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	Des fonds d'archives aux transports dans la ville. Ainsi peut se résumer la démarche engagée par les archivistes et les chercheurs, historiens, sociologues, ethnologues réunis sous les hospices de la Société française d'ethnologie, les 21 et 22 novembre 1998 au dépôt de bus d'Aubervilliers. Histoire urbaine, histoire sociale, histoire technique se conjuguent sous le regard des différentes disciplines pour donner la trame d'une histoire « totale ». Cette entreprise s'appuie sur les ressources documentaires fournies tant par les archives de la RATP que par les archives des collectivités territoriales d'Ile-de-France. Mais le résultat de ces réflexions ne constitue que des jalons pour les travaux à venir, des pans entiers de la connaissance des transports urbains en Ile-de-France aux XIXe et XXe siècles restant à explorer.

      

    

  
    
      Sommaire

      
        	
          
            Avant-propos
          

        

        	
          
            Introduction
          

          Guy Barbichon

        

        	
          
            Les archives de la RATP, l’ethnologie, et les étudiants en histoire
          

          Noëlle Gérôme

        

        	
          
            Les archives de la RATP l’histoire et la recherche
          

          Michel Margairaz

        

        	
          
            Écrire l’histoire des personnels des transports en commun parisiens
          

          Christian Chevandier

          
            	
              Paris, la France, le monde
            

            	
              Une histoire sociale
            

            	
              Une histoire des métiers
            

            	
              Une histoire de l’identité : le routier et le ferré
            

            	
              Une histoire de l’identité : personnels à statut et sans ce statut
            

            	
              Une histoire des sensibilités et des perceptions
            

            	
              Des approches multiples, larges et potentiellement fécondes
            

          

        

        	
          
            Entreprises et territoires
          

          
            	
              
                Quelques aspects techniques de la construction des infrastructures du métro de Paris, 1898-1910
              

              Pascal Désabres

              
                	
                  Avant le métro
                

                	
                  Les sources
                

                	
                  Les hommes du métro
                

                	
                  Percer un tunnel
                

                	
                  Déblais
                

                	
                  Les matériaux
                

                	
                  Obstacles
                

                	
                  Carrières
                

                	
                  Plaintes
                

                	
                  Austerlitz, Passy, Cité : quelques chantiers
                

              

            

            	
              
                L’emprise du dépôt de tramway du Raincy
              

              Alain Sutour

              
                	
                  D’abord, les chemins de fer
                

                	
                  Le premier service de rabattement par tramway
                

                	
                  Les tramways de pénétration
                

                	
                  L’entre-deux-guerres : apogée et déclin du tramway sur le territoire du dépôt du Raincy
                

                	
                  Le rôle des transports en commun routiers
                

                	
                  L’expansion des lotissements pavillonnaires
                

                	
                  Les lotissements dans la région du Raincy
                

              

            

            	
              
                La STCRP pendant la Seconde Guerre mondiale
              

              Pascal Fitzner

              
                	
                  Vie et mort d’un réseau autonome et unifié : la STCRP
                

                	
                  La mise au pas du personnel et l’application des « lois de Vichy »
                

                	
                  Le poids de l’Occupation
                

              

            

            	
              
                Les incidents dans le métro parisien sous l’Occupation
              

              Valérie Antelmi

              
                	
                  La CMP et l’Occupation
                

                	
                  Les incidents relevés
                

                	
                  Voyageurs français et allemands : une accommodation de nécessité
                

                	
                  Le métro : théâtre et enjeu du pouvoir d’occupation
                

              

            

            	
              
                La défense passive à la CMP et à la RATP de 1930 à 1970
              

              Nicolas Didon

            

            	
              
                La première fusion CMP-STCRP en 1942
              

              Robert Roth

              
                	
                  La situation initiale
                

                	
                  Genèse d’une fusion
                

                	
                  Fusion, intégration ou coexistence de deux réseaux de transports ?
                

              

            

          

        

        	
          
            Personnels et politiques sociales
          

          
            	
              
                Agents et retraités des transports parisiens : trajectoires individuelles et changement social au début du xxe siècle
              

              Élise Feller

              
                	
                  Les systèmes de retraite : gestion de la main-d’œuvre et « colonisation du monde vécu », une aubaine pour l’historien
                

                	
                  Une cohorte de pionniers
                

                	
                  Un aménagement du cours de la vie en fonction d’une innovation sociale récente : la retraite
                

              

            

            	
              
                « Les enfants du métro ». Les œuvres sociales aux origines de la RATP
              

              Isabelle Pruvot

            

            	
              
                Championnet, un atelier RATP (pas) comme les autres
              

              Robert Kosmann

              
                	
                  Des changements technologiques aux conséquences sociales
                

                	
                  Procès de travail et condition ouvrière
                

                	
                  Des constantes depuis 1882
                

                	
                  Championnet un atelier (pas) comme les autres
                

              

            

            	
              
                
                  Actions et revendications des ouvriers des ateliers du métropolitain dans les années cinquante
                
              

              Elisabeth Collin

            

          

        

        	
          
            Archives, transports urbains et recherche
          

          
            	
              
                L’entreprise RATP, les archives, l’ethnologie et l’histoire
              

              M. Sammut

            

            	
              
                L’archiviste d’entreprise, l’exemple de la RATP
              

              Henri Zuber

            

            	
              
                Le point de vue de l’archiviste
              

              Catherine Mérot

            

            	
              
                L’ethnologie, la ville et les transports
              

              François Faraut

            

            	
              
                Les transports urbains collectifs du Sud-Est parisien : rappels historiques de 1830 à 1950, état de la recherche et des sources aux archives départementales du Val-de-Marne
              

              Françoise Bosman

              
                	
                  Les sources d’archives
                

              

            

            	
              
                Archives de Paris : deux versements accessibles aux chercheurs
              

              Henri Zuber

            

            	
              
                La Seine-Saint-Denis et les transports en commun : une mémoire commune
              

              Agnès Magnien

              
                	
                  Des sources indirectes à exploiter
                

                	
                  La sauvegarde de cette mémoire collective
                

              

            

            	
              
                Des archives à la recherche. De l'entreprise aux territoires
              

              Patrick Chamouard

              
                	
                  Archives départementales des Hauts-de-Seine
                

                	
                  Archives communales
                

                	
                  EPAD
                

                	
                  Musée de l'Île-de-France
                

                	
                  Musée départemental Albert-Kahn
                

              

            

            	
              
                Les archives régionales d’Île-de-France
              

              Sylvie Claus

              
                	
                  Les institutions régionales
                

                	
                  Les sources
                

                	
                  Les fonds
                

                	
                  Quelques dates régionales pour une histoire des transports parisiens (1961-1998)
                

              

            

          

        

        	
          
            Conclusion
          

          René Darfel

        

        	
          
            Table des illustrations
          

        

      

    

  
    
      
        
          Avant-propos

        

      

      
        
          1Le présent volume résulte d’une double rencontre. Le contenu restitue pour l’essentiel le texte des contributions présentées lors des journées d’études organisées les 21 et 22 novembre 1998 à Aubervilliers conjointement par la RATP, la Société d’ethnologie française, les Universités Paris I et Paris VIII. Mais, en amont, les études elles-mêmes proviennent de la rencontre sur le même terrain des archives des entreprises de transports publics parisiens de différents chercheurs guidés par des ethnologues et des historiens en étroite coopération avec des archivistes, en particulier ceux de la RATP. Peu après la publication du Guide des sources, il a paru opportun d’en manifester l’un des prolongements immédiats sous la forme de travaux inédits appuyés sur des sources primaires. On a volontairement mêlé des textes élaborés par des historiens confirmés et d’autres, les plus nombreux, provenant du travail de jeunes chercheurs, mémoires de maîtrise ou de DEA pour l’essentiel. C’est dire que ces approches ne constituent souvent que des jalons pour des travaux à venir. Même si les diverses périodes et domaines d’investigations apparaissent à la fois discontinus et fort inégalement abordés, les matériaux réunis ici donnent un aperçu suggestif de la richesse du gisement que constituent les fonds d’archives des entreprises de transports collectifs de la région parisienne. En outre, l’occasion a été saisie de réunir universitaires et responsables de centres d’archives afin de mieux définir les spécificités de ces fonds et de leurs divers modes d’utilisation.

          2Parmi les multiples voies d’approches de ces sources empruntées par les travaux présentés, nous avons privilégié l’entrée par les territoires et par les personnels, qui constitue ainsi la trame du volume. Cela reflète l’importance de l’histoire urbaine et de l’histoire sociale, non sans leur dimension ethnologique, dans toute appréhension des transports urbains parisiens. Mais ces objets d’étude se trouvent eux-mêmes traversés par l’histoire politique et institutionnelle, l’histoire économique et technique, aussi bien à l’échelle locale, régionale voire nationale. Dans ses apports comme dans ses limites, cet ensemble témoigne à sa manière du fait que les archives des entreprises de transports collectifs représentent bien les ingrédients d’une histoire large, totale aurait-on dit naguère...

        

      

    

  
    
      
        
          Introduction

        

        Guy Barbichon

      

      
        
          1Pourquoi une telle réunion est-elle placée, au moins partiellement, sous le signe de l’ethnologie ? L’ethnologie a beaucoup développé, dans le domaine franco-européen, ses travaux sur le domaine rural, dans une première phase de son histoire. Elle s’est ensuite progressivement ouverte au champ urbain, aux territoires urbains. Déjà en 1936, les folkloristes s’intéressaient au « folklore » des grèves. Il s’agissait des premières manifestations de l’intérêt des ethnologues pour les cultures ouvrières. L’attention ethnologique s’est étendue au domaine du travail ouvrier, prenant le relais, la comparaison, avec le travail paysan. C’était le deuxième mouvement d’intérêt pour la sphère du travail. Depuis un certain nombre d’années, l’ethnologie s’est penchée sur le monde des organisations - l’école, l’usine, les églises... - selon son approche spécifique. Au fond, elle est passée du village à l’entreprise, de l’étude de la famille, objet privilégié de l’anthropologie structurelle, à l’étude de l’entreprise en passant par le village. Il faut souligner que, du point de vue de notre société scientifique, le thème directeur, le cadre général de référence est ici l’organisation. C’est de manière tout à fait cohérente avec sa définition que l’ethnologie se préoccupe des organisations, l’objet de l’ethnologie étant l’étude des formations sociales singulières, des formations passées ou présentes, l’étude des corps concrets. En ce sens, elle s’apparente davantage aux sciences naturelles qu’aux sciences dites théoriques, fondamentales, voire comparatives.

          2L’ethnologie, donc, a pour objet la culture, les institutions de formations singulières. La RATP - l’ensemble, le corps social composé par les transports parisiens organisés - compose bien un objet, éminemment ethnologique, vivant, visible, complexe, dynamique. Dans le thème large du colloque, nous nous trouvons dans une situation de travail extrêmement intéressante : prendre une étude monographique plutôt qu’une étude déjà comparative, approcher l’organisation par une monographie, un cas. Cette étude de cas est exemplaire, parce que l’observation de la RATP, des transports parisiens, illustre aujourd’hui un modèle d’approche pluri-axiale, pour ne pas employer le terme d’unité d’approche plurielle. L’entreprise est appréhendée comme institution, lieu de culture, lieu d’histoire et, à travers les filtres conjugués des différents acteurs-l’entreprise elle-même, les services d’archives, les chercheurs, les enseignants qui se trouvent ici réunis et qui ont déjà montré la fécondité de leur approche commune.

          3Une des conjonctions remarquables de l’étude de l’entreprise, dans le projet qui se développe, est la conjugaison des disciplines de l’histoire et de l’ethnologie. Il existe une autre conjonction remarquable, déjà signalée : l’entreprise elle-même participe à sa propre étude, et à sa propre mise en mémoire. Ce sont les spécialistes d’archives internes ou externes, les chercheurs ethnologues ou socio-ethnologues qui travaillent à l’analyse et à l’exploitation de ses ressources archivistiques. L’histoire et l’ethnologie sont deux disciplines que d’aucuns croient distinctes. Elles ne sont souvent distinctes que du point de vue de l’organisation académique, mais on constate des rencontres d’objets entre l’histoire et l’ethnologie. Autour d’un objet commun, comme l’organisation, tant l’histoire que l’ethnologie ont quelque chose à dire. L’organisation peut être envisagée à la fois dans sa culture, la culture des pratiques, les symboliques, les représentations, les valeurs attachées à cette formation singulière et comme institution, organisation sociale, lieu de rapports aux facteurs sociaux, etc. L’histoire est ethnologique quand elle fait l’histoire de la culture. C’est l’ethnologie du passé. L’ethnologie est historique quand elle appréhende la culture et les institutions, qui sont ses objets propres, en perspective temporelle.

          4Le colloque a concentré son attention sur la partie historique du diptyque de l’approche de l’organisation. Le thème de la mise en œuvre et l’exploitation des archives, a été retenu comme le thème central.
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          Les archives de la RATP, l’ethnologie, et les étudiants en histoire

        

        Noëlle Gérôme

      

      
        
          1L’univers de la RATP, et plus généralement celui des transports urbains, constituent des objets d’étude idéaux pour l’ethnologie qui se donne pour mission d’étudier « ce qui fait qu’un groupe humain agit dans un certain temps et dans un certain lieu comme un tout » (André Leroi-Gourhan, 1965).

          2La RATP, par son projet même (liaison des différents points du territoire, facilitation des accès d’un point à un autre, réduction des conséquences de l’éloignement), par l’organisation de son fonctionnement (organisation en réseau du service, relations entre les différentes implantations, histoire et caractéristiques du recrutement des agents), enfin par les différents types de représentations suscitées (diffusion des couleurs et des objets emblématiques dans le public, image des différentes catégories du personnel, fonctions sociales informelles des lieux et des véhicules de la RATP, décor et source d’inspiration de la création artistique, de Raymond Queneau à Serge Gainsbourg et Roman Polanski), assume une formidable entreprise d’intégration spatiale et sociale en même temps qu’elle porte une dynamique culturelle fondamentale. Cette société d’entreprise anciennement ancrée dans la société urbaine reflète celle-ci tout autant qu’elle intervient dans son fonctionnement, de façon compréhensive, mais aussi dans le conflit, tant il est vrai en citant Marc Bloch « qu’une société n’est pas une figure de géométrie ».

          3Le fonctionnement des transports urbains et particulièrement de ceux de la région parisienne exprime ces processus d’interactions et offrent quantités de sujets d’étude à l’ethnologie, à la recherche des trames matérielles, sensibles, psychologiques, symboliques qui caractérisent la cohésion et les frontières des groupes, indicateurs des valeurs communes et des lignes de fracture. Dans le temps de la journée, dans les rencontres des hommes, des images, des modèles sociaux, les transports en commun jouent un rôle prépondérant. Il n’est pas d’étude ethnologique de Paris qui ne doive faire place pour l’ethnomusicologic, aux musiciens du métro, pour les images de la rue aux publicités des stations d’autobus ou des quais du métropolitain... La force intégrative de la société de la RATP se lit jusque dans la proportion significative d’enfants, de petits-enfants d’agents, d’agents eux-mêmes qui ont consacré à l’histoire de la RATP les travaux universitaires qui constituent la matière de cette journée.

          4Dès ses origines, le Musée national des Arts et Traditions populaires a été sensible à l’importance culturelle des transports urbains, et abrite, par exemple, dans ses collections d’objets vingt-cinq « échantillons de céramique du métropolitain » et six pièces d’uniforme d’agents accompagnées des outils du receveur (collecte 1972), la photothèque conserve depuis 1937 les clichés des activités de l’Amicale populaire du métro de Choisy pendant les journées de Juin 1936.

          5Pour l’ethnologie encore, l’apport des archives, l’inscription dans l’histoire des faits observés va de soi. Parmi les innombrables colloques qui ont été consacrés aux relations entre l’histoire et l’ethnologie, je rappellerai la participation des fondateurs de l’École des Annales au colloque d’ethnologie de l’Exposition de 1937, plus tard dans les années 1950, le colloque « Ethnologie et histoire » animé par le doyen de Boüard, initiateur en France de l’archéologie médiévale, aujourd’hui la présence tutélaire du Professeur Maurice Agulhon au sein des plus hautes instances de la Société d’ethnologie française.

          6Sur le terrain, les leçons de l’histoire s’imposent dans les fonctions, les lieux (aujourd’hui la succession du dépôt d’Aubervilliers au dépôt du Hainaut n’est évoquée que dans un roman Série noire de Daniel Piccouly, Les Larmes du chef), et, on le constate, dans les représentations enfin de cette entreprise. Il s’y intègre les expériences accumulées, les solidarités, les tensions et les responsabilités assumées, les réponses à la conjoncture et les anticipations des périodes à venir.

          7Les premiers travaux universitaires d’étudiants de maîtrise d’histoire se sont fondés sur des ensembles d’archives dont l’existence et la consistance étaient connues d’expérience, à moins qu’à force d’ingéniosité, de travail et de chance, ces étudiants n’aient constitué eux-mêmes leur corpus d’étude en établissant la liaison entre les différents lieux de conservation des archives de l’entreprise.

          8La mise en place par Henri Zuber de la mission Archives de la RATP, aujourd’hui l’unité « Mémoire de l’entreprise - Information documentaire », l’installation de l’équipe de ses adjoints, en ces temps héroïques, Claude Berton, Joëlle Tissanié-Noir, Nicole Palusseau, M. Barbezat, avant que l’équipe de Catherine Mérot ne s’étoffe à partir de ce premier groupe fondateur, a entraîné le repérage de fonds d’archives cohérents ce qui, joint à l’alchimie de l’accueil et du soutien réservé aux étudiants, a permis que soient soutenus presqu’une vingtaine de diplômes de maîtrise d’histoire et que soient menées à bien les thèses d’Élise Feller et de Sheila Hallsted-Baumert.

          9La rationalisation de la gestion des archives de l’entreprise, en généralisant l’accès à des sources spécifiées quant à leur origine et leur fonction, a encore permis d’analyser la dynamique de phénomènes sociaux (Élise Feller, « Vieillir à la RATP »), de décrire et d’élucider des représentations mythiques (Robert Kosmann, « Les mouvements sociaux au dépôt de Championnet »), d’éclairer et d’interpréter des phénomènes discrets ou difficilement déchiffrables (Véronique Protais, malheureusement absente de ce colloque, « La gestion du personnel prisonnier de guerre 1940-1944 »), la précision de données impressionnistes (Valérie Antelmi, « Les incidents du métro pendant la guerre ») ou la mise en évidence de dynamiques sociales peu étudiées à l’époque, concernant le mouvement mutualiste ou la permanence des œuvres sociales antérieures à l’instauration de la législation sur les comités d’entreprise (Isabelle Pruvot). En même temps, le traitement des grands sujets relatifs à l’histoire des métiers, des mouvements sociaux, à la traversée du dernier conflit mondial, s’est trouvé facilité et les études se sont multipliées.

          10Aux premiers effets de la réussite de cette première campagne de sauvegarde et de mise en valeur des archives de la RATP, s’est ajoutée la découverte de l’importance, quantitative et qualitative, d’archives complémentaires relevant d’institutions partenaires de l’entreprise. La publication du Guide des sources de l’histoire des transports publics urbains à Paris et en Île-de-France. xixe-xxe siècles donne l’exemple de la richesse des Archives de Paris.

          11Nouvelle mise en ordre, nouvelles découvertes, nouvelles perspectives pour la recherche. On rêve d’autres programmes d’étude qui s’attacheraient à l’histoire des publics de la RATP, aux « coutumes » d’entreprise... On se languit d’attendre la publication d’un autre guide qui donnerait l’inventaire des « archives sensibles » que constituent les fonds cinématographiques et photographiques, celles qui rendent compte des choix des graphismes signalétiques, des inventaires de collections d’uniformes...

          12Un univers d’informations à étudier, une autre façon de comprendre la Ville. Les étudiants et les chercheurs seront nombreux à prendre le chemin de la belle et accueillante médiathèque de Bercy.

        

      

    

  
    
      
        
          Les archives de la RATP l’histoire et la recherche

        

        Michel Margairaz

      

      
        
          1Il n’est sans doute pas indifférent que mes premières rencontres avec la RATP, dans les années 1984-1985, se soient effectuées avec le service de prospective d’alors, appelé Réseau 2000. À ce moment, la réflexion sur l’avenir a été heureusement conçue au sein de l’entreprise à travers un dialogue avec les chercheurs et les universitaires. Et, non sans pertinence, l’étude des perspectives d’évolution des transports urbains n’a pas été dissociée de la connaissance rigoureuse de leur passé. Cependant, en l’absence d’un service centralisé d’archives et d’un inventaire général, il a fallu solliciter les services eux-mêmes, et en particulier la direction générale, ou faire appel à d’autres fonds, tels ceux des Archives nationales ou des Finances. Les travaux de recherche de cette période reflètent à leur manière ces conditions particulières d’accès aux sources1. Une première synthèse sur l’histoire des entreprises de transports parisiens a pu néanmoins être élaborée2. Mêlant histoire politico-financière des compagnies et histoire socio-culturelle, ce travail, appuyé sur des études relatives aux personnels et aux relations complexes nouées entre transporteurs et collectivités publiques, proposait en particulier une périodisation qui tentait de délimiter à la fois les inerties de temps long et les ruptures majeures.

          2La création de la mission Archives par Henri Zuber, déjà évoquée, et le rassemblement des divers fonds en un même lieu ont permis de mesurer l’étendue des sources disponibles, qu’elles soient issues de la RATP ou des anciennes compagnies. Certains fonds ignorés ont alors été retrouvés et, à l’inverse, on a pu alors constater certaines pertes peu remédiables, comme, tout particulièrement, celle des archives de la CMP. Mais l’occasion a été également offerte de mesurer l’intérêt des recoupements avec d’autres sources, notamment avec les archives de la Ville de Paris et de l’ancien département de la Seine et poser ainsi les jalons du futur Guide des sources3. Cela reflète pour partie le fait que les transports publics parisiens ont aussi été l’affaire de la Ville ou du département. Dans le cas du métropolitain, les fonds des collectivités ne peuvent certes suppléer complètement la disparition des papiers des compagnies. Mais, tant il est vrai que le métro a été conçu, dès l’origine, comme la «  chose » de la Ville et qu’il l’est encore demeuré jusqu’à la Seconde Guerre mondiale, l’examen des sources municipales ou départementales offre un point de vue suffisamment ample sur l’histoire du réseau et de ses relations mouvantes avec les représentants de la Ville ou de l’État pour en éclairer des aspects essentiels4.

          3En retour, on le sait bien, l’exploitation dans leur diversité des archives détenues par la RATP nous renseigne sur des réalités qui débordent l’évolution des seuls transports collectifs et s’insèrent dans l’histoire plus large de la ville et des pratiques sociales et culturelles de ses habitants, voire dans l’histoire nationale tout entière. De fait, les transports parisiens dans leur développement sous une forme moderne - c’est-à-dire depuis les années 1830 et l’apparition des compagnies privées d’omnibus- participent d’histoires multiples. Histoire de la ville d’abord, de ses réseaux ainsi que des formes évolutives de la mobilité des résidents, qui elles-mêmes apparaissent tributaires des niveaux et des modes de vie, et particulièrement de l’inscription dans l’espace urbain des modes d’habitat, de travail et de sociabilité. Histoire technique et industrielle ensuite, celle des matériels, des infrastructures et des équipements, avec les inévitables conflits d’intérêts qu’elle comporte. Histoire politique et institutionnelle, on l’a dit, des collectivités territoriales et des administrations locales, mais aussi des assemblées et des administrations nationales puisque les transports parisiens ont été précocement - dès les années 1870 - et sont demeurés depuis l’objet de l’attention des pouvoirs publics. Histoire sociale et culturelle enfin, celle des personnels, à travers leurs métiers, leurs itinéraires professionnels et personnels, leurs relations, leurs conflits, les institutions et organisations dans lesquelles ils se reconnaissent...

          4Les transports urbains parisiens forment donc au plein sens du terme un objet d’histoire totale, dont il n’est pas vain aujourd’hui - où la spécialisation peut signifier parfois segmentation appauvrissante des savoirs - de rappeler les mérites, célébrés naguère par des historiens fameux. Deux séries de difficultés cependant ne peuvent être esquivées.

          5Tout d’abord, l’histoire des entreprises, si elle apparaît récente dans son objet - la thèse de Jean Bouvier sur le Crédit lyonnais a été publiée il y a quarante ans - ne l’est pas nécessairement dans ses approches ou ses méthodes. Une illusion renaissante pour l’historien dans le traitement des archives d’entreprise le conduit, s’il n’y prend pas garde, à ne pas toujours assez pondérer les discours qu’il y trouve, en particulier ceux émanant des dirigeants. Je n’ai cessé de le constater lors des recherches conduites sur la RATP : les contraintes issues du monde extérieur, qu’il s’agisse des rigidités administratives, institutionnelles, politiques ou financières provenant des tutelles ou de la société en général, sont, à l’intérieur de l’entreprise, fréquemment perçues comme décisives, voire rédhibitoires. Ainsi, dans les années cinquante où, il est vrai, la RATP subissait de lourdes servitudes et n’était guère écoutée par ses interlocuteurs, les responsables de l’entreprise n’ont de cesse, pour rendre compte des difficultés, d’invoquer un environnement défavorable. Au point de minimiser le poids des défaillances internes ou d’esquiver purement et simplement la question. Et à l’inverse, une évolution favorable ou une réalisation réussie est assez naturellement, de l’intérieur de l’entreprise, portée au crédit majeur, voire exclusif de sa direction. La carte orange, par exemple, fréquemment pensée et présentée comme une initiative propre à la Régie, a connu une genèse complexe de 1972 à 1974, résultant dans les faits de l’intervention conjuguée d’acteurs multiples. Le succès inattendu de ce nouveau titre de transports a multiplié, on s’en doute, les affirmations de paternité. Ou encore le RER, réussite incontestable des années 1960-1980, ne doit pas ses premiers développements à la Régie, qui en 1962-1963 connaît, bien au contraire, une grave crise, due à son incapacité d’alors à maîtriser de tels travaux, même si, ensuite, elle parvient à en dominer la progression et à en récolter les bienfaits. Comme en d’autres domaines, mais de manière peut-être encore plus évidente dans le cas de l’histoire de l’entreprise, le croisement des sources apparaît d’autant plus nécessaire qu’il représente une garantie pour le chercheur contre l’illusion d’une indépendance, voire d’une souveraineté excessive de son objet.

          6Seconde difficulté, l’inégale richesse des sources selon les domaines abordés et les périodes envisagées. On ne dispose jamais, on le sait bien, de documents aussi complets qu’on le souhaiterait. Ainsi, à propos de la Seconde Guerre mondiale, fortement représentée dans les travaux réunis ici, on ne peut pas toujours répondre, faute de sources, à toutes les questions relatives aux contraintes particulières de l’Occupation. Et souvent nos interrogations d’aujourd’hui s’avèrent en porte-à-faux avec celles des contemporains qui, elles, rendent compte, au moins pour partie, des limites des archives disponibles. Néanmoins, l’ouverture des fonds relatifs aux années 1940-1944 a rendu possible une nette progression de nos connaissances sur cette période pour le moins contradictoire, mais décisive quant aux conditions politiques, institutionnelles et socio-culturelles de la naissance de la RATP, et au-delà, quant à la construction de traits durables de son identité. Cela justifiait déjà qu’on consacre à l’épisode une part importante de cette rencontre. À bien des égards, l’entreprise publique de transports collectifs en région parisienne est fille de la dernière guerre. En particulier, la décision de faire fusionner dans la même entreprise un métropolitain et un réseau de surface - exemple unique parmi les grandes métropoles en France et dans le monde - remonte, dans sa première version à 1941, mais a été confirmée après la Libération et demeure dans la loi de naissance du 21 mars 1948. Exemple type d’une mesure prise sous Vichy et réemployée ensuite dans un contexte et avec un contenu différents. La réunion dans une même entreprise de deux mondes techniques, territoriaux, professionnels, voire de deux cultures aux histoires si distinctes allait laisser des traces durables, probablement jusqu’à aujourd’hui, où se confirment - et peut-être même se confortent - en des termes contemporains deux destins divergents.

          7Ainsi, l’intérêt majeur de l’accès aux archives de la RATP et des anciennes compagnies de transports urbains parisiens provient-il largement du fait que ceux-ci peuvent être conçus par les chercheurs simultanément comme acteurs et comme objets de plusieurs histoires plus amples, qu’ils contribuent à éclairer de manière singulière. Mais, et c’est là sans doute le rôle spécifique de l’historien de le mettre en évidence, chacune de ces histoires subit des fluctuations de temporalités différentes, qui se reflètent, non sans déphasages, dans l’évolution même des transports urbains.

          8Les travaux historiques se sont développés de manière inégale selon les différentes dimensions de l’histoire des transports parisiens, reflétant en cela aussi bien la plus ou moins grande disponibilité des archives correspondantes mais aussi les évolutions dans les centres d’intérêt des chercheurs. Le présent volume en témoigne. Et les diverses contributions soulignent à leur manière l’intrusion des temporalités multiples propres à chacune de ces dimensions.

          9L’histoire des techniques, qui s’est fortement enrichie dans les vingt dernières années, s’est naturellement investie dans l’étude des transports en général et des transports urbains parisiens en particulier5. L’étude de Pascal Désabres établit combien le retard de Paris sur les autres grandes métropoles dans la construction de son chemin de fer métropolitain a pu être mis à profit pour effectuer des choix techniques modernes, mettre en œuvre des procédés et recourir à des matériaux relativement novateurs en ce début de siècle6. Cependant, l’auteur vient nuancer l’idée reçue d’une modernité omniprésente par un examen minutieux des sources, qui démontre combien le vieux s’est mêlé au neuf sur cet immense chantier, où une grande partie du réseau a néanmoins été creusé... à la pioche. En retour, les travaux une fois réalisés, on constate la grande rigidité des choix techniques dans le cas d’un réseau métropolitain souterrain, à la différence de celui des autobus, beaucoup plus souple par nature. Les grandes options techniques initiales du métro, qui pèsent lourdement sur les formes d’exploitation, vont d’ailleurs s’imposer à Paris sur une grande partie du siècle, laissant une marge de manœuvre restreinte aux responsables des compagnies comme de la Ville. Le métro et les techniques qui lui sont associées, qu’il s’agisse des infrastructures ou des matériels, s’interprètent à l’évidence sur un temps plus long que dans le cas de la surface.

          10L’histoire urbaine, elle aussi largement renouvelée dans la dernière décennie, interfère dans l’étude de nombreux aspects des transports collectifs. Si, par nature, «  la ville n’est presque jamais une table rase »7 et impose les strates successives des réseaux anciens aux plus récents, l’agglomération, elle, entretient des relations complexes avec les transports. La question de savoir si les transports suivent ou précèdent l’urbanisation témoigne bien souvent d’une approche simplificatrice ou artificielle, même si, on le sait, les réseaux parisiens ont, pour l’essentiel et à l’exception de quelques lignes de chemins de fer de banlieue, davantage accompagné qu’anticipé sur le développement de l’agglomération. Dans le cas de l’histoire du dépôt de tramways du Raincy, présentée par Alain Sutour, la mise en place et l’extension du réseau s’imbriquent de manière complexe avec celle de l’agglomération, et en particulier parallèlement à l’expansion des lotissements, forme caractéristique de la périurbanisation parisienne de l’entre-deux-guerres8. Les usagers comme les agents des tramways eux-mêmes participent à ces nouvelles formes d’emprise du territoire. Là aussi, ces interactions ne se mesurent que sur le temps long car elles résultent de l’évolution, nécessairement lente, des formes d’habitat, de mobilité et d’emploi.

          11En revanche, l’analyse des comportements perceptibles sur les réseaux lors de l’Occupation allemande, renvoie à un temps plus court, celui d’une conjoncture exceptionnelle par les contraintes matérielles, institutionnelles, socio-politiques et psychologiques - qu’elles imposent aux agents ou aux dirigeants des compagnies comme aux usagers. Les transports urbains reflètent en les déformant, à travers le filtre de leur fonctionnement lui-même affecté par l’événement, les tensions, les peurs et les initiatives de la société urbaine parisienne soumise à des difficultés particulières en ces heures sombres. Il a fallu, non sans ingéniosité, rechercher des sources d’archives adéquates pour tenter d’appréhender ces comportements au quotidien. Qu’il s’agisse de la mise en sommeil de la STCRP, abordée par Pascal Fitzner, des incidents repérés dans le métro, étudiés par Valérie Antelmi, ou des mesures de Défense passive, analysés par Nicolas Didon, les transports parisiens, par le biais de leurs opérateurs ou de leurs utilisateurs, constituent un micro-terrain d’observation des ajustements des comportements entrepris dans leur diversité par la population parisienne.

          12Quant à l’histoire politique et institutionnelle des transports, déjà bien défrichée, on l’a dit, en partie grâce au croisement des sources présentes à la RATP et dans les centres d’archives des collectivités publiques, elle offre l’occasion de confronter des temporalités de nature différente. En analysant les conditions d’élaboration et d’application de la décision de réaliser la fusion des réseaux d’autobus et du métro en 1941, Robert Roth articule la mesure des enjeux de court terme tels que rapportés par les contemporains et l’appréciation des effets de plus longue portée, en amont comme en aval de l’événement, sur l’évolution différentielle des deux modes de transports urbains. L’ouvrage en préparation sur L’Histoire des décisions publiques en matière d’aménagement urbain et des transports publics en Ile-de-France du xixe siècle à nos jours devrait apporter des éléments de mise en perspective sur la longue durée9.

          13Enfin, une place importante a été réservée à l’histoire socio-culturelle des personnels et de la politique sociale des entreprises. Cela résulte largement de la coopération entre histoire et ethnologie. À cet égard, l’histoire des transports urbains présentent à la fois des traits communs et des traits distinctifs, comme le précise Christian Chevandier en la réinsérant dans les objets, les méthodes et les acquis d’une histoire sociale plus large. L’un des intérêts des entreprises de transports parisiens sous l’éclairage de l’histoire sociale provient notamment de la coexistence en leur sein d’agents d’exploitation (machinistes et receveurs des autobus, conducteurs et chefs de train du métro...), d’employés et d’ouvriers. Les contributions de Robert Kosmann sur l’atelier central de Championnet sur la longue durée -appuyées sur des archives découvertes par lui pour l’occasion - et d’Élisabeth Collin sur les ateliers du métro dans la décennie 1950 nous font pénétrer dans un monde ouvrier à bien des égards comparable à celui que nous livrent les travaux portant sur les entreprises de la construction mécanique parisienne. Avec des similitudes dans les modes d’organisation du travail, les métiers, les pratiques sociales et culturelles, les formes de sociabilité, les cultures syndicales... Mais aussi des différences, qui proviennent pour partie de l’appartenance de ces ouvriers à la RATP. À cet égard, ils bénéficient d’un statut particulier les dotant d’avantages indirects plus favorables que ceux du régime général du travail. Mais ils apparaissent également tributaires de la chronologie propre de l’entreprise, qui, sur le temps long, ne privilégie pas nécessairement en son sein, surtout après 1965, la présence et le développement d’activités industrielles, d’abord subordonnées au service de transports. De même, la politique d’encadrement et d’œuvres sociales de la CMP, qui en partie survit à la RATP à travers Les Enfants du métro, présente des traits bien connus des politiques patronales et paternalistes, avec toutefois, là encore, quelques traits distinctifs tributaires des conditions particulières de ce monde souterrain. Enfin, la contribution d’Élise Feller, issue de sa thèse, exploite, à partir des dossiers de retraite, les outils et méthodes propres aux histoires de la mobilité professionnelle et sociale pour mesurer la place des entreprises de transports urbains dans des parcours de vie à la fois subis et organisés, voire planifiés.

          14De nombreux domaines demeurent ouverts, dont certains se trouvent d’ailleurs déjà occupés par des travaux en cours. La récolte de ces deux journées a pu montrer in vivo que les archives des entreprises de transports urbains pouvaient former le lieu de rencontre entre approches différentes aussi bien parmi les historiens que parmi les ethnologues et également le terrain d’échanges entre tous.

          
            [image: image]
          

          Le personnel d’exploitation de la STCRP présentant les nouveaux uniformes, 1932. Archives RATP 4326.
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          Poinçonneuse avec la nouvelle tenue de contrôle à la station Opéra en 1950. Archives RATP 19327.
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          1  Cf. les différents rapports publiés en 1987 pour la RATP/Réseau 2000.

          2  Cf. M. Margairaz, Histoire de la RATP. La singulière aventure des transports parisiens, Paris, Albin Michel, 1989, 173 p.

          3Guide des sources de l’histoire des transports publics urbains à Paris et en Île-de-France, H. Zuber dir., Paris, Publications de la Sorbonne, 1998, 354 p.

          4  Cf. Métro-cité. Le chemin de fer métropolitain à la conquête de Paris, 1871-1945, F. Gasnault et h. Zuber dir., Paris, Paris-Musées, 1997, 192 p.

          5  Voir à ce sujet les travaux de Dominique Larroque.

          6  Cf. Cl. Berton, A. Ossadzow, Fulgence Bienvenue et la construction du métropolitain de Paris, Paris, Presses de l’ENPC, 1999.

          7  M. Roncayolo, La Ville et ses territoires, Paris, Gallimard, Coll. Folio-Essais, 1990, p. 72.

          8  Voir à ce sujet les travaux récents d’Annie Fourcaut.

          9  Ouvrage à paraître.

        

      

    

  
    
      
        
          Écrire l’histoire des personnels des transports en commun parisiens

        

        Christian Chevandier

      

      
        
          Paris, la France, le monde

          1Signe du dynamisme de la RATP qui a su impulser une politique de recherches universitaires, signe aussi de l’ouverture de l’Université qui a su, sans sacrifier ses problématiques, user au mieux des possibilités, notamment d’accès aux sources, que lui offrait une grande entreprise, ce colloque me semble aussi exemplaire par la nature de certaines communications. De nombreux auteurs exposent ici les résultats des recherches menées lors de la préparation d’une maîtrise dans une université de la région parisienne. Si on considère la région Rhône-Alpes, par exemple, où de telles maîtrises sont soutenues dans quatre universités (Grenoble II, Lyon II, Lyon III et Saint-Etienne), c’est d’indigence qu’il faudrait parler. Sur 230 mémoires de DES ou de maîtrises d’histoire moderne ou contemporaine économique et sociale ou de géographie économique soutenus en un demi-siècle depuis la Libération, deux seulement ont traité des transports en commun urbains, n’accordant d’ailleurs qu’une place très réduite à leur personnel, et le réseau lyonnais est singulièrement absent1.

          2Dans l’ensemble du pays, il ne semble pas que les transports urbains furent un thème d’étude privilégié en histoire d’entreprise. Ainsi, sur plus de 550 mémoires sur l’histoire industrielle soutenus entre 1981 et 1990 et recensés par le ministère de l’Industrie2, un seul, consacré à la Compagnie des tramways de Rouen3, se rapporte à notre sujet. Quant à la bibliographie de 830 titres de Business History française établie il y a plus de dix ans par Jean-Pierre Daviet4, elle ne répertorie que cinq études qui concernent les transports urbains parisiens5 et mulhousiens6 sans que l’histoire des personnels y soit véritablement traitée.

          3La consultation des articles parus ces dix-huit dernières années dans Le Mouvement...
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