I.e Croisic. La cession de ces lignes ne saurait tarder.

b) Fusion des exploitations des réseaux du Midi et
de 1Orléans (art. 8 de 'avenant du 6 juillet). Cet
article en pose les bases : « Réaliser dans le cadre de
la Convention du 28 juin 1921 une communauté finan-
ciére, commerciale el technique ct la mise en wnvre
d’un [usion étendue de leur exploitation. » D’ailleurs,
I"article 8 résumait le texte de ’accord intervenu entre
les deux Compagnies a la date du 16 juin 1933 et
mentionnait en oulre que « les réseaux signataires de
Pavenant I'approuvaient ».

*
L3

La loi du 8 juillet 1933 a donc préva un certain
nombre de mesures propres i remédier au déficit.
Les économies réalisées sur I’exercice 1934 ont pro-
curé une économie de un milliard 250 millions.

(36) L'exploilnlion est assurée par I'Eilnl depuis le 1°7 janvier
1904.



Néanmoins, les résultats généraux se présentent d’une
fngon encore trés défavorable. Les résuliats d’exploita-
tion se chiffrent par un déficit de 3 milliards 570 mil-
lions. Augmenté des charges des insuflisances, il atteint
4 milliards 720 millions. Si des mesures n’avaient pas
#¢é prises. le déficit aurait été encore plus profond,
la dépression économique n’ayant fait que s’accen-
wer (') et la concurrence des divers modes de trans-
porl entre eux s'étant encore accrue.

Auszi, les grands réseaux ont-ils poursnivi au cours
de 'année 1933 une politique d’économie en fusion-
nant un cerlain nombre de services communs.

Au 1" octobre 1933. les contenticux des réseaux ont
&é groupés. M. Roy a évalué cette économie a 2 mil-
liards et demi.

Dans le méme ordre didées, les réseaux regoivent
dézormais en commun les combustibles, un Ingénicur
en chel élant mandaté pour chaque bassin houillier.
La réception des combultibles des mines du Nord et
du Pas-de-Calais a é1é confiée par exemple au réseau
du Nord.

Une autre économie importante — 2 millions
600.000 francs — consiste dans la mise en commun
du contréle des réceptions pour toutes les matiéres
autres que les charbons. Pareillement et toujours en
1933, les services d’achats ont é1é groupés, d partir
du 1" juillet de la méme année.

Parallélement 4 ces réformes, notons une autre
modification i la composition des lignes de I'Orléans.
Elle vize le rattachement de la ligne de Sceaux au

(37) L'indice de la production est passé de 107 en 1933 & 93 en
décembre 1934,
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Métropolitain. [l apparaissait depuis longtenps néces-
sair¢ de confier i la gestion du département de o
Seine 'exploitation d’une ligne de son ressort, puisque
desservant uniquement la banlieue parisienne.

Ainsi, par de judicieuses fusions de services com-

muns, les Compagnies et I’Etat se sont-ils efforeés de

réduire le plus possible le coiit de exploitation des
voies ferrées. On a compris la nécessité d’une entente
étroite, d’une collaboration serrée entre les réseaux.
L’idée de fusion s’est développée au cours de 'année
1933. En elle, se trouve, en eflel, une source d’éco-
nomies par la suppression d’organes identiques, un
arrét i la multiplicité des papicrs et des barridres
entre réseaux, un moyen pour les Compagnies de
resserrer leurs efforts en vue de résoudre la crise
qu’elles traversent (*).

(38) Dans Je méme sens, le Syndicat d’Exploilation des Celnlures
de Paris a é1¢ supprimé aprés le longs pourparlers, par un arrange-
ment inter réscaux du 27 aolit 1934, Les lignes onl été vépartics
enlre les Compagnices du Nord, de PEint ¢l de IEst. Les économies
A lirer de cette réforme sonl évaluées & 6 milllons par an, parfols 7.
I.'arrangemenl a ¢élé approuvé par décret du 23 oclobre 1934,






CHAPITRE I1

PRINCIPES ET MISE EN (EUVRE
DE LA FUSION

La question de la fusion des Compagnies du P. O.-
Midi fut posée devant le Parlement pour la premiére
fois en 1933, le 17 mars au Sénat ('), a la suite d’in-
terpellations relatives au déficit des chemins de fer et
& Porganisation des transports. M. Paganon, ministre
des Travaux publics, indiqua que gquelques jours aupa-
ravant il s’était entretenu avec les présidents des ré-
seaux de I’Orléans et du Midi afin d’envisager la réali-
sation de la fusion devant les Conseils d’administra-
tion. Le projet avait regu un assentiment de principe.

Le 6 avril 1933, le Ministre des Travaux publics
déposait sur le bureau de la Chambre, dans les cir-
conslances que nous connaissons un projel de loi « ten-
dant & adapter aux nécessités actuelles dans I'ordre
technique et économique, le régime des grands réseaux
de chemins de fer d’intérét général ». L’article 1, § 3,
prévoyait la fusion des concessions des Compagnies
de I’Orléans et du Midi et indiquait que des pour-

(1) Débats parl., 1933, p. 626.
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parlers étaient engagés en ce senms pour obtenir une
solution définitive abandonnée en 1926. Le projel
présentait cette [usion parmi d’autres mesures du
méme ordre destinées a procurer des économies : con-
tentieux, services commerciaux; toutefois, les bases de
la fusion des concessions n’étaient pas indiguées.

La question allait étre posée i la Chambre, le¢ 16 mai
1933, par M. Moch. Hl présentait un contre-projet a la
proposition gouvernementale (*). Reprenant le texte
du 1" novembre 1931, M. Moch préconisait la création
d’un réseau national par déchéance des grandes Com-
pagnies, abrogation unilatérale des Conventions anté-
rieures. Examinant Particle 1, § 3 du projet de
M. Paganon, M. Moch se demandait sous quelle forme
serait réalisée la fusion du P.-0.-Midi. « Sagit-il
d’une centralisation totale & Paris ou conservera-t-on
une cerlaine autonomie pour ’exploitation des voies
du Sud-Ouest ? La fusion totale qui ne peut étre réa-
lisée en un jour devra comporter une large autonemie
régionale. »

M. Moch, commentant le chiffre de 60 millions &
obtenir par la fusion partielle du P.-0.-Midi en tirait
argument pour la fusion générale. « Compte tenu de
la faible importance du réseau du Midi, il y a simi-
litude entre le 1otal calculé par nous pour sept fusions
et le total prévn pour la moins importante. »

Néanmoins, dés le 7 avril, la Commission des Tra-
vaux publies s’éait trouvée saisie de I'ensemble du
projet. Son rapporteur, M. William Bertrand déposait
ses conclusions, le 27 juin (*). 11 y était joint en an-

(2) Annexe 1885, Doc. parl. SO 1933,
(1) Annexe 2149. Doc. parl. SO 1933,
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nexe entre autres lettres, celles des Compagnics e
I'Orléans et du Midi, datées du 16 juin, d'un accord
de méme date entre ces deux Compagnies. Cel accord
devait étre mentionné i I'avenant modifiant les Con-
ventions de 1921 sous 'article 8.

Abordant 1a question des Compagnies de 'Orléans
et du Midi, M. William Bertrand indiquait les ba
de la fusion des deux concessions : fusion seulement

bl

technique et économique, chaque Compagnie conser-
vant son individualité juridique ct financicre. Il faisait
ressortir pour répondre 2 cerlaines objections, la né-
ceesité ot 'on se Lrouvait d’obtenir assentiment de
toutes les Compagnies pour la fusion du P.-O.-Midi.

« Il semblerait que les autres réseaux n’cussent aucun
droit de regard. »

En fait, chague Compagnie, conservant malgré In
fusion son individualité juridique, sa représentation
reste la méme auprés du Comité de Direction. Dex
diflicultés auraient pu se présenter ultérienrement.
Pour les éviter, il a paru expédient d’insérer une clouse
dans P'article 8. « Le dit accord entrera en vigueur
aprés approbation au présent avenant par les Assem
blées générales des Actionnaires des divers Réseaus

concédés. » 1 convient d’ajouter que cet article é
encore loutes les difficullés relatives au fonds commun
aprés la fusion.

A la suite de la Commission des Travaux publicx,
celle des Finances fut saisie du projet el désignn
M. Moch comme rapporteur. Le 6 juillet, il donnnit
connaissance de ses conclusions (*).

Comme M. W. Bertrand, M. Moch soulignait le ea-

1) Annexe 2294. Doc. parl. SO 1933,



ructére de la fusion : fusion parliclle par « mise en
wuvre d'une politique commerciale commune, mise
en commun des recelles el dépenses, eréalion d’un
Comité mixte d’administrateurs, direction unique,
fuston progressive des services centraux, de « cer-
taine » services régionaux, unité des programmes de
travaux et commandes ». L’accord entre les Compa-
gnies P. O. et Midi. laissant les deux Société indé-
pendantes avec leur Conseil d’Administration, reste
limité dans le temps : cinq ans.

M. Moch estimait 3 50 millions an moins les éco-
nomies i obtenir de cetle fusion partielle. I en tirait
argument, i nouveau, pour justifier le chiffre de 632
millions d’économies prévu éventuellement par une
Tusion intégrale des sept réseaux.

Le rapporteur notait enfin que ’article 7 de I'ave-
nant sauvegardait les droits du personnel de chaque
résean. « Nous complons, écrivait-il, voir respecter
celte régle dans la pratique. » Silot aprés le dépot de
I’avie de la Commission des finances, la discussion
générale du projet commence i la Chambre ().

Relativement & la quasi fusion, M. W. Bertrand,
rapporteur, fit ressortir le chiffre d’économies a
obtenir : 50 & 60 millions. Nous verrons comment il

convient de juger la valeur de ces affirmalions dé-

menties aussitdt par les Compagnies. Toutelois,

M. W. Bertrand n’hésitait pas & dire « des chiffres

plus considérables ont éé avancés ». Se plagant du

point de vue social, le rapporteur donna i la Chambre

tous les apaisements désirables relatifs  la situation du

personnel. « Ce projet ne devra porter alteinte en
(% Sceconde séance du 6 juillet 1933. Déb. parl, p. 3675,



aucune fagon a la situation du personnel el des usagers.
Les cheminols ne seront alteints ni directement ni
indirectement par ses dispositions. Ils continueront i
bénéficier de tous les avantages que leur conférait
la Compagnic. »

Mais surtout, en dehors de ces questions de détail.
M. W. Bertrand voyait dans cette fusion le commen-
cement de la fusion générale des chemins de fer,
c’est-d-dire de la réalisation du plan Daladier d:
1932. « Espérons que ces lractations continueront.
Nous voila au début d’une wuvre qui, comme on I’n
dit en d’aulres matiéres, est une « création conlinue »
M. Trémintin reflétant la pensée d’une partic de la
Chambre, put conclure le débat en remarquant que
« I'avenir justifiera la politique de fusion des réseaux
L’incorporation du Midi dane le P. O. réalisera une
premiére élape, une amorce de 'unification des che-
mins de fer. »

Apres la discussion des articles et le rejet d’amen-
dement, I’ensemble du projet de loi fut adopté par
580 voix contre 10.

Le Sénat prit connaissance du texte voté par la
Chambre, le 7 juillet, ot il fut présenté par M. Appell.
soug-secrétaire ’Etat aux Travaux publics. Dans la
méme journée, M. Bazile déposa et lut son rapport au
nom de la Commission des Travaux publics (%) et
M. Valadier lui succédant i la Tribune donna son
avis au nom de la Commission des Finances (7). La
Haute Assemblée approuva sans difficulté le projet.

(6) Anncxe 533, Doc. parl. SO 1933,
(7) Annexe 534, Doc. parl. SO 1933 ¢t Déb. parl., Sénat, p. 1737,
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La loi du 8 juillet ful promulguée au Journal officiel
du 23 du méme mois.

La ratification par les Assemblées extraordinaires
des Actionnaires eul lieu en aoiit et septembre: 18 aoiit
pour le P.-L.-M.. 18 septembre pour le Nord, 29 sep-
tembre pour I’Est. Dans une lettre du 25 juin an Mi-
nistre des Travaux publics, le Président du Conscil
d’administration de ’Orléans indiquail que « I’Assem-
blée des Actionnaires ne pourrait pas se lenir avant
le 12 aoiit. Il est absolument certain que quels que
soient les efforts déployés, cette premiére Assemblée
ne réunira pas le quorum a cette époque de Pannée,
mais la deuxiéme Assemblée pourra, sans aucun doute,
se lenir valablement le 14 septembre ». Le Président
du Conseil &’ Administration du Midi, dans une lettre
identique du 27 juin, soulignait aussi la diflicallé de
réunir I’Assemblée avant le 12 aofi.

in [ait, la réunion extraordinaire des Aclionnaires
eut lien pour la Compagnie d’Orléans, le 16 septembre
et pour la Compagnie du Midi, le 6. Ces Assemblées
t’eurent pas pour mission uniguement la ratification
de Pacord du 16 juin 1933, i effet de réaliser entre
les deux Compagnies « une [usion étendue d= len+
exploitation », mais Papprobation de Iensemble das
mesures prévues par la loi du 8 juillet.

Le Conseil d’Administration de I’Orléans avait donc
i approuver :

a) L’avenant du 6 juillet 1933 i la Convention du
28 juin 1921.

b) L’accord du 16 juin 1933,

¢) L’aceord du 30 juin 1933 et la Convention du
30 noiit relatifs i la cession a I’Administration des che-
mins de ler de I'Taal des lignes de Bretagne.
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Le Conseil d’Administration du Midi s'oceupait seu-
lement des deux premiers paragraphes.

Les deux Assemblées, en donnant leur assentinment
it ces proposilions. devaient apporter en conséqitence
quelques retouches i leurs statuts a la suite des modi-
fications résultant des accords. Nous ne nous oven-
perons seulement de celles qui ont un lien avee la
fusion P. O.-Midi.

Les statuts de la Compagnie d’Orléans ne permet-
taient pas — ceux du Midi de méme — de donner
mandat & des Administrateurs pour un groupe d’opéra-
tions. Or, Particle 3 de I'accord du 16 juin prévoit
la représentation de chacune des deux Compagnie-
par un certain nombre I’Administrateurs dans un Co-
mité commun. Si les Conseils n"apportaient pas e
|i|
suite foreés de demander au Conseil d’Administra-

modifications ces Administrateurs se verraienl p,

tion les pouvoirs nécessaires pour chaque affaire de-
terminée. 11 pouvait en résulter de nombreuses difli-
cultés. des pertes de temps précieuses dans le fone-
tionnement de I'organisme commun chargé de coor-
donner et de mettre en cuvre la fusion.

Aussi le Conseil d’Administration de I'Orléun~
a-L-il transformé dans ce sens I"article 23 de ses statut-.

A Tancien texte autorisanl la délégation de pouve
« par mandal spécial et pour une ou plusicurs aff.

déterminées », il a sushitué une formule plus gé
en ajoutant « ou pour un ensemble déterminé d opi:
rations ».

Les statuts du Midi, dans leur article 20. préve

yaient deux sorles de délégations de pouvoirs. I’

par « mandat spécial i telle personne que bon lui rer
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ble pour un objet et un temps déterminés », 'autre
pour I'expédition des alfaires courantes a deux Co-
mités résidant i Bordeaux et d Paris. Cette [ormule
avail sa raison d’étre avant I'accord du 16 juin 1933,
le sicge de la Compagnic du Midi et la direclion se
trouvant i Paris, certains services importants i Bor-
deaux. Par la Tusion des exploitations, celte organisa-
tion devenait caduque. Aussi, I’article 20 se trouve-t-il
simplifié dans la formule suivante : « Le Conseil peut
déléguer tout oun partie de ses pouvoirs pour des objets
et un temps déterminés a telles personnes on orga-
nismes dont il régle, o cel eflet, les attributions et les
pouvairs. »

Une antre conséquence de la suppression des deux
Comités de Bordeaux et de PParis prévas 4 P'anciea
article 20, consiste dans les modifications aportées
Particle 11, [l k¢ composuil de deux paragraphes, le
premier relatif & la gratuité des fonctions d’Adininis-
trateur, le second aux rénumérations accordées anx
membres des deux Comilés dont le montant devait
étre fixé par I’Assemblée générale annuelle. Doréna-
vant, celle derniére partie de I’article Il se trouve sup-
primée. L’Assemblée générale peut désormais « attri-
buer une rénumération aux Administrateurs qui
scraient chargés de fonctions ou de missions spé-
ciales ». Elle fixe la somme globale mise a la dispo-
sition du Conseil.

Dans un but de simplification et pour permettre aux
Aszemblées générales de se réunir a des époques iden-
tiques, les denx Compagnies se sdnt mises d’accord
pour fixer dans leurs statuls la réunion des Action.
raires aux mémes dates ou tout an moins a des dates

\aisines,



En effet, la fusion des exploitations P. O.-Mudi
leur communanté financiére rendent trop solidaires le
deux Compagnies pour ne pas permettre Papprobtion
des comptes dans le méme temps.

La date de réunion fixée par Iarticle 39 dex i tatnl-
de la Compagnie d’Orléans a é1é prise pour lane,
« L’Assemblée générale se réunit de droit a Parin
chaque année dans le courant du moix de murn o
Les statuts de la Compagnie du Midi ont dit #tre modi

fiés en cnoséquence (art. 27). Le nouveawn teste pre-
voit la convocation de I'Assemblée générale avant Ire
1" mai au lien d’avril dans Pancienne rédaction.

En application de cette mesure, les Conseils d"udmi
nistralion se sonl réunis 'année suivante, le 23 mara,
pour I’Orléans, le 25 avril pour le Midi. tin 103,
les deux Compagnies onl rapproché davantage ln rén
nion des deux Assemblées : 29 ars-2 avril.

Telles sont les modifications apportées aux statuln
des deux Compagnies par accord du 16 juin.
Un actionnaire tentait, dans la réunion extraordinuire
de I’Orléans d’en ajouter un autre i Particle 17, en
proposant la dénomination nouvelle : « Paris-Orlénns
Midi ou . O.-M. », substituée a Iancienne dénon
nation « Paris-Orléans » ou P. 0. M. Richemond. pre
sident du Conseil d’Administration, fit remarquer que
cette transformation était seulement possible i can
dit Particle 47 de fusion ou traités avee d’antres Com
pagnies. Or, en Vespéce, il ne s’agit pas de
I’Orléans et du Midi, mais seulement d’un traité d'ey

ploitation. Par conséquent, aucune modification ne doit
étre apportée aux statuts (%).

(8) Discussion rapporlée dans la Chronique des Transporta du
25 septembre 1933.
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Cette courte discussion montre nettement le carac-
tere de Popération prévue par I'accord du 16 juin,
approuvé sans grande difficulté par les Conseils d’Ad-
ministration.

Elle nous permet de préciser maintenant la nature
de la fusion, son fonctionnement et les grandes lignes
de sa mise en euvre.

2k
* X

Si. au cours de cetle étude, nous avons parlé de
« fusion », c¢’était dans un but de simplification.
In cffet. ni ce terme, ni ceux d’ahsorption d’une Com-
pagnie par une autre ou encore d’incorporation ne
conviennent i la réforme réalisée. Toutl au contraire,
il &agit d’une fusion partielle on quasi fusion, ou
mieux fusion des exploitations.

M. Paganon parlait dans le projet du 6 avril 1933
de la fusion des concessions. S’il en avait &1é zinsi, il
n’y aurait plus deux Sociétés distinctes avec leurs sitges
sociaux, leurs Conseils d’Administration propres; en
un mot, la personnalité juridique aurait disparu pour
laire place i une Sociélé nouvelle a laquelle on aurait
pu appliquer alors la dénomination « I>. 0.-Midi ».
La fusion totale se serait licurtée d’ailleurs i toutes
sortes de difficultés — d’ordre financier surtoul.

11 w’en est pas moins vrai que la solution de la quasi
fusion permettant 'existence des deux Sociétés — dans
le sens juridique du terme — avec mise en commun
de loute leur activilé. constitue un excmple unique
dans Phistoire lerroviaire. On a pu dire, qu’en fait,
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I’absorplion d'un réseau par lautre a été réalisée.
Il y a la une profonde erreur. Si la plupart des mé-
thodes d’exploitation d’un réseau ont été appliquées
sur I'autre, il n’en reste pas moins exact que ce fait est
dans le cadre de I'accord du 16 juin et méme en
serail-il ainsi, les deux Compagnies gardent toujours
leur personalité juridique et nous verrons que le fonec-
tionnement des organismes directeurs communs assure
une équitable représentation des deux groupements
d’Actionnaires. Comme le faisait remarquer M. Ti-
rard, Président du Conseil d’Administration du Midi,
la quasi fusion sauvegarde entiérement les intéréts des
Actionnaires ¢t des Obligataires. D’ailleurs, certains
services restent propres a chaque Compagnie et n’en-
trent pas en ligne de compte dans ’exploitation com-
nmne et dans la communauté financiére : services au-
tomobiles relevant de I’Orléans (S. T. A. P. 0.), d’au-
tres du Midi (S. T. A. M.), elc...

D’ailleurs, cette quasi fusion n’a rien de définitif et
c’est peut-étre la la meilleure preuve que chaque
Compagnie conlinue a exister juridiquement. L’accord
du 16 juin 1933 reste valable pour une durée de cinq
ans, renouvelable par tacite reconduction sauf préavis
de six mois (article 8, alinéa 4). La quasi fusion pré-
sente donc le caractére d’une expérience dont nous
aurons i juger ultérieurement les résultats et les legons
qui s'en dégagent. Il n’apparait pas d’ailleurs vrai-
semblable de voir cesser cette fusion des exploitations
fin 1938. En cflet, disait M. Tirard, le 6 septembre
1933 « si dans I’avenir il naissait des divergences entre
les réseaux, nous serions toujours libres de reprendre

Tivals 5
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notre liberté. Je vous indique, d’ailleurs, que je ne
1a souhaite pas et que je ne la prévois pas » (°).

Chaque Compagnie conserve sa représentation pro-
pre au Comité de Direction ¢t au Conseil supérieur
des Chemins de fer institués par les Conventions du
28 juin 1921 (art. 5, alinéa 5). Il en aurait été autre-
ment si la personnalité juridique des deux Compa-
gnies avait disparu, faisant place & une Sociélé nou-
velle.

De méme. la situation reste inchangée vis-i-vie du
fonds commun. Nous verrons suivant quels moyens est
assurée la communauté financiére dans I'exploitation.
Chaque Compagnie conserve cependant. en fin d’exer-
cice ses comples d’exploitation propres ct rien nest
modifié aux comptes de premier établissement (art. 8,
alinéa 3). Comme par le passé, chaque année, il est
établi un bilan qui se solde par un actifl ou un passif
& porter au fonds commun. Rien n’a été modifié par
PPaccord du 16 juin. Ainsi, par exemple, pour ’annéc
1934, I'insuffisance i demander est pour les deux
réseaux de 612 millions, dont 318 pour le Midi et
294 pour P'Orléans, a 'exclusion des charges inter-
calaires. Ces chiffres étant oblenus comme précédem-
ment par la différence entre le produit net (recettes et
dépenses d’exploitation) et le montant de charges de
capital et des prélévements. Il convient d’ailleurs
Q’ajouter aux sommes ainsi obtenues le total des char-
ges on insuflisances incombant i I’Flat ou an fonds
commun. On aura alors la physionomie exacte de la
situation financidre des chemins de fer,

(9) Discussion & VT'Asscmblée exlraordinaire des Actionnaires du

6 seplembre 1933, rapportée dans la Chronique dss Transports du
26 novembre 1933,
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Nous venons de voir le céié négatif de la quas

fusion. Quel est le caractére de la fusion des exploita-
tions et de la communauté d’intérét ? L’accord <du
s « Instituer une

16 juin en donne sculement les ha:
politique commune en matiére commerciale, de re-
cherche du trafic, publicité, collaboration avec la route

et les autres modes de transports..., liaison avec I'kis-

pagne, PAlgérie et le Maroc que commande la situation
géographique des deux réscaux » (article premier).

C’esl dans cette mesure et dans ce cadre que doil se
poursuivre la « communauté I'intérét financiére, com-
merciale et technigue ». La fusion de I'exploitation re-
cherche donc avant tout, les moyens d’arriver le plus
économiquement et le plus rationnellement possibles
a obtenir la politique commune visée & article pre-
mier dont les moyens mis en auvre seront d’ordre
financier, technigque et commercial.

Le texte de Paccord prévoit seulement quelyues
points essentiels des moyens adoplés, les principes di-
recteurs (art. 6 relatif i In direction des grands servi-
ces, art. 7 pour le statut du personnel, art. 8 pour la
passation des marchés). Principalement, il laisse le
soin aux réseaux de régler ultéricurement et quand les
circonstances le demanderont les détails de la mise en
application des principes par la passation de contrats
dits « contrats d’exploitation ». D’aprés le texte de
Particle 2 de Paccord, ils ne pourraient avoir pour
objet que le réglement des questions ’ordre financier.
C’est le seul point envisagé. Ces contrats régleront « la
mise en commun des recetles et des dépenses et teur
répartition au moyen de forlaits ». Ne peul-il v avoir

des contrals réglant les mesures d’ordre strictement
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commercial ou technique ? D’aprés la lettre de I'ac-
cord, la réponse doit &tre négative. En cflet, la person-
nalité juridique des deux Compagnies porte sur la
question financiére en face de la quasi-fusion. Peu im-
porte qu’une politique commerciale soit instaurée, des
services techniques rendus communs, Si, par des me-
sures analogues dans ordre financier, on pouvait dans
I'avenir rendre la communauté profonde au point de
voir confondre recettes et dépenses sans répartition
proportionnelle. il y aurait danger pour le maintien
juridique des deux Sociétés. Larticle 2 de Iaccord

I’évite et précise nettement les limites de la quas

fusion.

Ces contrats d’exploitation ne peuvent &éire passés
que pour une durée de cing ans renouvelables par
tacite reconduction sanl préavis de 6 mois. L’article 2
ajoute que « toutefois ils sernient, en toul cas, résiliés
de droit dés la disparition d’une des deux Compagnies
contractantes ». Quelle est la portée de cette clause ?
Si la Compagnie disparait, il n’y a aucune difficulté,
I’accord devient sans objet. I1 semblerait que les ré-
seaux de I’Orléans et du Midi aienl voulu par la se
réserver le droit de rérilier un contrat d’exploitation
valable pour cing ans s’il venait i expiration aprés le
non-renouvellement de I"accord du 16 juin. Ainsi, en
application de I’article 2. un contrat d’cxploitation a
été passé entre les deux Compagnies le 21 février 1934
approuvé par les assemblées générales des actionnaires
les 23 mars 1934 (Orléans) et 25 avril 1934 (Midi).
En application du délai de cing ans reproduit d’ail-
leurs a I’article 11 du contrat, il durerait méme si les
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Compagnies n’avaient pas renouvelé en 1938 nceard
fondamental du 16 juin. C’est alors, croyons-noux, que
la résiliation de droit du contrat d’exploitation asrait
lieu.

Ponr permetire ’é1ablissement et le fonctionnement
de la « communauté d’inlérét » el « la mise en wauvie
Q’une fusion étendue de leur exploitation ». il Fant den

organismes communs : ce sonl le Comilé cor et ln

direction générale. De la composition. des powvairs ¢l
du réle de ces deux organcs, il ressort clairement que

la fusion se limite a Pexploitation. ¥'il ¥ avail inem
poration ou ahsorption, les deux Compagnics n'un-
raient pas cu le souci de laisser & chaque résenn un
ntéréts de I'Orlém

organe consultatil, ot | et alu

Midi peuvent &tre débatius. Lors de Vincorporat

I"Ouest i I’Etat, tous les services furent confondu: et

il ne fut pas question de laisser a chaque réscan
Etat et Ouest — ses propres représentants pour décide
en commun ou i la majorité des voix les mesures n

prendre ('9).
Le Comité commun, prévoeit Iarticle 3 de I'nccond.

sera composé ’Administrateurs des deux réseaus. e

nombre n’en est pas fixé. Il a été indiqué par les Preéw
dents des Conseils d’Administration anx Assemblées
extraordinaires de 1933 : 6 pour I'Orléans, 1 powr I
VMidi, non compris un Administrateur ’Itat pow
chacune des deux Compagnies.

Il y a dans cette formation un danger pour le Midi:
en aucun cas, méme si les deux Administeaenis
d’Erat joignent leurs voix a celles des veprésentunts

(10) A, Lalxg. Organisation administrative et flnanciére du vénonn
@’Etat, p. 198,



du Midi, le réseau ne peut avoir la majorité. L’incon-
vénient n’a pas échappé aux Actionnaires. Dans I’As-
semblée extraordinaire du 6 septembre 1933, I'un
d’eux se plaignit de cette situation susceptible de met-
tre toujours le Midi en minorité. M. Tirard fit remar-
quer I'impossiiblité de requérir 1'égalité de représen-
tation cntre deux groupes d’importance inégale. Il est
vraisemblable, a-t-il ajouté « que la question numé-
rique n’interviendra pas au sein du Conseil... La pre-
miére présidence a é1¢ donnée au Midi, ce qui est une
garantie et toule décision en cas de vote devra &lre
prise 3 la majorité des deux tiers ce qui en est une
autre et enfin le Président du Comité commun pourra
demander toujours une réunion commune des deux

Conseils d*administration en cas de conflit » ('').

les déeisions prises dans le Comité commun doi-

vent I'dtre & la majorité des deux tiers des membres
présents.
La présidence du Comité est confiée alternativement

et pour une période de trois ans an Président de

chaque réseau. Il s’agit, non d’attribuer cette charge

a une personnalité, mais i un groupe d’Actlionnaires
représentés par Pun d’entre cux. En cas de déecés ou

de cessation de fonctions dans Pintervalle des trois

ans, la présidence reste au réseau el ne passe pas au
Président du Conseil d’administration du P. O. par
exemple. pour la période 1934-1936 inclus. Les pou-
voirs du Président du Comité commun sont de deux
ordres : il doit exposer aux Conseils d’Administration
de T'Orléans et du Midi les questions traitées. Il peut

provoquer. le cas éehiéant. la réunion des deux Con-

(11 Chronique des Transports du 25 novembre 1933.
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seils d’Administration pour un échange de vues ulin
d’aboutir i une décision commune des deux Conneiln.
Aussi, dans un but de simplification et sans modili
cation spéciale des statuts, est-il autorisé o entre
dans le Conseil dont il ne fait pas partie. 11 y a la
cependant une dérogation netle aux statuts dane les

termes généraux de la pouvelle rédaction des arti
cles 23 pour 1’Orléans et 20 pour le Midi. « f.¢ Con-
seil peut déléguer ses pouvoirs pour un ensemble &*opé-
rations déterminées » ou encore i « telles personnes
ou organismes dont il régle les attributions et les pou
voirs. » Ainsi, il serait tacitement admis que le Préwi-
dent du Conseil d’administration du Midi vienne -
vant le Conseil de [’Orléans. étant compris dans len
personnes i qui, par mandat spécial, le Conseil
accordé des pouvoirs pour un ensemble détermine

d’opérations. Cependant. la spécialité du mandat up

pose un acte explicite el non tacite, mais par cur
ne peat-on pas faire remarquer que la spéeialité jour
difficilement quand on accorde un mandat noen plu-
pour une affaire déterminée. mais pour un ensemble

d’opérations.

52 au contraire. elle doit

La compétence du Comité commun est |

ne peut avoir de régles pré
embrasser un cadre assez vaste pour agir en vue ("¢
blir la politique commune visée par [accord du
16 juin. 11 suffit d'indiquer quelques points: pro
grammes de travaux, commandes de matériel. pro
grammes d'¢lectrification, ete... Dailleurs, duns wne
lettre du 16 janvier 1934 i M. le Ministre des Tra
vaux publies. les deux réseaux de POrléans e dn
Midi indiquaient que depuis son entrée en fonetion. le
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Comité commun « s’occupe activement de donner a
l’organisation nouvelle un caractére commercial par
la constitution d’un organisme autonome aussi simple
que possible ».

Une information de la Chronique des Transports
du 25 janvier 1934 résumait son activilé en ces termes :
« Il a recherché, au cours de ses premiéres réunions,
le

écononties possibles du fait de la fusion, déterminé

les cadres des services unifiés et fait approuver par

les Conscils d’administration les grandes lignes du

Stait tracé, »

programme général gqu’il

Cependant, en dehors de celle compétence générale,
le Comité commun propose aux Conseils d’Adminis-
tration la nomination du Directeur général et du Di-
recteur général adjoint (article 5, alinéa 2 de I'accord
du 16 juin).

Fnfin, comme le Comilé commun constitue une
émanation du Conseil d’Administration avee pouvoirs
spéciaux, il doit, comme tout mandataire, rendre
compte de son mandat aux Conseils (art. 3, alinéa 2).
Constitué dés octobre, le Comilé avail préparé alors
les grandes lignes de la réalisation de la fusion.

A c6té de 'organisme que nous venons d’étudier,
il en est un autre qui met en application les mesures
décidées an Comité commun : la Direction générale.

En eflet, il ne s’agit plus de deux directions séparées,

mais d’une direction unique, nécessaire puisque le
Direcleur est chargé de I'exploitation du résean. D’ail-
leurs, Particle 2 prévoit qu’aliernativement les fonc-
tions seront remplies, soit par le Directeur du P. O.,
soit par celui du Midi, Pun d’eux portant le titre de
Dirccteur général, 'autre de Directeur général ad-
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joint (). Leurs pouvoirs sont identiques & ecux o’
Directeur ordinaire. Ils ont toutelois le droit d'uxxister
aux réunions du Comité commun avee seulement v
consultative (art. 5, alinéa 3). La durée de leurs Tone
tions, leur révocation ne sont modifiées nullement par
I’Accord du 16 juin.

En pratique, la fusion de Pexploitation de I'On

léans et du Midi a été réalisée a dater dn 1
1934. Dans une lettre commune du 8 décemnbre 1943,
les deux réseaux annoncaient au Ministre dex Fra
vaux publics entrée en vigueur de 'Accord ponr le
début de I'année suivante. Le Présidemt du Coneeil
d’Administration du Midi pouvait noter d PAssemblér
des Actionnaires du 25 avril 1934 « que la lusion
des exploitations P. 0.-Midi est aujourd’hui réalisée -

N

Il devait s’écouler, en effet, un certain temps pon

constituer le Comité commun, décider des lignes péne
rales de la mise en application de PAccord. surtont
pour la communauté financiére. Ces raisons expligqient
le léger retard i mellre en ceuvre la fusion.

On a écrit que cetle association de gestion el 'inte
réts devait marquer « une orientation nouvelle de In
politique des deux réseaux solidairement unis » ('').

1l nous reste & voir en quoi elle consiste aux 1

points de vue financier. technique el commer

(12) Lors de la fusion, le Direcleur de 1'Orléans est devenu D
leur ¢ ral, celui du Midi Jui élanl adjoint.

13) Informatlons de In Chronique des Transporls du 2 Jun
vier 1934,







CHAPITRE 111

LA COMMUNAUTE FINANCIERE

PREMIERE PARTIE.

Le Contrat d’exploitation
du 21 Février 1934 (').

L’Accord du 16 juin dans son article 2 prévoit le
principe de cette communauté et en laisse la réalisa-
lion aux « contrats d’exploitation ». Celui du 21 fé-
vrier, approuvé antérieurement par les Conseils d’Ad-
miinistration le 5 janvier, est le seul en vigueur.

Ce contrat, dont I'importance en cette matiére est
capital, fixe le détail du fonctionnement de la com-
munauté financiére. Comprenant onze articles, il peut
se grouper sous trois ordres différents :

1° Calcul de la répartition entre les deux réseaux
des recettes et des dépenses lombant en communauté
du fait de I'exploitation commune;

2° Fonctionnement des comples autres que celui

(1) Le texte du conirat se trouve joint aux rapporis des Consells
d'adminlstration des deux Compagnies pour 'exercice 1934,
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des dépenses et recettes : comptes d’établissement,
comptes des changes, ete...;
3¢ Liquidation de la trésorerie en fin de contrat.

§ 1. Répartition des recettes et des dépenses.

Elle est prévue par les articles 1, 2, 3 el 7.

M. Richemond, dans I’Assemblée des Actionnaires
de I’Orléans, en 1934, indiquait deux systémes pos-
sihll‘.-‘.
dépenses propres ou les mettre en commun pour les

ou laisser a chaque réseau ses recetles el ses

répartir ensuite suivant un coeflicient forfaitaire. La
premiére solution offrait de sérienx inconvénients;
« elle nurait &é peu susceptible d'assurer 'unité de
vue nécessaire & la bonne marche de Pexploitation
commune... L'utilisation suns distinetion par les denx
Compugnies du personnel et du matériel rendrait trés
difficile et onéreuse la discrimination des dépenses
d’exploilation des deux rézeaux ».

Devant la difficulté de maintenir étroitement sépa-
rées les recelles et les dépenses qui aurait rendu la
fusion de I'exploitation inopérante, la seconde solu-
tion a été adoptée. A partir du 1' janvier 1934 (%),
les recelles et les dépenses de toute nature, mais seu-
lement celles effecluées au compte d’exploitation, sont
niises en commun.

Cependant, il se trouve certaines catégories échap-
pant i cetie régle parce que restant des uestions
propres & chaque Compagnie. Ce sont :

a) La participation au Syndicat des Chemins de
fer de Ceinture. Le décret du 23 octobre 1934 portant

(2) Le conlrat o done ici effel rétroactif.
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approbation de I’arr t inter-réseaux du 27 avril

L)

pour un nouveau régime d’exploitation des chemins
de fer de Paris demeure sams influence vis-i-vis de
I'Orléans. En effet, seuls sont dissous les Syndicats
d’exploitation des deux Ceintures (*).

Les Syndicats de chemins de fer, Petite et Grunde
Ceinlure de Paris sont maintenus juridiquement avee
leur qualité de concessionnaires. La tenue des comptes
d’exploilation et des comptes d’établissement n’ont pas
été en conséquence supprimés.

b) Les filiales, Sociéiés ou réseaux auxquelles la
Compagnic a accordé antérieurement sa garantie. Ce
sont pour I’Orléans : la Société de Transports automo-
biles (S. T. A. P. 0.): pour le Midi : la 5. T. A. M.,
le réseau des voies ferrées des Landes, des voies [errées
départementales du Midi, la Société des chemins de
fer des Pyrénées-Orientales, les tramways & vapeur
de la Chalosse et du Béarn.

Les recettes et dépenses ne figurant pas dans I’ex-
ploitation commune & raison du caractére de cun-
trats particuliers qui lient ces Sociélés avec 1’Orléamn
ou le Midi.

¢) L’exploilation de la floite de la Compagnie d’Or-
léans d’une valeur de plus de 15 millions en 1931,

d) Les erédits ou débits venus du contréle connnun
aprés le 1 janvier 1934, au titre des exercices ant¢-
rieurs & 1934, 11 est naturel que I'exploitation com-
mune n’ait pas 3 connaitre du réglement d’exercicen
pendant lesquels la fusion n’existait pas.

(3) La suppression des Syndicals concessionnaires ne peul nvah
Jicu que par voie législalive. Pour éviler des lenteurs in
a préféré procéder par décret rendu cn Conscil d’Etat qui
le décret du 1 Odécembre 1851 et la loi du 4 wodt 1875, suflll b i
soudre les Syndicals d’exploilation.
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Toutes les sommes — recelles ou dépenses — non
comprises dans ces quatre alinéas sonl considérées
comme « allérentes i Pexploitation proprement dite
des deux réseaux » et donc mélangées sans tenir
compte de leur origine — Orléans ou Midi —. En fin
d’exercice, dans le bilan, il sera ainsi obtenu pour le
P. 0.-Midi un chiffre global des recettes d’exploitation,
un autre pour les dépenses d’exploitation.

Si les deux réseaux avaient eu une étendue sensi-
blement égale, il eut éé facile de répartir la part de
chacun. Au contraire, il y a une différence de lon-
gueur kilométirique des lignes exploitées de prés de
3.000 kilomeétres. Dans ces conditions, les articles 1
ct 2 du contrat prévoient le systétme de la répartition.

On a pris comme exercices de base les cing der-
niéres années précédant la fusion. 1929 & 1933 com-
pris. M. Richemond soulignait i I’Assemblée des Ae-
tionnaires de I'Orléans en 1934 que ces cing années
« présentent des caracléres neltement distinets : an-
nées de prospérité et années de dépression » (). A vrai
dire, ces derniéres sont les plus nombreuses. Seule
’année 1929 se présentait d’une fagon favorable. Les
résultats d’exploitation proprement dits se soldaient
par un excédent pour tous les grands réseaux (62 mil-
lions a I’Orléans) sauf pour PEtat et le Midi (50 mil-
lions de déficit). La sitnation du fonds commun sans

i
s’¢élevant seulement & 195 millions. Quant aux annécs

étre brillante. ne se montrait pa: alarmante, le pa

postérieures, il ne peut étre question de prospérité. un
seul réseau n’ayant pas de déficit en 1930. Cependant.

dans le choix des années de base. les réseaux de 1’Or-

(4) Chronique des Transporis du 10 avril 1934,
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léans et du Midi ne pounaienl pas prendre une période
plus étendne au risque de complications. D'ailleurs.
M. Richemond faisait ressortir que cinq années sul-
il
Pavantage d’atténuer équitablement les anonwlies

fisaient amplement. Cette solution présente, disait

pouvant résulter de circonstances exceptionnelles (rou-
blant les résultats d’un exercice. Il faisait allusion
par « circonstances exceptionnelles » aux inondatinux
de la région du Midi en 1930, d’ot il résulte en partic
une augmentation des dépenses d’exploitation de 223
millions eur Pannée précédente.

Il convient d’ajouter qu’ « il est fait abstraction
pour les cinq années de base des recettes et dépenses
d’exploitation afférentes aux lignes de Bretagne dom
Pexploitation est cédée an réseau de I’Ktat i partir
du 1" janvier 1934 » (°). Pour établir le chiffre qui
revenait dans chaque année aux lignes cédées, il rul-
fit d’é1ablir une proportion entre le total kilométrique
de voies exploitées par I'Orléans et celui des lignes qui
n’en font plue partie. Ce coeflicient est d’environ 5 Y.
« Cette correclion ne peut avoir qu’un caractére tris
approximatif » (5).

Par ailleurs, nous savons que les crédits ou déhits
venus du contréle commun aprés le 1™ janvier 1914
pour les exercices antérieurs sont exclus du compte
commun. Il n’en reste pas moins vrai qu’ils rectiftent
les calenls des années précédentes. Le contrat a d
d’affecter tous ces crédite ou débits a I'e

(%) Dernier alinéa des articles 17 et 2 du contrad du 1 1/
vrier 1934,

(6) Napporl du Conseil d’administralion de VORéans du 29 o
1935, p. 45.
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1933 (7). Tls n’entrent pas en ligne de compte depuis
la fusion, mais ils modifient les calculs de base.

En résumé, nous obtenons ainsi pour chaque exer-
cice depuis 1934 une somme totale de recettes et dé-
penses d’exploitation P.-0.-Midi d’ou sont exclus :

a) les recetles ou insuffisances des filiales;

b) les crédits ou débits venus du compte commun
pour les exercices anléricurs.

Comment maintenant faire la répartition propor-
tionnelle ? Il scra fait la moycnne des recettes et dé-
penses des cinq années de base soit un chiffre R recet-
tes, D dépenses pour 1’Orléans, R” et D” pour le Midi.
R

« La Compagnie d’Orléans recevra une part ——
R+R’

des receltes mises en commun,
R’

« La Compagnic du Midi recevra une part ———_
R4R’

des mémes recettes. » (Article premier.)

Pour les dépenses et insuflisances mises en commun,
il en sera de méme.

« La Compagnie d’Orléans supportera une part

n
DD’

« La Compagnie du Midi supporlera une part

D
m, . » (Ar. 2.)

Ainsi pour I’exercice 1934, les recettes communes
s’¢levaient 3 2 milliards 249 millions, les dépenses
communes i un peu plus de 2 milliards senlement.

Pour les recettes, la part de I'Orléans était de 1 mil-
liard 500 millions, celle du Midi 748 millions. Les
dépenses se répartissaient d’une facon analogue : un

(7) Arlicle 1'%, avanl dernier alinéa du Contrat d’exploitation.
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milliard 333 millions i I'Orléans, 735 millions an Midi.

Ce qui nous permet d’élablir approximativement la
proportion suivante : ’Orléans prend les deux tiees
des receltes et dépenses communes et le Midi le tiers.

Cependant, Particle 7 du contrat prévoit un cas ot
exceptionnellement des rectificalions peuvent élre ap-
portées i la « répartition forfaitaire des dépenses d’ex-
ploitation pour tenir comple des charges des dépenses
d’établissement postérieures an 1 janvier 1934 ».
Celles-ci sont, en effet, occasionnées par des travaux
qui onl principalement pour objet de réaliser des éco-
nomies d’exploitation dont profitera I’ensemble des
deux réseaux. « Il eiit été contraire i I'équité qu’une
des deux Compagnies hénéficidt d’une partie des éco-
nomies réalisées du fait des travaux effectués sur I'au-
tre » (*). Il est jusle, au contraire, de laisser & chaque
Compagnie les charges des travaux exéculés avant la
réalisation de I'exploitation commune (articles 6 et 8).

Le texte du contrat explique longuement les moda-
lités de la mise en application de cette régle. Toutes
les charges (impdts et frais de service des titres) des
emprunts de Loute nature de chaque Compagnie (obli-
gations, bons et ressources temporaires de trésorerie)
formeront un compte A part mais seulement celles qui
sont relatives :

a) aux dépenses d’établissement pour les années
antérieures au 1 janvier 1934;

b) i la participation aux filiales. i la flotte de 1'Or-
léans et aux insuffisances résultant de la liquidation
des exercices qu'ils soient antérieurs ou postéricurs i
la fusion.

{8) Chronique des Transports du 10 avril 1924.
Rivals a



74 —

in effet, 'exploitation « n’a ici in-
fluence et les comples de la filiale et de la flotte de-
meurent complétement séparés.

La différence entre les charges nettes des divers em-
prunts émis pur les Compagnies avant le 17 janvier
1934 et les charges des paragraphes a et b « sera répar-
tie for(aitairement entre les deux Compagnies suivant
la méme proportion que les dépenses d’exploita-
tion » (°).

Le contrat a done prévu les modalités du partage des

reccites el dépenses d’exploitalion suivant le coefli-
cient forfaitaire tel que nous venons de le calculer.

Cependant, cette régle ne présente pas un caractére
d’'immuabilité. L'article 3 prévoil la faculté de révision
¢t en détermine le fonctionnement. Les Compagnies
ont estimé que, tréx rapidement, elles s’apercevraient

si le coefficient de répartition restait exact. La fusion

existant a partir de 1934, chaque Compagnie conserve
le droit de demander la révision du coeflicient du
partage des recettes el dépenses pour les exercices ulté-
rieurs. mais cela avant le 1" octobre 1936.

En fixant d cette date la faculté de révision, on se
heurtait i une difficulté si la fusion se prolongeait au
dela de 1938. par renouvellement de Paccord (lu
16 juin 1933, Nous savons dans quelles conditions cet
arcord est renonvelable. Ne serait-ce pas tentant pour
une des denx Compagnies de ne pas renouveler au
cas ot elle se serait apercu des modifications & appor-
ter au cocflicient de partage et cela aprés le 17 octo-
hre 10:

voit-il

article 3. alinéa 2 du contrat pré-

VNongation de la faculté de révision « avant

M Avant-dernicr allnda de Particle 7.
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I'expiration de la cinquitme année du contrnt en
lenant compte du délai de préavis de six mois (ar1. 2
de Taccord du 16 juin). Le nouveau coeflicient du
partage forfaitaire des recetles et dépenses sera alors
appliqué i « la premiére année de la période quin-
quennale de renouvellement du contrat ».

Le partage des recettes et des dépenses communes
n’est pas la seule question financiére posée par la v
sion de I’exploitation P.-0.-Midi. La tenue de certuinx
comptes a é1é modifiée en conséquence.

§ 2. Fonctionnement des comptes
autres que celui des recettes et des dépenses.

Du fait que chaque Compagnic garde =a personna-
lité¢ juridique et par la financiére, le bilan de Pexer-
cice annuel se préscntera séparément.

Cerlaines sommes resteront étrangéres i la commu-
nauté méme depuis 1934, Celles qui ont trait pur
exemple aux eomples d’élablissement de toute nature
wnortissement compris (art. 4). « Ils seronmt tennn
distinctement pour chaque Compagnie dane les mémes
conditions qu ‘antérieurement », mais toutefois lew |||r

provisionnements tomberont en communauté a p
du I'" janvier 1934 (art. 5). En efTet. lex approvision
nements se font en vue de exploitation des deus re
scaux: au contraire. les compltes d’éablissement y sont

étrangers. Daillenrs, le compte conimun “approvi

sionnement ainsi eréé sera réparti chaque année « ¢
tre les deux réscaux suivant la méme proportion gue
les dépenses d’exploitation ».

Dans le méme ordre d'idées, le matériel inventorie
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nouveau se répartira entre les deux réseaux propor-
tionnellement «  I"utilisation de ce matériel pour cha-
cun d’eux » (art. 1, alinéa 2). Les Présidents des
Conseils d’administration n’ont pas manqué de souli-
gner la « logique et I'équité » (') de cette régle. Quant
au matéricl ancien, possédé par les Compugnies avant
la fusion et « retiré de I'inventaire » postérieurement.
on le distribuera dans une proportion voeisine de celle
des dépenses.

Quelle sera-t-elle ? Le contrat ne le prévoil pas.
Il parle simplement de « proportion aussi voisine que
postible ».

Fnfin, I'article 9 fixe au 2 janvier 1934, la fusion
de « tous les avoirs en caisse, en banque ou en porte-
lcuille existant le 31 décembre 1933 au soir ».

Nous nous trouvons donc devant une communauté
financiére qui doit tenir compte de la personnalité
juridique distincte des deux Compagnies. Une fusion
totale des deux réseaux aurait pratiquement simplifié
la tenue des comptes. Pour donner une vue d’ensem-
ble, nous ne pouvons mieux faire que d’établir le ta-
bleau des comptes fusionnés ou non.

1. Comptes fusionnés.

Recelles d’exploitation.

Dépenses d’exploitation.

Insuflisance des exploitations annexes.
Approvisionnements.

Avoir en caisse.

Avoir en portefenille.

(10) Chronique des Transporls du 10 avril 1934,



2. Comptes propres a chaque Compagnie.

Participation au Syndicat des chemins de fer de
Ceinture.

Filiales.

Flotte de I’Orléans.

Débits ou crédits venus du contréle commun aprés
le 1" janvier 1934 au titre d’exercices antérieurs i
1934.

Receltes el dépenses d’élablissement sauf les appro-
visionnements.

Recettes el dépenses des lignes exploitées au comple
d’établissement.

Rectification sur exercice clos.

Recettes ou dépenses en altente d’imputation au
1" janvier 1934.

La présentation du bilan annuel des deux Compa-
gnics a dii tenir comple de ces modifications pour la
premiére fois aux assemblées générales des actionnai-
res de 1935.

Dorénavant, sont groupées les questions particulié-
res i chaque Compagnie d’une part, celles qui se rap-
portent a ’exploilation commune, d’autre parl. En
conclusion, le rapport du Conseil d’administration se
termine par le résumé de la liquidation de ’exercice
et la fixation du dividende.

§ 3. Liquidation de la Trésorerie
en fin de contrat.

Cette hypothése devait étre envisagée, 1a fusion étant
théoriquement une expérience limitée a cing ans, avee
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possibilité de continuation certes (art. 11) mais pou-
vant se terminer i une époque donnée.

Quelle sera alors la situation si chaque Compagnie
reprend sa liberté d’exploitation ? La question est pré-
vue dans son ensemble par I’article 10. Indiquons tou-
tefois. pour les approvisionnements, que la répartition
en fin de contrat aura lieu conformément aux comptes
établis pendant la fusion (art. 5, alinéa 2).

Les avoirs en caisse. en banque oun en portefeunille,
aprés apurcment des comples spéciaux de chaque ré-
seau, seronl parlagés dans une proportion identique i
celle des dépenses et recettes d’exploitation (art. 10,
dernier alinéa). Si le coeflicient forfaitaire de répar-
tition a ¢été révisé en 1933 ou ultérieurement dans les
conditions étudiées, le dernier chiffre appliqué au
moment de Uexpiration du contrat doit-il servir de
base pour répartir les avoirs et les approvisionnements
ou bien celui fix¢é au début de la fusion en 1934 ?
Le contrat ne précise pas ce point.

Il nous reste & indiquer comment s’opére la liqui-
dation en fin de contrat de la dette flottante & un an
d’échéance au maximum y compris le montant des
fonds libres mis par les diverses réserves i la dispo-
sition de la caisse commune.

« Chaque Compagnie en prendra une part égale A
excédent (positif ou négalif) de ses dépenses ’é1a-
blissement (augmentées des insuffisances d’exploita-
lion non couvertes par des versements du fonds com-
mun) sur ses recettes d’établissement... Une fois ces
parts de dette flottante assumées par chacune des deux
Compagnies. le surplus sera réparti entre elles dans
la proportion prévue pour les dépenses d’exploita-
tion. »
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DeuxiEME PanTik.

Des modifications apportées par la fusion
aux méthodes de Comptabilité.

Celte question, purement d’ordre technique, ne sera
abordée que dans ses lignes générales. 1l est cepen-
dant intéressant de connaitre dans quelle mesure ln
fusion a eu des répercussions sur les méthodes comp-
tables. Ce court aper¢u nous permettra de voir les
améliorations apporiées en vue d’une meilleure orgnni-
sation et. par 1, d’un meilleur rendement.

Les modifications aux méthodes de comptabilité n’ont
pas é1é réglées par le contrat du 21 février 1934, Elles
résultent des décisions du Comité commun compétent
pour metire en euvre la communauté financiére. Au-

eune question de durée des régles établies par ces re
;:lmm‘nls lcclmlques ne peut intervenir. Le Comneé
commun ou le Service délégué par lui a le droiv le

modifier ou de supprimer telle ou telle mesure appli

yuée actuellement au P.-0.-Midi.
Nous étudierons successivenment les méthodes comp-

tables en général et quelques cas particuliers (').
¢ 1. Des méthodes comptables en géndral.

Eles variaient d'une Compagnie & autre. A T'(h
Iéans, les trois grands services : Voie. Traction. b
ploitation, possédaient leur comptabilité propre. La

eomplabilité centrale de chacun d’eux se tenait en v

(1) Le document utilisé pour celle seconde parlie esl un eappat
de la Direelion du P.O.-Midi.
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lations avee In comptabilité générale du réseau. Les

ervices régionaux n’avaient donc pas de relations

¢
avee cette derniére.

Au Midi au contraire, les services locaux étaient
en relation directe avee la comptabilité générale.

Tout le systtine de comptabilité découlait de ces
principes. 1l suflit d’indiquer i titre documentaire
quelques exemples :

Au P.-0., la comptabilité générale fait les imputa-
tions aux comples définitifs au fur et @ mesure de la
création des pitces comptables. Le Midi proctde par
relevés mensuels établis par les services régionaux.
Ils sont envoyés alors a la complabilité générale.

Pour les paiements, il y avait une notable diffé-
rence : deux comples fonctionnant simultanément au
Midi, 'un pour Pordonnancement et I'imputation,
I’autre pour le paiement, un seul compte i 'Orléans.

Dorénavant, les deux réseaux ont une méthode de
comptabilité identique — celle paraissant avoir donné
les preuves d’un meilleur rendement, c’est-a-dire celle
en vigueur i ’Orléans. Désormais, les Arrondissements
Midi se tiendront en contact non plus avec la compta-
bilité générale, mais avec la complabilité centrale de
chaque service. Dans Papplication de détail, il s'en
est suivi des simplifications pour le Midi; les services
locaux n’établiront plus les relevés mensuels nécessai-
res autrefois, la comptabilité générale Midi faisant les
imputations sur le vu de ces relevés.

Les deux anciens services Midi pour le paiement ont
été supprimés el fusionnés en un seul comme i I’Or-
Iéans.

On a fixé au 31 mai 1934 la date i laquelle cesserait
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de lonctionner la formule Midi et ol seraient clos les

services d’ordonnancement et imputation. Les sere
vices de paiement (mandats collectifs ou ordonnanees
de paiement) ne recevront plus, de ce fait, Iimputa-
tion nouvelle i leur crédit et. par conséquent, s’apure-
ront au [ur et & mesure du paiement des mandats col-
lectifs et ordonnances de paiement créée avant le
31 mai 1934,

Pour les mandats de paiement eux-mémes relatifs
en particulier i la solde des agents, la comptabiliré
générale du Midi réglait les retenues a eflecluer (caisse
de Prévoyance, oppositions, etc.). Les relevés établis
éaient alors envoyés aux Services. Dorénavant, dit le
réglement en vigueur, ce travail n’incombera plus i la
Comptabilité générale, mais aux Services qui feront
les retenues, par suite d’oppositions par exemple, sui-
vant les instructions du Contentieux commun.

Quant aux mandats de paicment des fournisseurs de
la Compagnie, le systéme de I’Orléans devient apphi-
cable aux deux réseaux : « Toutes les dépenses effec-
tives donneront lieu i la confection d’un mandat au-
quel sera jointe la facture du fournisseur. » Le Midi
employail autrefois une autre formule : les fournis-
seurs étaient autorisés a lirer un chéque i vue sur
la caisse du Service général des réceptions. Sur la
forme du mandat lui-méme, le P.-O. et le Midi se
sont mis d’accord pour utiliser un modéle unique :
celui en usage sur I’Orléans.

Il convient de remarquer jusqu’d quel point les ad-
ministrations ont cherché la simplification des écritu-
res. Nous savons que certaines dépenses tomhent cn
communauté, d’autres au contraire restent propres it
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el
I'vois modéles de mandat correspondent i cetle dis-

aque Compagnie (filiales, floite de ’Orléans, ete.).

tinetion : un pour la comptabilité commune, un pour
la comptabilité propre au Midi, un troisitme pour la
comptabilité propre i I'Orléans. Pour les recettes, il en
est de méme. Tous les bordereaux de dépenses sont de
couleur grise, ceux de recettes de couleur blanche. On
peut ainsi savoir facilement a quel chapitre il convient
de porter la somme i encaisser ou i payer.

De plus, il a été décidé suivant 'usage Midi de
rattacher les dépenses d’un mois aux écritures de ce
mois en portant sur chaque pitce 'indication du mois
comptable : mois pour lequel la rémunération est due
pour les dépenses du personnel, par cxemple.

Nous indiquerons enfin que la centralisation de la
comptabilité suivant les méthodes de ’Orléans le plus
souvenl, a eu pour corollaire la transformation du sys-
teme employé pour T'établissement des feuilles de
solde. La réforme présente 'avantage de permettre une
diminution de dépenses. Au contraire, tont ce qui pré-
céde a trait & Tapplication de méthodes comptables
dont I’économie réalisée nous parait difficilement ap-
préciable.

Chaque Compagnie possédait autrefois des servi

ses
distinets pour Pétablissement des feuilles de solde.
lL.a préparation en était différente et la méeanisation
assurée par un Service i Paris au P.-0., i Bordeaux
au Midi. Désormais, Iatelier de Paris établit ces feuil-
les pour les agents des trois services : Voie, Traction
el Exploitation de Pensemble du réseau. Celui de Bor-
deanx centralise, depuis le 17 juin 1934, le caleul des
primes et parcours du Service de la Traction des deux
réseaux lusionnés.
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La méthode comptable de I'Orléanx a été pénérn-
lisée pour tous les agents des deux Compagnies. « len
feuilles de solde 4 payer par un élablissement |

récapitulées sur un bon de prélevement modéle 1°.-0.
aulorisanl ’établissement i prélever les fonds nécen
saires sur ’encaisse de la gare indiquée » (**).

§ 2. Des méthodes comptables
dans la tenue de certains comptes.

Nous envisagerons gquatre cas o le systéme de comp-
tabilité se trouve modifié :

a) recetles et dépenses d’exploitation ; dépenses
d’établissement proprement dites;

b) approvisionnements;

¢) comptes ’atlente ou de passage intéressant I'ex-
ploitation commune ou la caisse commune;

d) construction des lignes nouvelles du Midi.

«) Une discrimination a été établie entre les ré-

seaux pour connaitre la liste des dépenses et des re
tes d’exploitation.

Des différences existaient entre les deux Compay
dans la liste des recettes, trafic et hors trafic. La nou-
velle nomenclature fait cesser ces divergences. Ftablie
ultérieurement an 17 janvier 1934, elle s"applique ee-
pendant rétroactivement i partir de cette date.

Chaque Compagnie inscrit dans son livre les dépen-
ses d’établissement proprement diles. mais un nouvenn

sysléme rentre en vigueur : ces dépenses seront tenues

par ligne. A vrai dire. la Compagnic du Midi proeédain

(12) N faut loulefois tenir comple pour les agents du Midi (o
fonclionnement de la Caisse de Prévoyance inconnue & FOrlénnn
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i jusqu’en 1933. La mesure ayant éLé prise en mai

1934, les nouvelles dispositions ont un effet rétroactil
A dater du 1 janvier.

b) Quelques simplifications sont a noter : suppres-
sion du compte « Avances de papier timbré » I’.-0. et
fusion avec le compte « Service exploitation ». Par ail-
leurs, le chapitre « comestibles et vestiaires » Midi,
placé en deliors des « approvisionnements » au P.-O.
formera un seul compte parmi les « divers ».

La gestion de ces « approvisionnements » appelée
i POrléans « frais généraux » entraine des dépenses.
Celles-ci, suivant la méthode Midi « seront réparties
i la cldture de chaque exercice par le Service fournis-
seur au prorata des livraisons aux Services consom-
mateurs qui imputeront leur part dans lenrs comptes
de exercice ».

¢) Sur ce point, le réglement intérieur de compia-
bilité vient préciser et compléter le contrat du 21 fé-
vrier 1934. Celui-ci prévoit la fusion des comptes d’ex-
ploitation et d’approvisionnement. Mais, les deux ré-
seaux ont estimé qu’il fallait y comprendre aussi « les
comptes de passage ou d’attente intéressant I’exploi-
lation commune ou la caisse commune ».

Deux cas peuvent sc présenter : ou les sommes ont
é1é imputées et non réglées — non payées s'il s’agil
de dépenses, non encaissées =’il s’agit de recettes;

ou les sommes ont été réglées et non imputées.

Bien cntendu, pour les « comptes d’atiente ou de
passage », il convient de se placer par rapport au jour
oti la Fusion a éé réalisée. A quelle comptabilité por-
ler une recette imputée avant la fusion non encaissée
aprés le 17 janvier 1934 ? Toul ce qui intéresse I’ex-
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ploitation commune est fusionné. En conséquence.

dans la premiére hypothése, les comples entreront

onde, ils

dans la complabilité commune, dans la
resteronl propres a ('hnque Compugnic el le comple

(attente ne sera pas lusionné.

En d’autres termes : « Les comptes d’attente inte-
ressant le paiement doivenl tomber en comnmunantd:

ceux ol sont des écritures en attente d’imputation doi-

vent rester dans la complabilité propre de chaqu
Compagnie. »

d) Le Service « Construction des lignes nouvelles
du Midi » jouissait autreflois d’une indépendance arsez
considérable. Disparu depuis la fusion, il reste le senl
i posséder depuis 1934 le systéme du paiement a Iaide
de deux comptes, I'un pour I'ordonnancement et 1"im-
pulation, ’autre pour le paiement. En effet. on peut
le considérer, par suite de son indépendance, comme
« un fournisseur ou un client ordinaire ». Une dil-
ficulté se présentait s’il recevait des « fournitures »
d’un service voisin. La question ne semble pas avoir
éé résolue. « On devra demander alors des instruc-
tions d la comptabilité générale. »

Toutes ces mesures sont entrées en vigueur au plus
tard le 1" juin 1934, certaines avec effet rétroactif. An
Midi, devant la dificulté pour les agents de s’adapter
aux nouvelles méthodes comptables P.-O., des em:
ployés de ’Orléans ont é1é détachés auprés de chacun
des Services.

A
ok

« ce chapilre, nous nous sommes efforeds de e

cherchier les conséquences financiéres -— le mot et pri-
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dimn le sens lurge — de la quasi-fusion du P.-O.-Midi.

Cetle communauté ne =e présente donc pas comme
totale, il ne doit pas d’ailleurs en &tre ainsi puisqu’il
+’agit seulement d’une fusion particlle limitée dans
le temps et permetiant aux Compagnies de reprendre
leur liberté d’action & un moment donné. Les proble-
mes d’ordre financier soulevés par les caractéres méme
de I’accord du 16 juin 1933 et leur réglement prouvent
bien le désir de chaque réscaun de se réverver ce droit.
Toutefois. nous avons vu comment fut décidée cette
fusion des exploitations en vue de permettre, dans un
ensemble d’aulres mesures. d’alleindre un certain
chiffre d’économies. La communauté financiére parait

rester étrangére a la question. Aussi est-il indispen-
sable d’examiner altentivement les modifications ap-
poriées dans Pordre technique et commercial par la

communanté¢ d’exploitation.



CHAPITRE IV

LA COMMUNAUTE INTEGRALE
OU COMMUNAUTE D’EXPLOITATION (')

11 ressort des circonslances dans lesquelles la fusion
a été décidée que le but du légizlateur est de procurer
un allégement de 50 millions (*). Dans une indu:tric

ou un commerce toule économie supposc un :

sement de reccties et une diminution des dépenses, Les
moyens mis i la disposition de I'industriel ou du com-
mercant sont multiples : ils varient snivant le genve
d’entreprise.

La fusion des exploitations de 1’Orléans et du Midi
permet un abaissement des frais généraux par la sup-
pression d’organes communs devenus inutiles, une
augmentation des recettes par la recherche et appli-
calion de méthodes commerciales meilleures. Dans Ie
premier cas, il s’agil d’une « communanté technique ».

dans le second d’'une « communauté commerciale :

Les restrictions apportées en matiére financiére

n’existenl pas ici : la communauté d’exploitation ewt
totale.

(1) Dans ce chapitre, un cerfain nombre de renseignen
€14 pris sur place.

(2) Chiffre indiqué par M. Paganox dans son projet de lol u
6 avril 1920,

nls anl




PREMIERE PARTIE.

La communauté technique.

Nous connaissons Ieffort entrepris en 1933 pour
obtenir sur les réscaux frangais une gestion meilleure
par une collaboration plus étreite : des ronages iden-
liques ont été supprimés, certains marchés passés en
commun. Avec ’accord du 16 juin, cette polilique
allait &re intensifiée par la disparition des barriéres
entre les deux réseaux. L’idée générale peut se ré-
sumer ainsi :

1° Suppression des organes communs : dans les ser-
vices centraux, régionaux et locaux.

2° Recherche des meilleures méthodes techniques.

§ L. Suppression des organes communs.

Chaque Compagnie posséde des Services Centraux
chargés de I’exploitation du réseau; ils se divisent en
trois grandes catégories : Exploitation proprement dite,
Traction, Voeie. L’Orléans et le Midi, désircux de
réaliser « unc politique commune en mati¢re com-
merciale par une fusion étendue de leur exploitation »,
ont fusionné dés 1933 les organes directeurs des deux
réseaux. Si celte mesure n’avail pas é1¢ prise, la « poli-
tigue commune » n’aurait pu se réaliser. Aucune
diminution des frais généraux ne résulterait de "appli-
cation de I'accord du 16 Juin. Ce principe fondamen-
tal est d’ailleurs posé a larticle 6 : « La direction de
chacun des services de I’Exploitation, de la Traction



et de la Voie sera exercée pour 'ensemble des deux
Compagnies par un chef de service unique choisi dans
I'un des deux réseaux et désigné par le Comité com-
mun sous réserve de la ratification des deux Conseils
&’Administration. » Ce chel de service s’occupe des
affaires des deux réseaux indistinclement. De méme.
la direction d’organes centraux secondaires appartient
désormais A un seul fonctionnaire : comptabilité gé-
nérale, services financiers, services administratifs.

On a étendu la fusion au personnel de ces diverses
administrations. Toutefois, par cetle centralisation, la
disparition d’agents rendus inuliles demande un temps
assez long. La réduction des effectils ne signifie pas l¢
renvoi des employés en surnombre. Les réscaux sont
tenus d’observer des régles strictes. Les procédés uti-
lisés dans des situations analogues par un chef d’indus-
trie ou d’entreprise commerciale ne peuvent avoir
cours sur les réseaux.

Le Midi et I’Orléans, avant 1934, confiaient la direc-
tion du service Exploitation, par exemple, 3 un « Chef
d’Exploitation ». Au jour de la fusion, le service étant
placé sous autorité d’un senl Chef I’Exploitation, le
deuxi¢me fonctionnaire a 61é néanmoins maintepu au
titre de Chef adjoint du scrvice de I’Exploitation. Cette
sitnation a cessé¢ en décembre 1935.

Pour les agents de grade inférieur, les mémes regles
devront étre observées. s seront utilisés jusqu’au mo-
ment ol les mises i la retraite, les décés, les vacances.
cte., permettront de liquider le personnel en sur-
nombre. Il en découle un principe important : toutes

les réformes tendanl i réduire les effectifls, produisent

Rivals



T -

une économie réelle souvent longtemps aprés leur
mise en application.

La fusion des organes centraux e:! donc ume ¢co-
nomie plue ou moins lointaine.

En dehors de ces Services communs directeurs, il
il existe sur ’ensemble dn résean P. O.-Midi un cer-
tain nombre de Services régionaux et locaux. Quel-
ques-uns sont devenus inutiles depuis la fusion. La.
oit les deux Compagnics possédaient des points com-
muns avec des lignes de I'Orléans et du Midi y abou-
tissant, on trouvait un Service de chaque réseau,
assez considérable pour la Compagnie dont dépendait
la gare de contact, peu important pour celle dont seu-
lement une ou plusieurs lignes v aboutissaient. Tou-
louse, Bordeaux-Saint-Jean, Agen. Montauban par
exemple, avaient un effectif « Midi » élevé en com-
paraison du nombre des agents de I’Orléans.

Inversement Rodez, Albi-Orléans. avaient un effec-
1if « Midi » trés faible. Par ailleurs, I’organisation des
Services régionaux permettait aux deux réseaux de
rester en relations étroites afin de régler plus aisé-
ment la marche générale du Service. La fusion a
modifié 1’état des choses. Les « barriéres » ayant dis-
paru, certaing organes ont fait ainsi double emploi et
sont devenus inutiles. A POrléans. le Service de I'Ex-
ploitation se répartissait en huit arrondissements —
dont deux en contact avec le Midi : Bordeaux et Tou-
louse. Dans chacune de ces villes. le Midi avait aussi
un centre (%).

Depuis 1934, il y existe pour le I>. 0.-Midi un seul

M) Deux autres arrondissements complétaient au Midi Porgani-
snlion du Service Exploilation,
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arrondissement. L’économie qui en résulte peut #'ap-
précier de la [agon suivante (*) :

a) Avant la fusion :
A I’Orléans, pour Toulouse et Bordeaux :
2 chefs d’arrondissement;
2 chefs d’arrondissement adjoint;
2 chefs de bureau;
4 sous-chefls de bureau;
50 agents environ.
Au Midi, pour Toulouse et Bordeaux :
2 chefs d’arrondissement;
4 chefs d’arrondissement adjoint;
2 chefe de bureau;
4 sous-chefs de bureau;

70 agents environ:

b) Aprés la fusion :
Pour Toulouse ¢t Bordeaux :
2 chefs d’arrondissement;
3 chefs d’arrondissement adjoint;
chefs de bureau:
4 sous-chefs de bureau:

N

100 agents environ.

Ains

. il a pu élre réalisé une économie de :
chels d’arrondissement;

w N

chefs d’arrondissement adjoint;
2 chefs de bureau:

4 sous-chefs de bureau:
20 agents environ.

(4) Le prinelpe de cette réforme est indiqué aux rapports des Con
seils d’ndminisiration de 1935, Le délail a ét¢ fourni & Palide des

« Tableaux du Personnel » des deux Compagnies pour les annéss
1933 el 1934,
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I’armi les agents maintenus, il s’en Lrouve encore en
surnombre dont la disparition s’effectuera au fur et
i mesure des places disponibles.

D’ailleurs, la fusion des arrondissements de Tou-
louse et Bordeaux a facilité un réaménogement des
autres centres de 1'Orléans : création de I’arrondisse-
ment de Brive par suppression de Parrondissement
@’Orléans, situé trop prés de Paris.

Des modifications analogues ont été apportées dans
les autres Services : a la Traction, en 1935, Varrondis-
sement de Tarbes a disparu (°). Soit en moins :

1 Ingénieur principal de la Traction;
1 Ingénieur adjoint;

1 Chef de Bureau;

2 Sous-chels de Bureau;

Un certain nombre d’agents.

Au Service de la Voie, & Toulouse, un seul arron-
dissement remplace les deux qui existaient avam la
fusion : un pour 1’Orléans, un autre pour le Midi.
Cette unification entraine une économie de :

1 Ingénieur chel d’Arrondissement de la Voie;

1 Ingénieur adjoint de la Voie;

1 Sous-ingénieur;

1 Chef de bureau;

1 Chef d’éudes;

Un certain nombre d’agents.

in tenant compte seulement des agents hors statut,

nous obtenons une suppression pour I'ensemble des
trois Services de :

4 Chefs d’arrondissement;

5 Chefs d’arrondissement adjoints.

(5) Dec méme, Parrondissement de Nantes P.0. a é1é rendu inutile
par sufle de 1o cession au réscau Elat des lignes de Dretagne.
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De plus, douze postes d’employés supéricurs wont
supprimés. Si depuis le 1" janvier 1934, il 0’ pax é1é
possible de résorber tous les agents rendus disponiblen,

nous pouvens constater cependant la disparition ot
I'utilisation dans d’autres lieux des neuf lonction-
naires hors statut dont le traitement varie entre 73,000
[ranes (%), et 55.750 (7). Ajoutons pour donner une

idée de I’économie susceptible d’étre réalis

les circonstances auront permis de faire disparaitre lv
surplus du personnel rendu disponibles, que le traite

ment maximum d’un sous-chef de hurean de deuxi

e
classe était en 1933. de 26.700 [rancs, avee pratifi-
cation de 10 %.

Ne pas parler d’économies produites ou d escompte
de Tapplication de ces mesures serait contraire i la
production de chiflres suffisainment évocateurs,

Aux modifications de Services régionaux propre-
ment dits, il convient de ratlacher un certain nombire
de mesures de méme ordre permeltant une organisi-
tion plus rationnelle d'établissements dont "aetivite
s"étend i toute une région. Elles concernent p
palement le service du Matériel et de la Tract

Les pares de combustibles des deux réseaux ont ¢1é
fusionnés, le Service des achats de toutes les fourni
tures rendu commun a dater du 1" juin 1931, Tou.
les approvisionements sont désormais groupés dans len
magasins de Saint-Pierre-des-Corps (Orléans) et de
Bordeaux (Midi). Cette mesure permet la suppression.

(8) Chiffres de 1933, Traitemenl maximum d'un Chel ('
semenl de 1™ classe non compris la gratiflcation mnmuelle «
20 7.

(7) Trailement maximum d'un Chel d’arrondissement adjoint
2¢ classe non compris la gralification annuclle de 18 & 24 ¢,
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chaque Compagnie, d’un certain nombre de ma-
ins accessoires (°).

Dans le méme ordre d’idée, rappelons la centra-
lisation des deux ateliers de mécanisation de Paris et
Paris et Bordeaux, des Services destinés i 1'établie-
sement des feuilles de solde et des primes de parcours
de la Traction. M. Roy indiquait de ce fait, dans son
rappor: ministériel du 22 mai 1935 une économie
d’environ 25 agents (°).

Enfin, i tous les points de contact des deux réseaux,
des améliorations ont éé apportées dans I'organisation
des services locaux. Par suite de la suppression de la
« f[rontiére » entre le P>. O.-Midi, cerlains organes
disparaissent. Dans sepl gares communes, les postes
de visite de trains sont fusionnés : Albi. Montauban,
Agen, ele..., d’ott économie de quelques agents dans
chacun de ces postes. Cette politique s’étend d’ail-

leurs aux divers points de contact du Midi et du
P.-L.-M.

Autrefois. 'Orléans. pour réparer son matériel rou-
lant dans la partie sud-est du réseau avait un atelier
appelé « Petit Entretien ». relativerient important &
Toulouse. ar suite de la Tusion, le travail exécuté
vient d’8tre confié & atelier déji existant du réseau
du Midi. [l ¥en suit une économie de vingt employés
environ.

De méme. par suile de Pextension donnée an dépdt
de Toulouse-Midi. celui de Tessonniéres assurant am-
térieurement le service de certaines lignes P, Q. est
védnit i quelques employés dirigés par un agent de
gradde inférieur (chef de réserve).

%) Wapport du Conseil d’administration de 'Orlénns. p. 54,

 Rapport de M. 1L Dor. p.
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¢ 2. Recherche

des meilleures méthodes techniques.

En mai 1935, 'Ingénieur e¢n chel du Service des
machines s’exprimait en ces termes au IX" Congrés den
Chefs de dépot du P. O. - Midi & Toulouse : « Jr

n’ignore pas que sur certains poinls, Nous somMNe

conduits i troubler quelques habitudes, & modifier dea

err s en eux-mé trés respectables... Le truvail
’unification est d’ailleurs fructueux, car il nous oblige

dans bien des cas i revoir nos méthodes, a les moder

niser et il y a 1a matiére 2 d’utiles progrés. » Fo
d’autres tertes. I'exploitation commune permet aus
deux résecaux de réviser « les réges et méthodes en

choisissant la meilleure des deux ».

Chaque Compaznie Orléans et Midi - posaédan

des méthodes techniques différentes. parfois oppo cen
lllll‘

donnent déjia des résultats meillears. Nous en avon-

dont certaines appliquées dorénavant a I'e

vu un exemple pour la comptabilité, En matiere tech
nique, le réseau du Midi, depuis 1931, a subi e pro
fondes transformations tendant & lui appliquer les
rosi le My

gérait moins économiguement ou si son administea

méthodes de I'Orléans. Sans avoir a ju

tion était plus ou moins avantageuse que celle e
’Orléans. il convient de souligner le fait.
Il n’est pas du cadre de cette éude d’examiner dun-

le détail les modifications apportées. Rechierchant en

lement les résultats A attendre de la fusion, nous note
rons quelques réformes illustrant la nouvelle politique
du P. 0.-Midi dans la recherehe des movens techni
ques propres a améliorer le rendement.

L’Orléans possédait deux ateliers pour lentretien et
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la réparation des on matériel : Toure el Périgueux, le
Midi un seul i Bordeaux. Depuis le début de 'année
1934, les réseaux attribuent a chacun une spéciali-
sation pour une catégorie de travaux déterminés :
atelier de Bordeaux s’occupe de la réparation et de
la fourniture des piéces de forge, celui de Tours des
piéces de fonderie et des [reins (*).

A Pintérieur de chaque atelier. les méthodes s'uni-
fient progressivement. Cet effort s’élend d’ailleurs i
tous les dépdts et entretiens du réscau.

Un autre exemple d’améliorations techniques est
emprunté au service des macliines, Dés 1934, les rou-
lements de locomotives I’. 0.-Midi ont été aménagés, la
fusion ayant permis I'interpénétration de ce matériel.
It en résulte (rapport de M. Roy) une économie de
42 machines et 914 employés ('").

De méme, les roulements des agents des lrains et
des rames de voilure ont été centralisés pour permettre
« une meilleure utilisation du personne! et du maté-
riel ». A I'Orléans, le Service Central de I’Exploitation
s’occupail de I’établissement des roulements pour I'en-
semble du réseau, sans tenir comple des limites d’ar-
rondissement. Un agent dépendant de 1I'Arrondisse-
ment de Paris, par exemple, était utilisé sur celui de
Tours si I'organisation des roulements le conduisait
dans le domainc de ce dernier.

Au Midi, au contraire. chaque arrondissement éta-
blissait les roulements sans empiéter. sauf de rares
exceptions, sur Parrondisement voisin. La méthode de
I’Orléans, plus souple, a é1é mise en vigueur depuis

(10) Lettre de la Compagnie d’Orléans an Ministre des Trovaux

publics en seplembre 1934,
(11) Rapport de M. H. Nov, p. 55,
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1934 sur les deux réseaux. Elle permet un emploi plux
judicieux du personnel et pouvant se traduire de xuite
par une économie de quelques agents. Par uillewrs

le matériel roulant a é1é, dés 1934, mis en comn

L.a Compagnie du Midi possédait un nombre éleve de
voitures métalliques ulilisées maintenant pour  lex
grands parcours des deux réseaux. Inversement. lex

puisantes ma

chines vapeur de ’Orléans sont il
sur certaines lignes du Midi et permettent une amélio-
ration notable des horaires.

Enfin, les deux Compagnics ont décidé d’une puli-
tigue commune en maltiére d’électrification en =¢ xer-
vant des usines les mieux placées sur 'un des deny
réseaux. Certaines sous-stations de ligne Bordeans-
Tours seront rattachées aux lignes de transport Midi
(Pyrénées), d’autres aux lignes de transport I’. 0.
(Massif central) ('?).

*
%%

Si nous résumons les résultats a attendre de la com-
munauté technique. nous remarquons une  useer.

grande [acilité pour apprécier le résuliat de certnines
ices centraux. darron

réformes : suppression de Ser
dissements, d’agents, d’entretiens, ete... Par conlre.
quelques-unes zont difficilement estimables, ne pro-
duisant un effet réel qu'au bout d’un temps plus ou
moins long : effectil en surnombre & résorber, résul-
tats a attendre de Pemploi des meilleures méthoden
techniques, elc...

M. Moch, dans son livre, le « Rail et la Nation -

(12) Chronigque des Transports du 25 mai 1934, p. 10,
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indiquail que « la suppression des fronliéres entre
réseaux serait ume cause de simplifications, spéciale-
ment par la disparition d’une partie des services cen-
traux » (*). Sa thése se trouve donc vérifice par la
fusion partielle de I’Orléans et du Midi. Nous esti-
merons ultérieurement la diminution des frais géné-
raux qui en résulte.

Il nous reste maintenant i rechercher par I’applica-
tion de quelles méthodes commerciales, la fusion du
P.-O. Midi permel une augmentation de recettes.

DeuxiéME PARTIE.

Communauté¢ commerciale.

Les Compagnies de chemin de fer ont été souvent
accusées de ne pas posséder suflisamment I « esprit »
commercial et cela surtout depuis que automobile est
venue prendre une place importante dans Pindustrie
des transports. Mais. ne doil-on pas faire remarquer
que les Compagnies s¢ trouvenl, le plus souvent. pri-
sonniéres de tarifs non modifiables pour pouvoir lut-
ter. surtowt dans le transport des marchandises, contre
la concurrence de la route. Celle-ci allait d’ailleurs
amener une réaction des Compagnies en général. du
I’. 0.-Midi en particulier.

En effet. quand le chemin de fer avait la maitrice
des transports, il se trouvait dans la situation d’un indi-
vidu se sachani indispensable. Au début de la con-
currence automobile. les Compagnies n’ont peut-étre
pas assez recherché les moyens dont elles disposaient

(13) J. Mocn. Le Rail et la Nation, p. 420.
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préjudice causé aux voies [errées par la route et la

pour enrayer la concurrence. Puis. en 1933, qu

crise se chiffrérent par une baisse des recettes de 30 %
sur 'année 1929 (**), les Compagnics, par une poli-
tique nouvelle, s’efforcérent de reprendre ou de muin-
lenir le trafic qui leur échappait. Pour cela, il fallait

donner & nos réseaux ume allure d’entreprise

merciale plus accentuée en pourvoyant leurs ser
de « moyens d’action en personnel et en matériel »('*).
On devailt, en outre, améliorer les conditions de trans-
port, aménager les tarifs, établir des relations rapiden.
collaborer avec les transporteurs routiers.

La fusion du P. O.-Midi allait permettre des réfor-
mes dans le fonctionement du service commercial. lu
recherche et la conservation par tous les moyens pan-
sibles d'nn trafic voyageurs et marchandisex en voic
de disparition. Ce travail était rendu plus aisé par
la « situation géographique » de I’Orléans et du Midi.

Nous avons assez insisté sur ce poinl et montré pre-

cédemment combien les deux Compagnies ont un trafie
étroitement solidaire.
Nous rechercherons. d'une part, les améliorntic

apportées depuis la fusion au service commerei

mun: d’autre part, les moyens mis en @uvre par

résean pour augmenter dans la mesure du possible,
les recetles d’exploitation.

(14) Chiffre cité par M. PacanoN dans son projet de Iol du b avei)
1913,

(15) Information de la Chronigue des Transports du 2h |un
vier 1934,
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§ 1. L'organisation
du Service commercial commun ('°).

Ce fut un des premiers problémes résolus par le
« Comilé commun » parce que le plus urgent. On a
réorganisé ce service pour le rendre plus homogéne
¢t plus autonome afin de donner i la gestion des deux
réseaux « un caraclére nettement commercial » avec
buts définis @ recherche du trafic et de la concurrence,
liaison avec la route, développement des engins mo-
dernes (autorails). Pour cela. il fallait une organisa-
tion souple olt les formalités administratlives seraient
réduites au minimum et ol les agents commergiaux
auraient assez d’initiative pour décider ou tout au
moins obtenir de leurs chefs des réponses rapides aux
demandes des clients.

Or. I'organisation commereiale de I’Orléans et celle
du Midi présentaient de profondes différences. Les
arrondissements Midi ne suivaient pas les affaires
commerciales trailées exclusivement par le service
Central. A I’Orléans. an contraire, les chefs d’arron-
dissement s’en occupaient.

La méthode de travail était done opposée, celle du
Midi paraissant la moins rapide. loul passanL par un
seul service éloigné et centralisé, laissant ainsi aux
Inspecteurs une faible indépendance.

Le Midi ne rénnissail pas dans la méme main les
réclamations et ’étude des questions relatives au Lrafic
et aux modifications de tarifs. Il en faisait deux services
distinels. avec service central ct trois inspections régio-
nales.

(16) Le documenl utilisé est une note du Comité commun sur le
fonctionnement du service commercial.
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Le Midi se spécialisait encore par Porgunisation

particulitre des services automobiles : la 5.°T. AL I'. O
était autonome quoiqu’en relation avee le service com
mercial, la S. T. A. M. ne connaissait pas cette indé
pendance.

Pour donner une impulsion commerciale nouvelle,
les services ont été réorganisés « dans le eadre géne
ral de l'organisation de I'Orléans » au double point e
vue central et régional.

Il est établi & Paris. pour ’ensemble des deux
seaux, huit bureaux centralisant tout ce qui a trait un
trafic. Ils sont intitulés :

Recherche du trafic.
Affaires commerciales.
Tarifs marchandises.
Tarils voyageurs.
Réclamations.
Conventions,
Propagande agricole.
Tourisme et publicité.

A I'Orléans, anlérieurement, les bureanx « Conven.
tions » et « Propagande agricole » n’existaient pax:
« Tourisme et publicité » formaient deux groupes din-
tincts,

Mais, par une décision récente, celle organisation
vient de subir encore une nouvelle modification. 1.’en-
semble du service commercial est désormais placé sous
la direction d’un Ingénieur en chel qui prend le titre
de « Chefl du Service du Trafic », arsisté d’un

1LY
chel de I'Exploitation et de quelques hauts fonetion
naires. Le service est divisé en six sectlions :



— 102 —

Recherche du trafic.
Coordination et service des correspondants.
Accords avec les autres réseaux (Conventions).
Bureaux des Tarifs voyageurs et marchan-
dises.

Publicité, Tourisme et propagande agricole.
Réclamations.

L’organisaiton régionale a été établie sur le modéle

de I’Orléans : les inspecteurs ciaux dépendant
des arrondissements et non du Service Central comme
au Midi avant 1934. Cette réfome n’est pas d’ordre
purement administratif, comme on aurail lendance i
le croire, mais d’ordre striclement commercial. ln
effet. il y a une importance capitale i voir les arron-
dissements s’intéresser le plus possible aux aflaires
commerciales, afin de « résondre rapidement de leur
propre initiative les questions courantes qui leur sont
soumises ». On a méme admis pour les questions d’ur-
gence que les Inspecteurs commerciaux prennent eux-
mémes une directive au Service central a Paris, sauf
a rendre compte au chef d’Arrondissement. Celte me-
sure permet une décision rapide si les Compagnies sonl
autorisées i établir des Larifs entre des minima et des
maxima.

Dans le fonctionnement de la circonscription com-
merciale, un essai a été tenté pour ne plus donner
prise aux critiques signalées précédemment et satis-
faire aux besoins des clients. Dans une méme circons-
cription. il n’y a plus de hants fonctionnaires portant
les titres d’Inspecteur principal, d’Inspectenr division-
naire ou simplement d’Inspecteur. Le public peat étre
induit en erreur ne sacham plus i qui g’adresser. Les
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responsabilités se partageaient. 1l en résultait des (il
ficultées sans aucun avantage pour le trafic du rérean.
Désormais, une seule personne est responsable.

11 fallait aussi meitre des moyens appropriéx i ln
disposition de cel inspecteur dont va dépendre le déve
lopp t ou le ralenti t du trafic dans la région.
(

¢! L

Chaque circonscriplion posséde maintenant un

commerciale avec le nom des principaux client~ ¢l
une fiche pour chacun d’eux. Ce fonctionnaire a pour
Paider un agent qui peut donner aux clients « len
premiers renseignemenls, effectuer certains travaus
ou traiter les affaires secondaires d’ordre commercinl
ou litigeux ». Cet employé, ayant regu auparavant
une formation spéciale. aide efficacement Pinspe

lIui perinet de s’absenter pour aller voir sur place la
clientéle tout en assurant i son bureau une perma-
nence ot elle trouve toujours quelgu’un capable de
la renseigner.

Malgré la fusion, ’administration du P. 0.-M

n’a pas hésité devant le réle du Service commerrinl
i porter de 37 i 40 le nombre des circonscriptions ('').

Les résultats i attendre de cette organisation nou-
velle sont difficilement prévisibles. Elle marque

assouplissement notable et un désir des deux Cor

pagnies d’arriver 4 un résultat. Néanmoins, cet eTort
parait bien timide a c6té des pouvoirs accordés en
d’autres pays aux agents chargés du service commercial
régional. Ils sont, il esl vrai, moins génés par la riguem
des tarifs. L’Orléans et le Midi font reposer leur pno
pagande et le développement du trafic non plus o

(17) Depuis quelques mois. les Tnspecleurs commercinuy el ot
le titre d'Inspecteurs du Trafie.
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un service, mais sur ’activité d'un individu. Il faut
attendre de l'insuflisance ou de la valeur de ces agents
I’échec ou le succeés des mesures prises. L’Administra-
tion centrale du résean I’a parfaitement souligné en

écrivant « les résultats dépendent plus encore de
I'homme que de la fonction ». En effet, elle ne crée
pas 'homme, méme si les chefls des circonscriptions
commerciales sont recrulés au concours.

En dehors de la France, les deux réseaux poursui-
vant les mémes buts ont un représentant commun dans
les pays avec lesquels ils sont le plus souvent en
relations par suite de leur siluation géographique :
Algérie (Alger. Oran) Maroc (Casablanca), Espagne
(Madrid, Valence). Quant aux services auxilisires au-
tomobiles ils gardent, suivant la méthode de 1’Orléans,
leur autonomie.

§ 2. Des améliorations apportées
en vue de développer Je trafic.

[.a politique commune suivie par le P. O.-Midi a
tenlé de réaliser depuis 1934 un certain nombre d’amé-
liorations dans la recherche d’une « politique nou-
velle » par un assouplissement des tarifs, une pro-
pagande agricole inlcnse, unc amélioration des rela-
tions sur les grands et petits parcours.

Chaque réseau possédait avant la fusion un certain
nombre de tarifs intérieurs. Une difficulté n’a pas tard¢
i &tre soulevée. La fusion supprime-l-clle ces tarifs ?
Une question posée au Journal officiel ("*) demandait

(18) Question écrite n® 9179, J. 0., 18 aofit 1934. Déb. parl.,
p. 2170.
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que la question Tut tranehée dans le <ens po
la délivrance des cartes d’abonnement i denmi taeil
Fn effet. malgré la Tusion. les Compagnies comptent
deux réseaux et cependant « cenx-ci en forment un
seul avee exploitation commune ainzi qu’il estindique

aux indicateurs, cartes du réscau el autres picees ofli

cielles ». La réponse ministérielle rejette eette thiwe,

les tarils inléricurs restenl en vigueur « sous réserve

des modifications susceptibles de leur &tre apport

apres application de la procédure normale » et eela

en vertu de la personnalité juridique et financ

laissée aux deux Compagnies (*°). 1l y a 13 une «

1
séquence assez inatlendue du principe de la Tusion de«
deux Compagnies limitée a leur exploitation.
D’ailleurs, ce sysieme a subi des retouches par la
suile. Par mesure spéciale, la délivrance des cartes
départementales permettant d"obtenir des billets @

demi-larif, antérieurcment prévue sur le Midi a éé
étendue a ’Orléans dans un « tarif unifié ».
Les assouplissements ont eu pour but de fuciliter

les séjours dans les diverses stations balnéaires el ther

male des deux réseanx : billets spéciaux de longue «
rée pour la Cite basque. pour les stations d"Auvergne
et des Pyrénées Phiver (sports dhiver). pour les plages
de POcéan et de 1a Méditerranée éé. De mime, les
séjours en Algérie sont rendus plus faciles par In déh

vrance de billets circulaires valables quatre-vimg-dis

jours avec faculté de prolongation.
Ces mesures paraissent avoir donné un résuliat.
Pour la saison 1934-1935. il y a pour toutes lex sta
(19) Commenlaire de PAvenant du 6 juillel 1933, par F.Tiiveesie,

p. 136, nole 2.

Rivals n
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tions d'hiver des Pyrénées une augmentation de re-
cettes parfois considérable, allant de 5.2 % i 265 %
sur la saison 1933-1934 (*). Pour la premitre fois, en
1931-1935, des billets sports d’hiver ont été délivrés
au départ de Paris en direction de I'Hospitalet-Porté.
Les chiffres atteints sont de 3.481 bhillets procurant
une recette de plus de 100.000 francs.

Toutes les mesures prises n'onl pas procuré des
résullats aussi satisfaisants par suite de la crise écono-
mique et de la concurrence. Cependant, Ie P. O.-Midi.
en 1934, a vu sur la ligne ’Oran. empruntant le tran-
sit de Port-Vendres ses recettes augmenter de 19 Ge
sur 'année précédente. Les facilités acordées ont acern
les recettes de 27 % pour les billets & destination
d’Arcachon. Soulac. Pointe-de-Grave.

Une unification des tarifs —  abaissés daillears en
méme temps - a eu licu pour les suppléments 1P, 0.-
Midi des places wagons-lits. couchettes et Pullman.
Cetle mesure 'est traduite sur le « Pyrénées - Cote-
d’Argent » par une augmentation de recettes des sup-
pléments pergus : 2.800.120 franes en 1933: 2.963.301
franes en 1934 (*').

Toute cette politique a- d’ailleurs été appuyée par
le développement de la publicité i I'aide d’afliches,
zuides. brochures et tracts divers —— tant en France

g’y étranger.
\u point de vue des tarifs marchandises, le P. O.-
Midi poursunit unc politique semblable en consentant

20 Tous ces chiffres proviennent du Rapport du Service de I'Ex-
plvitation en 1934,

210 Les stations de Mont-Louis. Fonl-Romeu, Odeille, La Tour-
A Capoll av nt déliveé, en 1923-34, 714 billets, En 1934-35, ce
ehifire est pnssé & 2,612,
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de nombreux abaissements de tarifs. Mais, erive o)

concurrence automobile anl davants wr len

transports marchandises, il n’en résulte pan. en gé-
néral unc augmentation des recelles.

Le P. O.-Midi tire ses ressources principales e
I’agriculture. La crise agricole saggravant « atteint
profondément les deux réseaux ». Aussiy le servi

commercial intensific ses elforts de « propagande

agricole » qui depuis la fusion ont pris plus « 't
et plus d’ampleur ». Voyages d’éludes. conlérences sur
la culture, participation aux foires, exposition dex pro-

duits cullivés sur le réseau, constituent non pas une

politique nouvelle. maix le développement de moyenn
de propagande utilisés faiblement et séparément avant
la fusion. La Compagnie du P>. 0.-Midi notait elle
méme le résultat de ses efforts. « Nous avons pu cons-
later. par la suite, Peffet favorable de ces manilestu.
tions sur les venles de nos producteurs et sur notre
trafic » ().

Nous n’indiquerons pas dans le détail Jes assouplin
sements des tarif< marchandises. Ils concernent nan

seulement Pagriculture, mais industrie @ transport
du fer des Pyrénées pour les mines du Centre. par
exemple. Ils visent les produits du =ol franguix et
ceux de I'étranger a destination d’autres pays : prove
nance du transit d’Espagne pour PAngleterre, 1" \lle
magne. I’Autriche.

Dans quelle proportion ces abaissements ou ann

gements ont-ils procuré non pas une recette \ll'l')ll

mentaire sur 1933, mais évité une baisse n

42y Nappert du Conseil d’administralion de 'Orloans du 29 e,
N, P 520
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ricuse du trafie 7 1 est difficile de se prononcer. Néan-

moins. « il ne parait pas douteux que ces modifica
tions aient exercé une honne influence ».

La fusion permet encore une amélioration des rela-
lions par trains de vovageurs. Des gains importants

onl été réalisés entre Paris et Port-Bou. mais Uexem-

ple type des amélioralons apportées par la fusion con-

verne Uexploitation de la ligne Toulouse-Albi-Car-
maux-Rodez.

Antérieurement. pour se¢ rendre de Toulouse a Ro-
dez par Albi et Carmaux. il fallait emprunter une ligne
de I'Orléans (Toulouse-Capdenac) avee arrét et chan-
gement & Tessonniéres pour Albi. puis une ligne du

Midi (Albi-Rodez) trongon de la ligne Castelnau-

dary-Rodez. Les deux réseaux possédaient it Alhi deux
gares : Albi-Orléans ot ahoutissaient les trains des
branches venant de Tessonniéres, Castres et Castelnau-
dary, Albi-Madeleine, point de passage de la ligne
Castelnaudary-Rodez. Les deux gares sont reliées
entre elles par une voie ferrée d’un kilométre.

Un voyageur allant de Toulouse i Carmaux et
Rodez ou vice-versa, devail changer de convoi i Tes-
sonniéres. avec stalionnement souvent assez long et i
Albi-Orléans of il empruntait un train en provenance
de Castelnaudary. Les deux réseanx se préoccupaient
trés peu d’éablir des relations directes. L’Orléans con-
naissait la ligne Toulouse-Capdenac avee embranche-
ment i Tessonnitres sur Albi. le Midi. les relations
Rodez. Castres. Castelnandary. Malgré les protestations
des usagers. rien d’eflicace n’avail éLé entrepris pour
desservir cette région oit la lenteur des trains aug-
mentait les inconvénients du parcours. Il fallait. en
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effel. plus de deux heures pour aller de Toulouse
Alhi. soit 75 kilométres: plus de cing heures de Tou-

louse a Rodez. soit 157 kilometres: done une moyenne

commerciale de 35 kilométres. Nous relevons dans les

horaires de 1933, des stationnementes de 13 minutes

en gare de Tessonniéres, 14 minntes i Albi. 14 minutes

3 Carmaux. Dans le sens Rodez-Toulouse, Parrdt a
Albi atteignait 41 minutes.

Avee le développement des transports =ur route, la
concurrence automobile eréa dés le début de nom-
breux services d’autobus de Toulouse & Albi et Car-
maux, prolongés plus tard jusqu’i Rodez. La rapidité
des relations. Pagrément de ne plus avoir & changer de
train augmentaient rapidement le nombre des usagers
de I'autobus au détriment des chemins de fer. Vers
1934, I’Orléans et le Midi avaient perdu une trés
grande partie du trafic dans celte région. Les trans-
portenrs routiers offraient par ailleurs au public des
prix de Pordre de 50 % moins élevés que ceux des
réscaux. Le nombre des services par antobus s’élevant
rapidement. la coneurrence par la sunite s’éablit entre
cux el fit diminuer encore le prix du transport.

La fusion, en 1934. a permis de réaliser un effort
sérieux en montrant aux denx réseaux qu’il n’y avait
pas de négligeables trongons de lignes dans le sens
Toulouse-Rodez, mais une relation directe & assurer.
Pour augmenter la rapidité du parcours, le P. O.-Midi
utilise depuis des autorails qui suppriment les arrdis
trop longs dans les gares et les changements de train.
On peut maintenant aller de Toulouse i Albi en une
heure. de Toulouse 4 Rodez, avec des horaires appro-
priés aux besoins des usagers, en trois heures,
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Le résultat s"est fait rapidement sentir. kn compa-
rant les recettes du 1 au 31 décembre des années
1933 ¢t 1934. on conslate un excédent de recettes de
7.7 %. le rapport de Pexploitation du P. O.-Midi
pour l’cnsemnble de I'année 1934 fait ressortir un
aceroissement de receltes de 30 %. De 1ous les services
d‘autorails mis cette année-1a en circulation, la ligne
dont nous parlons est celle qui atteint le pourcentage
le plus élevé ().

Tous les résullats possibles de cette nouvelle rela-
tion rapide ont-ils &té atteints ? 11 semble diflicile de

vipondre par Pallirmative. Les Compagnies de POr-

léans et du Midi ont instauré un peu tard une poli-
liq“c commune pour enrayer lil concurrence aulomo-
hile. Si le trafic par voie ferrée a pu &tre notable-
-Rodez. il n'en

ment repris sur le parcours Toulou:
est pas de méme pour la ligne Toulouse-Albi-Carmaux.
les deux rézeaux multiplient le plus possible i Iocca-
. cle., les billets & 50 %. Cela ne

=ullit pas pour ramener des usagers (ui peuvent ac-

sion de [&tes. Toir

tuellement aller de Toulouse a Albi en autobus pour
la somme dérisoire de 5 franes, retour compris. alors
que le prix par voie ferrée est de 23 r. 80,

Cette décevante constatation souléve le prohléme de
la collaboration du rail ¢t de la route et nous permet
’éerire que si certaines régions du Nord et de st
de la France ont vu des accords se réaliser. rien d’efli-
cace ne parait avoir été conclu pour le Sud-Ouest.

La fusion du P. O.-Midi 5

titre par Pinstauration d'une politique commune, Elle

st Ltraduite en eette ma-

se différencie d’ailleurs de celle adoptée par les autres

(21) Napport du Service de PExploilation en 1934, pp. 28 ¢l 29,
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aux. « Au lieu de limiter les négociations au cadre

1
du département. les deux Compagnies les ont éten-
dues, tant pour le trafic voyageur que pour celui
des marchandises, & d’importants ensembles régio-
naux conslitués par plusieurs départements limitro-
phes » (**). Ainsi des pourparlers ont commencé pour
la région toulousaine, la région du Centre, ct celle
du Sud-Ouest composée de huit départements diffé-
rents.

Ces négociations ont abouti a des accords : les Pae-
tex de Pau et Tarbes du 18 septembre 1934, Indi-
quons-cn seulement les lignes générales @ cession 2
IMautomobile des transports voyageurs sur des lignes
a [aible trafic; attribution. avee suppression de la
concurrence par route & la voie ferrée, des lignes i
wi
lités aux gares mainlenues cn service. Les protestations

fic important; desserte par Pautomobile des loea-
5

“levées par les transporteurs routiers dans d’autres ré-

sions communes au P O.-Midi ne paraissent pas

lavoriser le développement de ces accords.

Dans la région toulousaine. des plans ont éé établi

Paprés des principes analogues @ abandon par le che-

min de fer de certaines lignes secondair
Montauban-Castres:
Lexos-Montauban:
Mazame!-Bédarieux:
FFoix-Saint-Girons:
Pamicrs-Moulin-Neufl-Bram;
Lavelanet-Moulin-Neul. ete...

Sur dautres. exploitation seulement partielle par

la eréation de « gares-centres » groupant le trafic des

2y Chronigue dey Transports du 10 décembee 1934, pp. 6 ¢l 7.
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sations intermédiaires complétement fermées au ser-
vice par fer.

Entre Toulouse ¢t Tessonniéres par exemple, scules

resteraient ouverles les « gares-centres » de Saint-
Sulpice-Tarn et Gaillac.

Le « cabotage » entre les anciennes stations serait
azsuré par automobiles lant pour les voyageurs que
pour les marchandises.

Le projet se trouve d’ailleurs actuellement en sus-
pens. I a soulevé de nombreuses protestations de la
part des Conseils généraux, des Conseils municipaux,
des transporteurs routiers, des Chambres de Com-
merce et d’Agricullure, ces derniéres n’ayant pas élé
représentées, o tort selon nous. dans les Comités tech-
niques de coordination.

Restant dans le cadre des effets de la fusion, notons
I’avantage appréciable qu’il peut en résulter : une
méme politique pour une méme région géographique
parlagée entre ’Orléans el le Midi. Bien des complica-
tions sont ainsi évitées : il y a la une chance de suc-
cés pour la coordination des divers moyens de trans-
port.

D’autres améliorations ont éLé recherchées pour aug-
menter le trafic : 'enlévement et la livraison des mar-
chandises par le service de « porte & porte ». A prix
de transport égal, le client préfére confier sa mar-
chandise i une entreprise routié¢re qui, si elle ne passe
chez lui enlever les colis, se trouve siluée générale-
ment dans le centre de la ville. Au conlraire, pour
utiliser la voie ferrée, il faut transporter soi-méme les
marchandises on uliliser un service de camionnage.
Les réseaux P, O.-Midi essaient depuis la fusion, par
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une politique commune de développer le serviee de
« porte i porlte » en I'élendant « au moins 5 toutes
les Toealités présentant de intérét ». I y avait dail-
lenrs des divergences assez sérieuses sur ce point entre
I"Orléans et le Midi. Mé&me. compte tenu de la diffé-
rence de lu longueur kilométrique des deux réscaux.
le Midi était quelque peu en retard pour organisa-
tion de ces services.
Tl suflit d’examiner le tableau suivant (**) :
.

1. ORLEANS 1. MIDI
Services subventionnés par . .
dépurtement el commune 1932 SOTE N"‘; bre Novew!
autres que $.T.A.P.0. ou
STAM. .. ..., ... 121 35 155 485 0 0 0 o
Services subvenlionnés ou
nulres organisés par la
S.TAPMO. ou ST.AM... 38 203 43 193 27 147 18 104
Aulres services... 119 179 150 274 13 18 14 20
TotaL........ 278 348 952 40
" . I e
£ 2 £
F 3 H
g 5 b
v v v

Enfin, la fusion des exploitations de I’Orléans et du
Midi permel de ne plus tenir compte de certaines
régles établies antérieurement pour le « partage du
trafic ».

Le voisinage des deux réseaux les avait amenés a
conclure en celte matiére des accords destinés a éviter
une concurrence dangereuse. « Sur les confins de cha-
cun des grands réseaux, la question du partage du
trafic se pose nécessairement. Elle se résoud a I'amia-
ble » (**). Dans cet ordre d’idées, nous tronvons deux

(25) Note du Comité commun sur le fonclionnemenl du Service

commercinl, .
(26) C. Corsox. Cours d'économie polilique, L. VI. Le partage de
trafle.
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conventions essentielles : "une du 21 mai 1908 entre
le P. O, et le Midi. Pautre du 13 février 1909 (*),
entee le 1. O.. le Midi et le . L. M. La premiére
concerne ’ache

nement, la seconde Iattribution du
trafic.

Jusqu’en 1908, le trafic G. V
de Bédarieux-Béziers passait par Neussarges-Arvant-

et . V. en provenance

Clermont-Ferrand. empruntant ainsi les trois réseaux
de I’Orléans, du Midi et du P. L. M. Lors de Pouver-
ture de la ligne Neussargues-Bort, la distance devenant
plus courte par cet itinéraire. le P. 0. le dirigea exclu-
sivement par ses voies au départ de Neussargues. Le
P. 1. M. prévoyait A son tour la construction d’une
ligne qui détournerait de nouveau le trafic & son
profit : Brioude-Saint-Flour ouverte d’ailleurs deux
ans plus tard. La question était I’importance puisqu’il
rissail surlout du transport des vins de "Aude et
de ’Hérault i destination de Paris et des au-dela.

En attendant la mise en activité de la ligne Brioude-
rint-Flour, ’Orléans et le Midi décidérent d’un com-
mun accord, le 21 mai 1908. &'acheminer le trafic
("une facon différente,

r le profil trés dur de leurs
lignes (Bédaricux-Saint-Flour-Neussargues-Bort) ren-

dait le prix de revient trés onéreux. « La différence

e profil fait qu’il y a souvent économie a diriger systé-
matiquement les transports par une voie 2 laquelle
il n’app:lrlienncnl pas ou n’apparliennent que pour
partie. malgré Pallongement du parcours » (*),

Aussi, tout le trafic fut dés lors dévié sur Mon-

(27) Celle convention esl encore connue sous le nom de Conven-
tion de Paris. ENe résulle dun arbitrage entre Jes Lrois réseaux.
(28) C. CoLsoxs. Op. cit.
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tauban, La Convention de 1908 fixe la répar

receltes et des frais de transport. De méme, ot ton

I
1l

était sage de procéder ainst. car'la concurrence deve

jours avant Pouverture de la ligne du P.-L.

Convention de Paris régla Pattribution du trafi

nait dangereuse, I'Orléans projetant i son tour, afin v
di

eité d’Aurillac. & laquelle le P.-L.-M. devait r

inuer la distance. la construction d’une ligne du

dre par la eréation d'une nouvelle ligne entre Gannat
et La Ferté-Hauterive. M. Henry-Gréard. dans une
conférence sur le Service commercial. en janvier 1911

notait que cette rivalité entrainait « la constrae
de raccourcis onérenx et pen productils ». Ausni ln
Convention de 1909 décide-t-elle d’attribuer de la

facon suivante le trafic provenant des gares sit

entre Port-Bou et Saint-Ilour, Lézignan et Béziern :
une parlic passe désormais par le P.-L.-M. (Monipel

lier. Tarascon et Lyon). une autre par le P. .-Midi.

« Les deux réseanx transporteurs sont d’ailleurs mai

tres de conclure entre eux les accords utiles pow
dévier le trafie de Pitinéraire court. il st moins fivo
rabl@a Pexéeution du service » (*). La Convention du
21 mai 1908 trouvait done une application normalke
dans le détournement du trafie pour la branche 1°. 0
Midi.

En application de la Convention de Paris. il fan
“abli une comptabilité pour répartir les recettes

75 % du trafic devant passer par le P.-I.-M.. 25

(29) Compagnic du Chemin de Fer de Paris &4 Orléans : € fen
ces foiles en janvier 1914 sur k¢ Service commercinl, mises A o
en avril 1919, 5 Conférence de M. Uenry Guiarp sur
menls de (rafic ¢l leurs conséquences au point de vue de ba 1épar
tition du trafic, pp. 112 & 120,
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par le Midi et I'Orléans. Ce systéme porte le nom de
« Bourse commune ». Bien entendu. le prix du trans-
port des marchandises G. V. et . V. &ait le méme
pour les deux itinéraires.

Lapplication de ces Conventions entre les trois
réseaux nécessitait Ia tenue d’une comptabilité longue
et complexe, aussi bien dans les services centraux que

dans les points de transit. Si elle continue 2 subsister
pour les relations avee le P. L. M., la partie des Con-
ventions concernant les rapports du P. O. et du Midi
est devenue caduque depuis la fusion, d’olt un assou-
plissement et une simplification des rounages (™).
D’une maniére générale d’ailleurs. les deux réseaux
acheminent actuellement les marchandises du P. O.
sur le Midi ou vice-versa par I'itinéraire le plus favo-
rable sans tenir compte des distances kilométriques.

3k
&k

La fusion des exploitations de I’Orléans et du Midi,
en faisant disparaitre les barri¢res entre les deux ré-
seanx a permis le développement d’une méme pn:a'iquc
dietée par leur sitnation géographique. Cette com-
munauté recherche, nous ’avons vu. une augmentation
des recettes (point de vue commercial), une diminu-
tion des frais généraux (point de voe strictement
technique). Les résultats généraux des années 1934 et
1935 se sont-ils ress

ntis des mesures prises ?

(30) D’aulres accords moins importanls avaienl éLé conclus entre
I'Orléans el le Midi : Convention du 23 février 1875 dile de « Saint-
Sulpice » (ligne de Montauban A Saint-Sulpice-Lavaur), convention
du 18 avril 1894 dite « annexe au P. V. 106 s, arrangements du
5 novembre 1880 et du 10 noOt 1897,
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La réponse dépend des remarques faites précédem-
ment : <7l s"agit de dépenses. il y a possibilité de réa-
liser des éronomics: pour les recettes, on doit tenir
comple de la erise économique et de la concurrence
automobile de plus en plus profondes gui ne permet-
tent pas de constater Peflicacité des mesures adoplées
en maliére commerciale.

Les dépenses d’exploitation atleignaient pour les
deux réseaux 2.319 millions en 1933, Ce chiffre tombe
a4 2.120 millions en 1934 et 1935 voil un abaissement
nouveau : un peu plus de 2 millions seulement. soit
une diminution sur 1933 de 310 millions.

Malheurensement. les recettes baissent continuel-
lement. En 1935, on enregistre encore une diminution
de 204 millions par rapport & 1934, soit 9.32 %.

Il faut. cependant. se garder d’une erreur en esti-
mant que Pexploitation commune est la seule cause
d’économics ou d’angmentation des recettes, abstrac-
tion faite des effets de la crise.

Les mesures prises par les réseaux ne sont pas tou-
tes le fait de la fusion. 1] nous reste & examiner danx
quelle mesure elles participent 3 Pamélioration de la
situation financiére du P. 0.-Midi et si, notamment.
les 50 milliions d’écononiies annuelles fixées au Parle-
ment ont été atteints.



APPENDICE

LE STATUT DU PERSONNEL

La fusion du P. O.-Midi souléve une série de ques-
tions assez  délicates. L'exploilation devenant com-
mune. 'ensemble du personnel se trouverait-il soumis.
de son ¢61é & un régime unigue ? Pour les anciens

services séparés de I'Orléans et du Midi et groupeés

depuis. a quel réseau les agents allaient-ils continuer a
appartenir ¥ Quant an personnel nouveau. chague
Compagnie  poursuivrait-clle  son  recrutement  oun
bien. au contraire, les agents entrés depuis 1934 al-
laient-ils #re admis au titre du « contrat de com-
munauté » ?

Celle question du statut du personnel ayant préoe-
cupé le Parlement, le Gouvernement rassura les in-
terpellateurs en leur affirmant que le projet ne devail
« porter atteinle en aucune fagon aux droits acquis
du personnel » (').

En [ait, quels sont les avantages respeetifs du statut

des deux Réseaux 2 En dehors des questions d*impor-
lance trés secondaire. deux points sonl essentiels @ la

Caisse de Prévo

ince du Midi et les changements de

résidence,

(1) M. W. Beatnano d bn séance de la Chambre, e 6 juillet 14
Déh. parl. p. 3575,




Le PO n'a pas de s¢ de Prévoyanee

sure dans la mesure du possible la situation dex agents

it er e

et leur famille en cas de maladie. @i
mort ». Si un agent Midi passait dCoflice & POrléans
chaque, Compagnie conservant sa personnalité juruh

que, il ne faisait plus partie de la (
voyance subissant ainsi un préjudice. Inversement. e
agents de POrléans envoyés sur les lignes de Pantre
régeau auraient pu ére considérés comme participants

alors au statut Midi. d’oi1 avantage pour cux.

Par ailleurs, le statut donne aux agents des garanties

de résidence. Quand un employé est admis dans o

ou "autre Compagnie. il y a lacitement contral enive

PPemployeur et lui : Pagent compte. de fagon certmine.

ne pas il\(lil‘ an - cours (](’ s (',ﬂl‘l'i(t‘l'(' ll(‘ I 1|l'lll'l‘!

autres que celles du résean dans leguel il entee, Vi

ricurement il peut subir un préjudice important lor-

que. par suile d’un aceord corime celui du 16 juin. e

conlral lacite est rompu. Sides gurnnlic.s RN THTR]

wavaient pas @é prises. il anrait pu en résulter des

dificultés d’ordre juridique ayant des conséque
pratiques et sociales graves,

Dans ce but. la question a é&é réglée par Particle [
de Paccord du 16 juin. [l concerne le personnel un
cien ¢t le personnel nouvean. antrement it eelin

employé par les réseaux avant et aprés ln fu

Dans le premier cas. lous les agents des serviees

fusionnés (*) ou non restent attachés & lenr rénean
Qorigine « aver les avanlages propres i leur <tntul

Le texte de Particle 7 parle cenlement du « personnel

nnés les Services cenlrsuy el e
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e~ serviees non Tusionnés ». 11 serait diflicile de con-
quune régle particuliere fut appliquée anx

Quel statat dailleurs leur donuer ?

ceNy

services fusionné

Vussi. il nous parait raisonnable d’interpréter arti-

cle 7 dans son sens large et de dire que « les agents

anciens restent soumis a leur réglementation ».
Toutefois, dans ce méue article. on indique la pos-

sihilité pour le personnel de demander « i étre déta-

chié i titre permanent dans autre résean ». Comme
I'article 7 parle du « personnel des services non fu-
sionnés », il faul entendre le dreit pour un fone-
tionnaire de I'Orléans. par exemple, détaché « avee
son consenlement » sur le Midi, de demander & de-
venir un agent de ce résean. abandonnant ainsi son
ancien statunt.

Un avantage a été cependant accordé aux agents de
I’Orléans. Ils peuvent, ’ils le désirent. étre afliliés a
la Caisse de Prévoyance du Midi (7).

Quant aux fonclionnaires rendus disponibles par
la Tusion des services centraux ou régionaux et par
la suppression de services locaux, les deux Compagnies
s¢ sont efforcées « de tenir compte. dans la mesure
du possible. d

situations acquises » (*). Le personnel

local a été ulilisé au lur et & mesure dans les établis-

scrments ont les deux réscaux sont en contact. L'emploi
des agents des antres services posait des questions plus
délieates it résoudre. La direction générale s’est en-

ifs de résidence.

principalement entre Bordeaux et Paris ».

) Napporl du Conscil d'administration de la Compagnie du
Midi du 2 avril 1905, p. 77. ¢t Ordre de Dircetion n® 101 de la
Direclion générale P.O.-Midi,

) Lettre du P.O.-Midi du 16 janvier 1934 & Monsicur le Ministre
des Travaux publles.
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Par ailleurs, aux trois échelons (central, rég 1,
local), le personnel fusionné ou devenu mixte allnit
se trouver sous I'autorité de chefs dont les méthodes
de travail différent. Il pouvait en résulter des difhi-
cultés, un chefl de service éiant susceptible d’apptécier
davantage les agents de son réscau avec lesquels, peut-
étre, il était en contact depuis longtemps. Aussi dex
assurances formelles onl été fournies afin « qu’aucune
carriére individuelle ne soit induement sacrifi¢e, len
chels, quel que soit le réseau auguel appartienneni
originairement les agenls, devant tenir compte den
services

rendus ct des légitimes espoirs d’avenir de
chacun, dans un esprit de juslice nécessaire et duns
Iintérét du succés méme de Pentreprise » (*).

Dans cet esprit, les délégations statutaires doubles(®)
ont été maintenues a titre trancitoire avec une « repré-
scntation distincte pour les agents du P. O. et ceux «u
Midi, tant auprés du chef du service régional qu'au-
prés du chef du service et de la Direction générale
P.-0.-Midi (7). Cette mesure a permis un examen des
notes en 1934 et 1935 par des représentants clioisi

antérieurement par les employés de chaque résean.

Quand les fusions centrales, régionales ¢t locales
seront complétement terminées, des élections nouvel
les de délégués du personnel auront lieu. La repre
sentation double fera place alors & une délégation
unique.

(%) M. Tinano, & PAssemblée exiraordinaire des nclionnuires du
Midi, le 6 septembre 1933, Chronique des Transports du 25 novew
Dre 1933, p. 8.

(6) Les délégués du personnel ont pour mission de présenler lea
revendications de leurs mandants el d'examiner les notes avanl
qu'clles soient arrélées définitivement par le Chel du Serviee

(7) Ordre de Direction ne 101, du 28 mars 191
générale P.O.-Midi,

Rivals N
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Le personnel nouveau recruté depuis le 1* janvier
1934 « au titre du contral de communauté » ne regoit
pas une affectation & Pun ou lautre réseau, mais
pour Pensemble des deux réseaux. aussi est-il « inter-
changeable » (*). Les précautions prises pour Jes an-
ciens agents n’ont pas a étre chservées ici : aucun
contrat ne lie, en effet, danr cet ordre d’idées la Com-
pagnie et I'employé admis depuis la fusion. In en-
trant, il sait parfaitement qu’il fait partie de 1’exploi-
tation commune P. O.-Midi ». Cette régle est méme
appliquée aux agents libérés du service mililaire et
ayant cxercé auparavant dans 1'an ou [l'autre des
réseaux : « On doit les reprendre dans les condi-
tions communes, quel que soit le résean auquel ils
étaient affectés antérieurement » (°). La Compagnice
ne prend en effet aucun engagement en utilisant les
jeunes gens avant leur service militaire, pas méme
celui de les admettre & leur libération. Lors de leur
réadmission, ils regoivent un « statut commun » et
sont obligatoirement affiliée & la Caisse de Prévoyance
du Midi ('?).

St la fusion cesse, quelle sera leur siluation ? e
réglement ne prévoil rien de cette question qui vra
semblablement n’aura pas P'occasion d’étre posée. I
est permis d’émettre I'hypolhése qu’a la fin de la

lusion, si cette éventualité venait i se produire le

(8) Circulnire du P.0.-Midi & scs chefs de service, en 1933.

(9) Lettre de I'Orléans, en seplembre 1974, & Monsieur le Ministre
des Travaux publics.

(10) En ce qui concerne le régime des [acilités de circulntion. le
personnel des Services fusionnés hénéfcic des permis el réduclions
pour 'enscmble des deux résenux.

Par contre, celui des Services non fusionnés conserve sculemenl
le régime du réseau avquel il &tait alfectd anléricurement A la fu-
sion.
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réseau ou les agents se trouvent deviendrait lew
résean définitif.

Bien que n’ayant pas trait a proprement parler, an
statut du personel, nous n’aurions garde d’oublier len
@uvres sociales. Fonctionnant presque toutes népn
rément avant la fusion, elles ont é1é ouverten depina

au personnel des deux Compagnies. Dispensaires v
caux du Midi, centre médical de I'Orléans i Iy
complétent désormais. L’accés des maisons de repua,

In ne

camps, colonies de vancances, sociétés sportiven. u ete
étendu aux agents des deux réseaux ('').

Cette conséquence de la fusion P. O.-Midi o'ext
peut-étre pas la moins inléressante.

(11) Rapporl des Conseils A'administration de Ueacrcice 1014






CHAPITRE V

LES RESULTATS DE LA FUSION

L’application de P'Accord du 16 juin 1933, aux
triple points de vue financier. technique et commercial
a soulevé un certain nombre de problémes qui néces-
sitent, pour &tre résolus, un certain nombre Jd’années.
Une opération « si complexe et si délicate » est de
longue haleine (').

Rechercher si la fusion partielle de I'Orléans et du
Midi donne actuellement des résultals, c’est-a-dire per-
met de réaliser une économie annuelle de 50 mil-
lions, sans souligner la lenteur et la prudence avec
lesquelles il faut agir, serait faire abstraction de réa-
lités ayant sur ces résullals possibles la plus grande
influence.

L’histoire ferroviaire renferme plusieurs exemples
de fusion non pas partielle et limitée dans le temps,
mais de fusion tolale ol il est par conséquent plus
facile d’agir rapidement en unifiant les méthodes de
travail et le statut du personnel. Méme dans ce cas

(1) Commentaire de 'Avenant du 6 juillel 1933, par I, THEVENEZ,
. 136, nole 1.
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I’absorption d’un réseau par 'autre a réclamé beau-
coup de patience et du temps.

Fn 1860, les deux Compagnie: de Paris & Lyon et de
Lyon 3 Marseille ont été groupées pour former ume
seule Compagnie, celle du P.-L.-M. Durant cinq années,
on conserva deux directions avec leurs bureaux, deux
organizalions de services centraux.

Plus tard, en 1908, lors de I'incorporation de
I’Oue-t dans le réseau Etat, il y eut des lenteurs dans
unification des méthodes techniques et des services.
Pendant longtemps. les réglements des deux Compa-
gnies subsistérent paralltlement avec « des diver-
gences profondes ».

On pourrait objecter que tout cela ne prouve pas
en faveur de la prudence avee laquelle il faut agir
dans 1a fusion du P, O-Midi il est plus difficile de

fusionner complétement denx Compagnies que de les
grouper sur le plan technigque et commercial pour un
certain temps seulement. A notre avis, une fusion
partielle pose davamtage de problémes financiers et
administratifs par suite de la survivance de la per-
sonnalité juridique.

I’expérience montre aisément une plus grande [aci-

grouper en une seule deux Sociétés dont on
n‘aura plus i tenir compte de la personnalité juridique
et financiére — une telle réunion étant définitive.
Dans une lettre de septembre 1931 4 M. le Ministre
des Travaux publies. la Compagnie d’Orléans souli-
gnait ces diflicultés, « Deux réseaux restés autonomes
perdant pris de eent ans révilent néeessairement, une
foi- rapprochés. de profondes divergences dans le fond
et Ie détail de leurs services. » En voulant aller rapi-
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dement, on risgune « une désorganisation radicale et
des troubles sérieux apportés a la sécurité d’un ser-
vice public ». Dans une lettre du 16 janvier 1934,
les deux réseaux insistaient sur la lenteur avec laquelle
ils étaient obligés de procéder. « Les mesures techni-
ques et commerciales constituent une cuvre de longue
haleine & entreprendre progressivenient si I'on ne veut
pas jeter le trouble dans le fonclionnement du ser-
vice. »

A I’Assemblée des Aclionnaires de 1’Orléans, du
23 mars 1935, M. Richemond insistait & nouveau.
« L'organisation nouvelle représente une tiche con-
sidérable dont 'accomplissement devra s’échelonner,
méme poussée aclivemenl. sur plusieurs années. »
M. Roy, Ministre des Travaux publies, soulignait. lui
aussi. en lermes coalogues. dans son rapport dn
22 mai 193

Les divergences dans 'administration générale el

cet aspeet de la (usion,

dans les méthodes, le statut du personnel sont les trois
principales causes gui empéchent de réaliser rapide-
ment la fusion.

e » d'un ¢dté. une

Une centralisation trés « pous
décentralisation « aceentuée » de Pautre. une compta-
hilité et un outillage différents, une technique souvent

opposée ne permettant pas d’alteindre aisément une
« unité de gestion ». Il y a. de plus, pour In réaliser
tout un travail de codification a effectucer. car « ins-
truetion et circulaires. son souvent concues de lagon
diverse -~ sans que cela puisse étonner » (7).

Mais surtout, la difficulté la plus grande porte sur
les vestrictions d’effectils obtenues par la fusion des

(2) Leltre de I'Orléons, de seplembre 1934,
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services centraux, régionaux et locaux. Ce personnel
en surnombre, gardant sen statut propre, ne peut étre
déplacé, d’une fagon massive. Il faut attendre un laps
de temps plus ou moins long pour résorber dans cha-
que Compagnie le personnel rendu aingi disponible.
« On est donc obligé d’agir avec beaucoup de pru-
dence et de modération. Il importe de maintenir le
moral d’un personnel qu’il ne faut pas décourager et
dont la collaboration confiante est nécessaire. »

Aprés avoir souligné la lenteur avec laquelle la
fusion doit s’opérer, il convient d’examiner si réel-
lement clle atteint son but : une économie annuelle
de 50 millions.

Une premiére difliculté découle de ce qui précéde :
comment estimer les résultats fournis par une « expé-
rience de longue haleine » au bout d’un délai aussi
court ? On risque de rester dans le vague et de don-
ner une fausse appréciation si en voulant juger la
valeur de la fusion on se place i une époque on elle
n’a pas atteint son but, c’est-3-dire & un moment oil
toutes les économies susceplibles d’étre réalisées ne
le sont pas.

Nous jugerons cependant I’ « expérience » (') sur
les résullats des anndes 1934 el 1935. En effel, #'il
faut en croire I'allocution du Président du Conseil
d’Administration de I’Orléans & I’Assemblée des Ac-
tionnaires du 31 mars 1936, la [usion el loutes les
mesures analogues prises par la loi du 8 juillet 1933 ou
ultéricurement ont produit leurs effets. « Clest pro-
hablement la derniére fois, disait M. Richemond, que

(3 Cclte expression a é1é employée @ diverses reprises, nolam-
menl par les Présidents des deux Conseils d’administiration.
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Jaurai & vous mentionner des économies intéresmanten
de notre part. car nous sommes arrivés i trés pen de
chose prés an maximum de nos efforts en lu nw
tiere » (V).

Une seconde difficulté se pose. Elle proviem les
circonstances dans lesquelles la fusion fut décidée.
L’Accord du 16 juin 1933 constitue un des remidex
aportés i la sitnation critiques des réseaux en 1932
1933. D’autres mesures ont été prises. Nous les avons

indiquées au chapitre I, paragraphe 4. Elles permet-
tent un allégement des charges des réseaux.
Les fusions anlérieures i 1934 de services commu

se traduisent elles anssi. par une économie. Comment
dans les résultats des années 1934 el 1935 évaluer
d’une [acon certaine la part qui revient a chacune de
ces mesures ?

Il'y a la une difficulté sériense que M. Roy fait
ressortir & plusieurs reprises dans son rapport. « Il
parait difficile d’avancer des chiffres définitifs résul-
tant de I'unité de gestion et de la fusion des exploita-
tions P..0.-Midi... Une partie des économies eiit pu
étre obtenue par un effort d’organisation indépendant
de 1a fusion. L’économie qui apparait n’est pas due it la
fusion seule. 1l est difficile de savoir la part a attribuer
i un effort qui se serait poursuivi isolément danx
chacun des deux réseaux » (°). D’une facon plus pri-
cise el plus récente (°), M. Richemond indiquuit I'im-

possibilité ot il se trouvait, une fois de plus, de ¢

le chiffre exact des économies réalisées depuis I'exer-

cice 1933, « vraisemblablement peu important par
4) Chronique des Transporis du 25 avril 1936, p. 5.

(8) Rappert de M. H. Rov, pp. 54. 55 el 56.
(6) Asscmblée générale de 1’Orléans, du 31 mars 19040,
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le résultat de la fusion des exploilations des deux
réseaux Orléans et Midi ».

Une troisiéme difficulté — non la moindre — déji
signalée, résulte de la situation économique générale.
Des mesures ont été prises grice a la fusion du
P. 0.-Midi pour augmenter les recettes. Or, nous le
savons, celles-ci diminuent. Faut-il en conclure a leur
inefficacité ? $’il n’en est pas ainsi, quel est le coefhi-
cient qui dans la diminution des recettes revient & la
crise et dans quelle mesure la « communauté com-
merciale » a-t-elle empéchée une baisse plus grande
du trafic ? Question a laquelle il nous parail impos-
sible de répondre. méme d’une fagon approximative.

Fn ellet, « Dexploitation des chemins de fer ne
saurait &tre appréciée dans ses résultalx financiers
quen fonction de la vie économigue du pays » (7).
Or. en 1934, sur Pensemble du P O.-Midi il n’y avait
plus gue deux hauts fourncaux en activité. Dans la
miéme année, « les mesures de protection douaniéres
édictées par les Elats limitrophes ont entravé consi-
dérablement ou méme arrété les trafies d’exportation
ou d'importation ainsi que des trafics de transit ». A
la crise agricole trés grave. il faut ajouter la con-
currence automobile de plus en plus séricuse contre
laquelle rien d’eflicace on & pen prés n'a &1é entre-
P
erets (*) ont abouti & Péablissement d’accords dont la

En effet, les mesures prévues par les divers dé-
mize en application dépend de Phomologation minis-

(7) M. Tiranp, & U'Assemblée générale des aclionnaires du Midi,
Te 2 avril 1935,
¢4) Surtoul celui du 25 février 1935,
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térielle. « Aucun arrét n’est encore intervenu en
1936 » (*).

En conséquence, une prudence expréme s’impose
pour porter un jugement général sur les résultate de
la fusion. Elle fait partie d’une situation économique
complexe dont on devra tenir compte.

$'il n’est pas possible de conslater une augmenta-
tion, nous pouvens enregistrer toutefois une diminu-
tion des dépenses. De ce ¢dté, il nous sera plus facile
d’estimer les résultats obtenus.

Le chiffre de 50 millions d’économies fixé au Parle-
ment a soulevé des prolestations assez énergiques de
In part des deux réseaux. Dés le mois de juillet 1933,
les Compagnies firent remarquer an Ministre des Tra-
vaux publics, dans des termes analogues, 1’Orléuans le
le Midi le 27. que le chiffre de « 50 a 90 mil-

lions avancé au cours des débats parlementaires est en

lui-méme assurément exagéré ». Aux Assemblées géné-
rales extraordinaires de septembre 1933, les deux
Présidents  des  Conseils  d"Administration  s’expri-
maient pareillement. « Les éeonomies n’atteindront
pas les chiffres produits au Parlement. » Une nou-
velle lettre du 16 janvier 1931 reprenait & nouveau
Assemblées d’Actionnaires de la

méme année fournissaienl encore une occasion aux

ces eritiques. Les

deux Compagnies d’élever une protestation. « Il appa-
rait vraisemblable que les économies n’atteindront
jamais les chiflres avaneés A la Tribune du Parlement,
imprudemment et sans la moindre justification. »
Sur quels fondements reposent ces affirmations ?

(9) Mapporl du Conseil d’ndministration de 1'Orléans A VAssem-
blée générale du 31 moars 1936.



B

Les Compagnies partent du principe suivanl: la
fusion des exploitations de ’Orléans et du Midi per-
met de diminuer les dépenses de deux fagons dif-
férentes (') :

a) Par un rapprochement des méthodes de gestion
et la possiiblité de mieux utiliser sur un champ plus

sle les aprovisionnements, Poutillage et le personnel
mis en commun:

b) Par la réduction des frais généraux.

Dans lc premier cas, les économies 2 longue
échéance « ne peuvent offrir une marge nouvelle
usé appréciable dans la réduction des dépenses ».

Dans le second cas, la thése des Compagnies sou-
tient qu’il est trés difficile d’arriver & un résultat.
Comment alors obtenir 50 millions d’économies ? En
effet, dans le budget des réseaux. les deux tiers des
dépenses sont imputubles aux salaires. Si le nombre
des agents ne peut étre réduit, la fusion ne produira

pas les résullats désirés, « la partie de beaucoup la
plus importante des économies devant provenir d’une
réduction des effectifs du personnel ».

Quelle valenr convient-il d’attribuer a cet argument
¢l quels motifs invoquent les Compagnies pour le jue-
tifier ? Tl convient de les examiner attentivement, I'op-
position des réseaux aux chiflres avancés au Parle-
ment élant en grande partic basée sur cetle question.

Les raisons données sont de deux sortes :

1° Des réductions importantes dans les eflectifs du
personnel onl ¢été opérées antéricurement i la fusion.
11 serait diflicile de les compresser davantage.

(10) Lelire de In Compagnie d’Orléans au Minislre. en septem-
bre 1924,
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Le tableau ci-joint de I’enscmble des réseaux donne
un apercu des restrictions apportées :

Nord st Eat AL Lor. P.O. Midi
1926 77.783 75. 19301 37,120
1903 G8.109 61.163 112,258 79,523 32.571 57.163 3! 00
Diminution 12 ¢, 15 9% 5 b 10,2% 17,8% 15,4% 8.0%
Nombre d'agonls
par km en 1926, 20 19 9 8,4
Nombre d*agents
i parkm. en 1033, 17,86 15,349 7.57 7,90

De ces chiffres, il ressort bien que I’Orléans en par-
ticulier, surtoul depuis la baisse du trafic, poursuit une
polilique énergique de restrictions des effectifs. En
1934, le personnel atteignait :

51.318 agents a I’Orléans;

31.512 agents an Midi,
soit une diminution sur les chiffres de 1933 de plus
de 5.800 unités pour le premier, plus de 2.300 pour
le second.

On ne peut nier cetle séricuse réduction qui atteint
18.000 agents pour I'Orléans entre le maximum des
effectifs i la période de prospérité et ’'année 1934, cela
antérieurement a la fusion.

Depuis, le personnel est passé au 1° septembre 1934
a 81.977 pour I’ensemble des deux réseaux, au lieu de
82.230 en janvier.

Certains soulignent une possibilité de réduire consi-
dérablement les dépenses par une diminution des effec-
Lifs des services centraux. M. Moch qualifie, en effet,
ces administrations de « tentaculaires » ('?).

Les deux Compagnies font ressortir que leur effort
sera réduit de ce cbté, car les restrictions n’ont pas

(11) Chiffres pour le P.-L.-M. et I'Elat de 1929.
(12) J. Moci. Le Nail et 1a Nation, p. 238.
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épargné ce personnel avant I’application de I'’Accord
du 16 juin 1933.

Les chiffres suivants sont fournis a 'appui de cetle
affirmation :

A 1’Orléans, les services centraux de I’Exploitation
occupaient en 1921, 1005 fonctionnaires, au Midi, 687.

En 1934, il y a diminution de 235 unités pour le
P. 0., de 314 pour le Midi.

Pour le service central de la Traction P. O., la dimi-
nution porte sur 86 agents entre les deux années 1928
et 1934,

Mais on ne saurait attendre d’une réduction mas-
sive de ces cflectils une économie importante sans dé-
rorganiser 'ensemble du service,

Les fonctionnaires des Administrations centrales re-
présentent seulement 4,35 % du personnel du P. O.-
Midi, et les dépenses totales de ces services comptent
pour 2,9 % dans le budget des deux Compagnies, soit
58 millions (").

A quoi bon attendre des résultals importants de la
fusion de I’Orléans et du Midi ¢i les organismes cen-
traux déja forts réduits ne peuvent I’étre encore que
lentement et dans une faible mesure et §'ils comptent
pour trés peu dans Pensemble des dépenses d’exploi-
tation ?

De plus, les Compagnies estiment difficile de dimi-
nuer le nombre des fonctionnaires hors statut.

He étaient de :

248 au 17 janvier 1932,

232 » 1934,

206 » 1935,
soit une baisse sur 1932 de 15 %.

(3) Chiffres cités dans 1a leltre de 1'Orléans de seplembre 1901
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Enfin, les mises a la retraite ont é1é pouesées acli-
vement antérieurement i la fusion. Cet effort <'est
prolongé depuis.

La Compagnie d’Orléans pouvait écrire au milieu
de ’année 1934 : « A quelques rares exceptions prés.
aucun fonctionnaire ayanl atteint au 1" janvier 58 ans.
ne sera plus en service dans les premiers mois de ’an-
née prochaine. Nous ne pensons pas qu’il y ait une
seule administration publique od. méme aprés les dé-
crets-lois, 1’ige moyen de la retraite du personnel =n-
périeur ait été abaireé de la sorte. »

2° Le second argument des deux Compagnies \ise
les cheminots révoqués i la suite des gréves de 1920
et repris en application des décisions gouvernementales
de juin 1933
sonnel si les réseaux sont obligés de prendre un cer-

Comment, dans ce cas, réduire le per-

tain nombre d’agents ?

Cette mesure constitue une dépense nouvelle et un
obstacle & la diminution des effectifs rendus disponi-
bles par la haisse du trafic. Dans une lettre du 4 juillet
1933 (%), les Présidents des Conseile d’administration
des différents réseaux se sont élevés contre cette obli-
gation, Ils s’engageaient toutefois, sur la demande ins-
tante du Ministre des Travaux publics. a reprendre les
révoqués et 2 les réintégrer avant le 17 avril 1934,

Cette mesure constitue indiscutahblement une entrave
sérieuse & la réduction des effectifs risquant ainsi e
rendre sans cffet les restrictions antérieures. Or, pour
P’ensemble du 1’. 0.-Midi, au 31 juillet 1934, le nom-
bre des agents ainsi repris s’élevait & 1520 sur 220°

(11) Celle lettre est joinle en annexe a4 PAvenant du 6 juil.
let 1933,



— 136 —

réintégrés par 'ensemble des réseaux frangais, soit les
69 % ('°). Comme la plupart d’entre eux étaient des
ouvriers d’ateliers, il a fallu leur trouver une occupa-
tion en retirant de Pindustrie privée un certain nombre
de commandes passées dans des conditions avantageu-
ses. D’ailleurs, M. Richemond estimait le 23 mars 1934
i1 1800 ou 1900 le nombre des agents i réintégrer. Il ne
semble pas qu’en fait. il en soit ainsi; le 29 mars 1935,
il parlait de 1500 ou 1600 employés.

La dépensc causée par celte mesure s’éléve pour
I’ensemble des deux réseaux d’aprés la letire de sep-
tembre 1934 i 25 millions — sans tenir comple d’un
préjudice d’ordre moral : la mise a la retraite anticipée
de nombreux agents « fidéles » pour laisser, dans la
mesure du possible, les places libres aux cheminots
réintégrés. Tl ne nous appartient pas de juger la valeur
de la décision prise par le Gouvernement, mais, lout
en restant dans le cadre de cette étude, nous pouvons
affirmer gqu’elle a porté un lort certain aux deux Com-
pagnies empéchant par la suite d’éventuelles réduc-
tions de personnel.

Nous venons d’exposer aussi objectivement que pos-
sible la thése des Compagnies : la fusion des exploi-
tations P. O.-Midi ne peut produire une économie de
50 millions, car les réductions de personnel qui, en
grande partie, permettraient d’atteindre ce chiffre sont
difficilement réalisables, les effectifs ayant été déja
diminués et les réintégrés ayant de plus entravé la con-
tinuation de cetle politique.

Fn fait, y a-t-il une économie sérieuse et, dans l'af-
firmative, & combien peut-on I’estimer ? Telles sont les

(15) Lelire de 1’Orléans, de septembre 1934.
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questions anxquelles nous allons nous efforcer de ré-
pondre.

Nous sommes d’accord pour écrire avee les réseaux
que les économies i attendre de Iapplication des « mé-
thodes communes de gestion » ne produisent pas un
effet immédial.

Par contre, toute la thése des Compagnies repose sur
les réductions des effectils dont le salaire constitue,
disent-elles, les deux tiers des dépenses d’exploitation.
Une opinion complétement opposée, celle de M. Moch
dans son livre le « Rail et la Nation », rejetle cette
idée. Pour Iuni, les dépenses ne sont pas en majorité
causées par le traitement du personnel. 1l y a la, dit-il,
une profonde « inexactitude ». Il calcule an paragra-
phe 98, chapitre XI, que « les salaires du personnel
représentent seulement 58 % des dépenses d’exploi-
tation. C’est done, une erreur manifeste que de vouloir
imputer i ces salaires la responsabilité du déficit ».

En examinant les comptes financiers de 1'année
1934 pour les deux réseaux P. 0.-Midi, nous trouvons
un lotal général des dépenses d’exploitation de 2 mil-
liards 69 millions 812.989 [rancs ('°). A combien s’élé-
vent les dépenses de personnel ?

Conseil, Direclion et Personnel.................... 8.429.811 »
Ezxploitation :

51.665.098 »

451.551.398

931.352.147 » 596.468.64) »

Services cenlraux
Gares ¢l bureaux de ville
Personnel des trains. ..

Traction :

24.981.590
.. 185.634.824
............ 182.751.726 » 393.368.140 »

v

Scrvices centranx el régionaux. ..
Personnel
Personnel matériel. . .

v

(16) Napport du Conseil d'adminisiration de 1'Orléans, du 23
mars 1935, annexe n° 2, p. 76.
Nivals 1o
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Voie :
Services cenlraux el réglonaux. .. 37.964.943 »
Surveillance. . . .............. 32.660.492 »
Entretien vole el matérlel fixe. 128.343.421 »
DIvers. © . oo 1.767.780 » 200.836.636 »
ToTAL général...........ooovinann.. 1.198.903.030 »

Ces simples chiffres officiels se passent de commen-
taires : les dépenses du personnel ne constituent done
pas les deux ticrs des dépenses d’exploitation, mais
environ les 55 %.

Pour Pexercice 1933, elles atleignaient au réscau
« Midi » plus de 791 millions, celles du personnel
g’élevaient seulement 443 millions.

En admetiant la difficalté d’opérer des réductions
importantes d’eflectils depuis la fusion, nons ne pou-
vone pas en inlérer que application de Paccord du

16 juin 1933 ne donne pas d’économies appréciables:

en effet. les dépenses du personnel ne co

: iluenl pas
la majeure des parties des dépenses ’exploitation.

Il nous reste done 3 rechercher parmi les autres dé-
penses si des économies n'ont pas éé réalisées et en
estimer le chiffre dans la mesure du possible.

En fudiant la Communauté 1echnique, nous avons
indiqué le nombre de fonctionnaires des services cen-
truux et régionaux donl le poste serait supprimé. « Sur
31 agents hors slatut partis on mis & la retraite aun
cours de 'année 1934, 26 n’ont pas é1é remplacés. » 1l
y « la une économie indéniable.

M. Roy indiquait le 22 mai 1935 quelques exem-
ples de réduction des dépenses ('7) :

17) Rapport de M. 1l Rov, p. 55,
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kcoNoMIE

ANNUELLE
1° Centralisation & Bordeaux el Paris des aleliers de
lsation pour I'étab) L des feuilles

de solde. . .. ........ ...l 6235.000 »

2¢ Fusion des Services cenlraux el régionaux...... 1.000.000 »
M. Illoy estimail celle somme au 1* janvier
1935 el remarquail qu'clle élalt « appelée &
s’acrollre au cours de 1935 el des années sui-

vantes ».

3° Negroupement des roulemenls de locomolives. ... 4.800.000 »

4° Reclassemenl du personnel du service des machi-

DS, o o e e 600.000 »
5° Réducllon du nombre des ouvrlers des dépols Midi  3.000.000 »
6° Réduclion du nombre des agents sédenlaires des

dépdts. . . . .. 1.500.000 »

7° Suppression du service central des approvisiobne-
menls de Bordeaux............... ..ol 2.600.000 »
Au total. .. 13.725.000 »

Quelques-unes de ces mesures semblent donner un
chiffre d’économie plus important (fusion des services
centraux el régionaux). D’aprés nos calculs, en
tablant seulement sur la suppression des trois chefls de
service et sur le groupement des arrondissements,
il nous parait en ressortir une diminution des dépenses
s'¢levant a plus de 2 millions.

Par ailleurs, nous avons signalé que 26 fonction-
naires hors statut n’ont pas été remplacés en 1934,
premiére année de la mise en application de la fusion,
nous arrivons i un chiffre de 1 million 840.000 franes
en se hasanl sur le lraitement maximum d’un chef
d’arrondissement de 3" classe. y compris la gratification
annuelle de 23 a4 33 %. calenlée sur le taux le plus
faible.

Ces remarques portent les chiffres cités dans le
rapport de M. Roy i un 1otal de plus de 15 millions.
Or les réductions des dépenses d’exploitation de 1934
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sur 1933 dépassent 251 millions, de 1935 sur 1934,
61 millions. soit en I'espace de deux ans 312 millions.
Il faudrait en conclure qué la fusion P.O.-Midi entre
senlement pour une trés faible part dans les réductions
des dépenses de 1931 et 1935.

Tel n’est pas notre avis — car le chiffre de 15
millions ne parail pas corespondre a la réalité. — Un

certain nombre de réformes datent de 1936, d’autres
produisent un effet cetle année. Quelques-unes pour-
tant importantes ne sont pas comptées dans la liste des
économies citées plus haut : suppression des services
locaux rendus inutiles depuis la fusion, centralisation
des roulements du personnel des trains, gestion com-
mune du matériel, ete...

Dans ces conditions, & combien évaluer approxima-
tivement I'économie réalisée : elle semblersit dépasser
une vingtaine de millions.

La dillérence entre ce chiffre et celui de la dimi-
nulion des dépenses d’exploitation en 1934 et 1935
provient des autres mesures prises en 1933 ou ulté-
rieurement comme |’établissement du nouveau régime
des retraites des agents prévu par le décret du
19 avril 1934 ("®), les réductions de traitement ('°).
sans oublier la haisse du trafic par suite de la crise
économique (économie de charbon (), de circulation
des trains. ete...).

*
* ¥

Le chiffre fixé au Parlement n’ayant pas été atteint

(18) 530 millions pour I'ensemble des réseaux.

(19) 200 millions pour I’ensemble des réseaux.

(20) 594 millions pour I'ensemble des réseaux. Chiffres fournis
par M. 1. Itoy, pp. 40 et 41.
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laut-il en conclure i un échec de la fusion ? A cette
question il convient de souligner les buts recherchés.
A notre avis, le ¢oté siriclement financier — procurer
une économic dans les dépenses d’exploiation — ne
doit pas ére le seul a envisager.

Une fusion des Compagnies recherche en outre a :

a) réaliser des progrés lechniques;

b) permetire la disparilion des organes communs
faisant double emploi;

¢) supprimer les barriéres entre réseasux, génanles
pour le développement du trafic el pour les usagers.

Sur ce plan, la fusion des exploitations du P.0.-Midi
a atleint ses objectifs. Les méthodes techniques dans les
trois grands services ont été rapprochées : on utilise
actuellement pour I'ensemble des deux Compagnies
celle qui auparavant avait paru donmer les meilleurs
résultats.

Par ailleurs, les barriéres entre les deux résenux
ont disparu facilitant I’élablissement de mesures en
vue de développer un trafic « complémentaire ». Mal-
Lieureusement, les circonslances nous empéchent de
connaitre les effels exacts des mesures prises. Ces quel-
ques conslalalions permeltent de combatlre une autre
théorie : « toute fusion se traduit non par des écono-
mies, mais par une augmentation de dépenses » (*').
L’auteur de P'article faisail ressortir que « le jour ol
I'on sera & méme d’examiner les soi disantes économies
a provenir de la fusion, on en verra le caractére chi-
mérique », les économies i allendre pouvant étre réa-
lisées par une « meilleure coordination des services
des réseaux ». Ce serait 1i le seul avantage de Ila

(21) Chronique des Transports, 10 novembre 1932, p. 4.
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{usion — car on ne peut en attendre « ni progrés, ni
économie sérieuse, hien au contraire ». L’exemple du
P.0.-Midi réfute aisément une thése teintée, sem-
ble-t-il de parti pris, car, quoiqu’en dise cet article de
1932 les « usagers » pour lesquels fonclionne les che-
mins de fer ont trouvé des avantages i la seule fusion
partielle.

Nous rappelant le principe posé par M. Richemond :
« Pexploitation des chemins de fer doit &ire appréciée
dans ses résultats financiers en fonction de la vie éco-
nomique du pays et de I'équilibre budgélaire », il
nous est permis de conclure que la Communauté
intégrale — technique et commerciale — atteint son
but et justifie la thése qui veut voir dans la [usion des
réseaux une source d’économie et de progrés dont les

usagers sont les premiers hénéficiaires.



. CONCLUSION

La fusion partielle de I’Orléans et du Midi peut-elle
servir a appuyer la thése d’une fusion générale de nos
Compagnies de chemin de fer ?

Trés souvent, en France, depuis 1920 surlout, on
oppose a la gestion des voies ferrées par les Compa-
znies privées, la gestion par I’Etat. La nationalisation
des chemins de fer par une fusion générale des sept
grands réseaux se situe parmi 'une des questions
actuelles les plus ardemment discutées, par ce que
hélas ! passée sur le plan politique.

La lusion du P.0O.-Midi constitue-t-elle un argument
de plus en faveur de cette thése ? Voyons quels sont
les avantages d'une fusion générale el si expérience
P.O.-Midi autorise ces espoirs.

1" Incontestablement, un réseau unique donnerait
aux usagers plus de facilités par une diminution
sérieuse des formalités, un aménagement mieux appro-
pri¢ .5 horaires. une unification des tarifs restés
encore propres i chague Compagnie.

Des aceords entre réseaux ne peuvent ahoutir i des
niesures x emblables d’une muniére aussi compléte et
aussi rapide.

2 Une politique commune en matiére de tarifs
vovagenre ¢t marchandises — en tenant compte des
résultate obtenns sur POrléans et le Midi — tout en
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simplifiant les modalités du transport, permeltrait sou-
venl une aclion eflicace en vue de reprendre et d’em-
pécher la disparition du trafic facilitant ainsi, si les
circonstances f[inancicres deviennenl favorables, une
augmentation des receties.

3° Par contre, la fusion générale ne- procurerait
certainement pas une économie telle que le déficit en
serait considérablement diminué. Il y a' similitude,
disail M. Moch, entre le chiffre des économies & alten-
dre de la fusion 2.0.-Midi et le total de 632 millions
calculé pour sept réseaux ('). Or, i notre avis, 50 2 60
millions prévus sont loin d’élre alteints.

L’exemple du P.O.-Midi fait ressorlir la possibilité
de supprimer les orgunes centraux, régionaux et sur-
tout locaux. Ne se heurterait-on pas au cas de fusion
générale i la multiplication des fonctionnaires dans
les services directeurs et centraux ou semble-t-il il y
aurait juxlaposition du personnel des sept réseaux ?
De « tentaculaire », cette administration deviendrait
« colossale » et les économies réalisées a ’échelon
régional et local seraient fortement diminuées par la
multiplication des organes centraux.

Les avantages d’un groupement des Compagnies en
un réseau unique ne nous paraissent pas, d’aprés 'ex-
périence P.0.-Midi, dépasser les inconvénients qui en
résulteraient.

En effet, I’Etat, selon toute probabilité se verrait at-
tribuer la gestion de cet immense organisme.

Or, on a qualifié sans pouvoir le contredire d’une fa-
¢on concluante la gestion du réseau Etat de « désas-

(1) Proposillon de loi déposée sur le burcau de la Chambre par
M. J. MocH, le 12 novembre 1931. Anncxe 6634. Doc. parl. SE 1931,
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treuse ». M. Gide remarque qu’il est le principal béné-
ficiaire de la solidarité financiére établie par les Con-
ventions de 1921, « cur son exploilation est la plus dé-
ficitaire de toutes « (*). 900 millions en 1931, 804 au
P.LM., 1 milliard 195 millions en 193%, le P.L.M.
L milliard 188 miliens.

Le réseau Elat est certes le moins favorisé géographi-
quement de tous les réseaux {rangais; il n'en reste pas
moins vrai que la gestion par PEtat présente de graves
inconvénients.

Cetle qu
étre étudiée en détail ici. Restant dans le cadre de no-

jon a un caraclére trop complexe pour

tre conclusion, nous soulignerons Lrés rapidement un
point essentiel du probléme.

Les Compagnies doivenl rénumérer un capital, dis-
tribuer des dividendes aux Actionnaires et comme elles
ne peuvent le faire par une élévation des larifs placés
i la disposition du Ministre des Travaux publics, elles
sonl obligées « de praliquer une politique de réduction
du prix de revient par une administration de plus en
plus économe », landis que le Parlement. les Ministres
des Finances et des Travaux publics ont beaucoup
moins ("intérét & gérer « avec la méme sollicitude ».

La raison la plus forte qui nous incline i croire aussi
déficitaire, sinon davantage, une gestion de nos voies
ferrées par I’Etat est d’ordre politique. M. Gide Pindi-
que lui-méme dans son cours d’Fconomie politique :
désir du Gouvernement d’étendre ses atiributions afin
d’avoir plus de force et de solidité pour s’attacher un
plue grand nombre d’¢lecteurs, difficulté pour I'Erat de

(2) C. Gine. Cours d’Economic politique, L. I, p. 389 el pour les

cilations sulvantes dans le méme ouvrage, chapilre 11T : Le Trans-
porl. paragraphe I1T : Les chemins de fer.
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se défendre contre les réclamations incessantes du pu-

blic et des employés, toutes choses qu’il qualifie de
« déplorable ingérence de la politique dans les fone-
tions industrielles de I'Etat ».

M. Gide n’hésite pas, au surplus, & écrire (op. cité
page 322 3°) que souvent le « suffrage universel est
la cause la plus agissante » de la main-mise de I’Etat
sur les entreprises privées.

La fusion des exploitations de 1'Orléans et du Midi
ne constitue donce pas une expérience concluante en fa-
veur d'une fusion générale des Compagnies de chemins
de fer frangais. Par contre, elle vérifie amplement une
idée signalée toul au cours de I'Introduction et du pa-
ragraphe 1 du Chapitre premier : nécessité pour un ré-
seau de posséder I"homogénéité géographique.

Des réseaux dits « complémentaires » ont intérét a
&tre groupés sur le plan technique et commercial. La
solidarité de leur trafic rend nécessaire la fusion qui
n’a pas hesoin d’étre absolue par suppression de la per-
sonnalité juridique, mais simplement limitée & ’exploi-
tation en raison des objectifs i atteindre.

Dans ces conditions, le systéme de la quasi-fusion
nous parait plus souple, plus aisé a réaliser et nous
sommes persuadés qu’une [usion totale de I’Orléans el
du Midi n’aurait pas donné de meilleurs résultats,

La situation actuelle de ces deux Compagnies ne ser.t
pas. selon toute vraisemblance. modifiée par le retour
a Pautonomie. La faculté pour chacune d’elle de re-
prendre sa liberté constitue une possibilité dont la réa-
lisation ne se fera sans doute jamais. Si, d’ailleurs, un
changement de régime vient & se produire pour les deux
réseanx ce sera. sans doule, en vue de la nationalisation.
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La quasi-fusion aura donc é1é alors pour eux une étape
intermédiaire.

Enfin, en France, d’autres Compugnies se trouvent
dans une situation analogue i celle de 1’Orléans et du
Midi jusqu’en 1934. Nous pensons aux réseaux de I'Est
el de I’Alsace-Lorraine. A eux aussi. on peut appliquer
I’épithéte de « complémentaires ». M. Colson, dans son
cours d’Economie politique (*) souligne qu’ : « ii eut
¢té rationnel de réunir ces deux réseaux. Le Gouverne-
ment eut la faiblesse d’y maintenir le systéme de Ia
régie ».

Peut-étre, la formule actuelle en vigueur sur le P.O.-
Midi pourrail &ure appliquée i I'Est et & I’Alsace-Lor-
raine, réseaux qui se complétent 'un par autre, avec
un trafic étroitement solidaire.

Nous croyons voir dans cette possibilité, la conclu-
sion la meilleure de I’ « expérience » P.0.-Midi.

(3) C. CorsoN. Cours d’Economie politique, t. VI,
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