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POUR QUI S’INTERESSE a 1’évolution des réseaux techniques dans leurs rela-
tions aux territoires, il est assez frappant de constater la trés forte perma-
nence de certaines configurations dans la durée, alors que les usages, les
fonctionnalités, les techniques, ont souvent subi d’importantes transforma-
tions. Le cas du réseau des autobus circulant dans 1’Est parisien2, auquel
nous nous intéressons ici, en est assez exemplaire : la figure actuelle de ce
réseau est déja présente, dans son principe, dans celle prise, lors de leur toute
premiere implantation au cours du Xixe siecle, par les premieres lignes de
transport en commun de surface implantées hors de Paris (voir Figure 1).

En dehors de toute transformation radicale, le réseau se constitue, par
itérations successives, a partir de ces premieres lignes. Dans ce cadre, rami-
fications, prolongations et adjonctions répondent souvent a des demandes
fragmentaires de dessertes particulieres. Ces modifications successives peu-
vent toutefois étre lues, a posteriori, comme les éléments d’une évolution
cohérente : les fragments de rocades créés entre les lignes primitives qui
rayonnaient depuis Paris pour atteindre les communes de la périphérie
constituent un maillage de plus en plus fin, qui s’étend peu a peu de la limite
immédiate de la capitale vers des communes plus éloignées. Les éléments de
ce maillage se constituent également par adjonction de lignes rayonnantes
vers certains centres-villes, comme Montreuil, et dans une moindre mesure,
Romainville et Rosny-sous-Bois.

Les grandes étapes de 1’évolution des usages (promenades a la campagne,
puis migrations alternantes, puis diversification des motifs de déplacements)
des modes de traction (voitures collectives puis omnibus « a traction anima-
le », tfamways « a traction animale » puis €lectrique, autobus enfin) et de ges-
tion (création ou suppression de monopoles), I’ouverture des gares SNCF
(1860-1870) dont certaines deviendront RER un siecle plus tard, la prolonga-
tion des lignes de métro hors des limites de la capitale (1830-1840 puis
1870-1885), et méme, plus récemment (a partir de 1985), une restructuration
volontaire de la part de la RATP ne modifieront qu’a la marge la physiono-
mie d’un réseau constitué au fil de micro-évolutions incrémentales.

15



FLUX n°29 Juillet - Septembre 1997

Lgn, sNCF A; Pagi

Pantin

Le Pré-
Saint -
Gervals 1222

< Fontenay-sous-Bois
: AN i S
Vincennes N =3

duN_R % \
ae i Q) .\3\\\\

Figure 1 : Le site de I’investigation : limites constituées par Figure 1 bis : Le site de I’investigation : voies royales et percées
Paris et par les lignes de chemin de fer, avec, en grisé, I’emprise « volontaires », avec, en grisé, les secteurs urbanisés en 1867

du secteur « Est parisien » des récentes restructurations de la (sources : Carte des tramways du département de la Seine 1867 ;
RATP (source : Legendre d’Anfray, Sander 1993). Hanning 1975).

CENTRE DE CENTRE DE

" AP p——
NOISY A %\ : NOISY
ROMAINVILLE o = ) ROMAINVILLE
CARNOT —
CARNOT
GLISE DE
L NS EGLISE DE
) ROSNY
/as
MAIRIE DE ESSELN
MONTREUIL SOy MARIE DE|
‘?. MONTREUIL
LES 3

RiGoLLoTs 1991 LES
RIGOLLOTS

Figures 2 et 2 bis : Localisation des points de correspondance entre autobus en 1867 et 1991. Les principaux points de correspondance
de 1’époque actuelle étaient déja présents en 1867 ; I’ensemble des points reste localisé en périphérie du plateau. Les cercles noirs
représentent les points de correspondance entre autobus dont la position a varié au fil du temps. Les cercles blancs indiquent ceux
dont la position est restée fixe de 1867 a nos jours. Les carrés blancs sont aujourd’hui les points de correspondance principaux,
choisis par la RATP pour devenir les « points-clés » de ses restructurations (source : Legendre d’ Anfray, Sander, 1993).
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Ces observations peuvent étre rapprochées avec pro-
fit du modele de développement des réseaux techniques
élaboré par J.-M. Offner (1993) distinguant sept phases
de développement (naissance, développement initial,
transformation/redéploiement, maturité, déclin, dispari-
tion), modele que ’auteur propose d’utiliser non seule-
ment pour 1’analyse, mais également de maniére pros-
pective. Nous nous interrogeons donc, en conclusion, sur
la capacité des autobus a trouver un « second équilibre »
(phase de redéploiement) qui parait n’avoir toujours pas
été atteint aujourd’hui, alors qu’il s’agit de 1’une des
phases-clés de la croissance, intensive ou extensive,
d’un réseau technique ; nous nous demandons également
si I’autobus, trop fortement concurrencé par d’autres
modes, ne risque pas d’atteindre une phase de déclin, en
I’absence de décisions qui affirmeraient nettement sa
complémentarité avec I’ensemble du systeme des trans-
ports de la Région parisienne.

LE DEVELOPPEMENT INITIAL :
UNE ETAPE DETERMINANTE

La thése de la phase de développement initial comme
prépondérante dans la constitution des réseaux de trans-
port en région parisienne a été développée par Nicholas
Papayanis (Papayanis 1993) dans les domaines de
I’organisation et de la gestion. Pour lui, « la toute pre-
micre formation du systeme public des transports a été
plus révolutionnaire que sa mécanisation ultérieure, et
la formation de la CGO et de la CIV3 ont constitué
I’acte final de la création du systéme circulatoire du
Second Empire a Paris ». Cette premiére étape fige une
organisation centralisée du systeme des transports dans
ses relations a la croissance urbaine et a une « géogra-
phie » sociale de la capitale. Nos travaux personnels,
fondés sur une analyse d’abord cartographique de 1’évo-
lution du tracé des lignes, mettent en évidence des phé-
nomenes similaires, lorsqu’il s’agit de la topologie du
réseau, envisagée dans sa relation avec la topographie et
I’urbanisation du site d’insertion.

L'IMPORTANCE DE LA
CONFIGURATION DU RESEAU-SUPPORT

Deés que les premieres lignes de voitures a cheval collec-
tives a faible capacité, destinées essentiellement,
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semble-t-il, a la promenade, s’installent en région pari-
sienne, elles suivent tout naturellement les routes prin-
cipales (voies royales ou routes percées du XViie siécle)
reliant Paris aux communes périphériques (Figure
1 bis). Les lignes sont exploitées par de trés nombreuses
entreprises distinctes, et constituent, compte tenu des
voies de desserte, des radiales. Peu a peu, ces lignes
sont prolongées, toujours selon le méme schéma, et le

nombre de voitures augmente.

En 1859, une ligne de chemin de fer voyageurs est
ouverte de Paris vers la Varenne-Saint-Hilaire (actuel
RER A dans sa partie Sud). L’ouverture de la gare de
Vincennes sur cette ligne conduit la CGO a restreindre
tres fortement ’activité de son centre de départ situé a
la Bastille (Lagarrigue 1956)4. Sur les cartes de cette
époque, certains prolongements au dela de Vincennes
sont en effet supprimés, et le nombre de lignes vers
cette commune diminue. C’est au méme moment
qu’apparaissent de premiers éléments de liaison intra-
banlieue, par I’intermédiaire de « services rabatteurs »3.

Lors de cette premiére ramification du réseau, desti-
née a relier les communes sans chemin de fer a celles
ou existe une gare, les routes empruntées restent, comp-
te tenu de la mauvaise qualité des autres voies, celles
ouvertes par les ingénieurs des Ponts et Chaussées au
cours du XVIIIe siecle (Arbelot 1973 ; Picon 1992 ;
Lepetit 1986), les « percées volontaires », dans ce méme
but de relation intra-communale. Le site retenu pour
I’étude en est particulierement caractéristique, car il est
constitué d’un plateau entouré de thalwegs, a 1’intérieur
desquels se sont installés les villages qui constituent
aujourd’hui les centres anciens de ces communes de
banlieue (Avramides et al.).

UNE GRANDE PERMANENCE
DE LA CONFIGURATION ORIGINELLE

L’organisation du réseau-support est ainsi déterminante
pour la constitution de la structure du réseau-service : le
transport collectif « de surface ». Cette organisation est
elle-méme fonction des premiéres implantations
humaines dans un site trés contraint : les voies princi-
pales suivent en effet les lignes des thalwegs ou les
courbes de niveaux constituant la limite du plateau
(Hanning 1975).
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La voirie comme réseau-support gardera son impor-
fance jusqu’a nos jours, non seulement en contraignant
d une certaine maniere, les lignes d’autobus anciennes 2
conserver leurs tracés initiaux, mais aussi en autorisant
&= nouveaux parcours : il est amusant de constater que la
ligne de rocade créée a ’occasion des récentes (1991)
restructurations du réseau des autobus de la RATP en
Sanlicus parisienne emprunte un chemin de bord de pla-
i=2u ouwvert tardivement (1840-1860 : un siécle apres les
percsss volontaires) pour relier entre eux les forts avan-
=% des forifications de Paris. Tout se passe comme si
chagues voie percée était destinée a recevoir une ligne de
rEmsport en commun. mais apres une période d’attente
& mm sicle au moins.

LUns ctude menée pour la RATP sur le site dont il est
48 guestion (Legendre d’Anfray, Sander 1993) a égale-
mmeme mus en evidence la grande permanence de la locali-
satwom des points de correspondance entre autobus : la
posinon des plus importants d’entre eux (en termes de
mombre de lignes aujourd’hui) n’a pas varié depuis
1857 De plus. aucun de ces points n’est situé sur le pla-
%=2w lwi-meéme : aujourd’hui encore, malgré une exten-
siom massive de 'urbanisation depuis un siécle, ils res-
s=me localises en périphérie (Figures 2 et 2 bis). Ils sont
Saes. 2 exception de Galliéni, d’implantation plus tardi-
WE. simess au croisement de percées volontaires, A proxi-
mmes des centres-villes anciens, position qui entraine
& mllzurs zujourd’hui un certain nombre de difficultés

d'amfsasement®.

Ces difficuliés, tout comme 1’absence d’évolution
&= positonnement des points de correspondance, met-
%=m clairement en évidence que la topologie et le tracé
&2 rescau des autobus en banlieue parisienne doivent
Sire regardss plus comme les résultats d’évolutions suc-
cessives. cohérentes a posteriori, que comme les é1é-
menis dune organisation qui aurait été planifiée pour
Sir=. 2 chaque époque successive, en parfaite adéquation
avec I'urbanisation du secteur.

LES OCCASIONS MANQUEES
DU REDEPLOIEMENT

Comme la chronologie (voir p. 21) le met en évidence, de
mombreuses opportunités d’évolution se sont pourtant
presentées au réseau des transports en commun de surfa-

ce en région parisienne. Elles ont, en général, suscité des
modifications marginales de la figure du réseau (Figure
3), qu’il n’est guere possible d’appeler « redéploiement »,
au sens retenu par J.-M. Offner (1993).

Les cartes évolutives présentées ici mettent en évi-
dence le fait que la figure du réseau des autobus actuel
est déja présente, en germes, en 1925. L’ évolution est en
réalité tres faible entre la carte de 1913 (non représentée
ici) et celle de 1925. On peut donc soutenir que cette
figure est constituée, pour 1’essentiel, dés avant la pre-
micre guerre mondiale : les liaisons radiales depuis Paris
vers les centres-villes, qui s’installent au début du siecle,
sont complétées par une ligne de rocade ; les principaux
points de correspondance actuels sont déja tous consti-
tués par le croisement de deux lignes au moins ; la posi-
tion « privilégiée » de Mairie de Montreuil commence 2
apparaitre. Celle-ci sera confirmée en 1937, lorsque
conjointement avec 1’ouverture d’une station de métro,
terminus de la ligne 9, sera installée une série importante
de lignes de rabattement « en étoile » autour de ce
centre. Les années suivantes verront se compléter peu 2
peu les éléments d’une rocade plus éloignée de Paris, qui
sera achevée en 1993 lors de restructurations effectuées
par la RATP. On notera, d’autre part, que les intervalles
de temps entre les cartes montrées ici étant assez longs,
les apparitions/disparitions/réapparitions de certaines
dessertes ne sont pas restituées. L’augmentation appa-
remment constante du nombre des dessertes n’est donc
pas aussi linéaire que la représentation graphique le lais-
se supposer.

UNE EVOLUTION DU MATERIEL ROULANT
ET DES MODES DE TRACTION

La continuité dans le temps des tracés empruntés par les
lignes de transport collectif de surface le montre : les
modes successifs empruntent des cheminements simi-
laires. Dans quelques rares cas, des améliorations tech-
niques autorisent de nouvelles dessertes, comme 2
Bagnolet et aux Lilas, communes difficiles a atteindre
en raison d’une trop forte pente, au tout début du xixe
siecle. Une nouvelle desserte vers Bagnolet apparait
ainsi en 1856. Celle-ci semble avoir été rendue possible
par un systeme de freins améliorés (Daumas et al.
1977). En regle générale, tout se passe pourtant comme
si les modes se succédaient sans que jamais les tracés ne
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soient remis en question. Le remplacement des tram-
ways par les autobus en est particulierement typique.

Au début du xixe siecle, les véhicules utilisés sont
des « voitures publiques » de Paris a destination des
environs. Celles-ci, de capacité insuffisante, seront peu
a peu remplacées par des omnibus (traction a cheval,
capacité plus importante que les voitures collectives),
puis par les tramways (traction a cheval puis élec-
trique), lesquels céderont a leur tour la place aux auto-

bus (moteurs a essence), pour retrouver, trés récem-
ment, une certaine popularité.

En 1856, un premier tramway apparait en banlieue
parisienne, a 1’Ouest de la capitale. Trois lignes de
tramways y circulent en 1867. Ce nombre atteint en
1879 la valeur de 29, pour I’ensemble de la banlieue. Il
est a noter que la CGO refusant toute amélioration tech-
nique de ses véhicules, I’Etat et le Conseil Municipal de
Paris réussissent, dans la perspective de 1’exposition
universelle de 1900 et grace a une loi votée en 1880, a
contourner le monopole de la CGO en concédant, le
5 juin 1891, certaines lignes de tramway (a traction
électrique) a des compagnies exploitant des pénétrantes
vers la capitale. Ce mode présente en effet 1’intérét,
grace a la diminution des frottements des roues sur les
rails, de pouvoir offrir une capacité supérieure, a trac-
tion égale. A partir de 1902, toutes les dessertes sont
assurées par des tramways, a ’exception de quelques
voitures publiques a « itinéraires et horaires facultatifs »
(Lagarrigue 1956).

Compte tenu de ce développement rapide et massif
des tramways, leur disparition en banlieue semble
s’expliquer par un effet « d’entrainement » du modele
parisien (Offner 1988). En effet, les conditions
d’exploitation étaient bien plus satisfaisantes en ban-
lieue que dans la capitale, ol plusieurs facteurs se
conjuguent pour conduire a leur déclin. Il aurait pour-
tant été possible d’envisager une complémentarité entre
les deux modes, le tramway utilisant les voies les plus
importantes, fixant ainsi une infrastructure de desserte
rapide a la grande capacité, alors que 1’autobus, réputé
plus souple, aurait assuré des dessertes plus fines et
évolutives (Daumas et al. 1977)7.

De fait, la disparition des tramways sur le site étu-
dié ici ne suit pas le modele, a 1’ceuvre pour d’autres
réseaux (Offner 1993), de complémentarité d’abord,
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concurrence ensuite : les autobus se substituent au mode
ancien sur les dessertes entre Paris et les communes les
plus proches, pour s’étendre trés vite au-dela, selon des
étapes assez similaires a celles de I’implantation des
toutes premieres voitures collectives. Les autobus
commencent ainsi a s’étendre vers la banlieue en 1921
(17 lignes pour I’ensemble de la banlieue en 1925), et
les premiers apparaissent dans notre secteur vers 1930.
Une carte de la STCRP (Société des Transports en
Commun de la Région Parisienne), datée de 1931, per-
met de distinguer les tracés empruntés par les autobus
de ceux suivis par les tramways. Cette carte est la seule
que nous ayons retrouvée entre le « tout tramway »
(1925) et le « tout autobus » (1938)8. Les lignes d’auto-
bus présentes dans 1’Est parisien a cette date semblent
se superposer aux tramways — ou les remplacer — sur
certains grands itinéraires a destination des centres-
villes les plus proches de Paris (Pantin, Les Lilas,
Bagnolet, Montreuil) et assurer d’autre part une desserte
un peu plus fine qu’en 1925 dans le centre de
Vincennes, en fin de trajet. Les « prolongations » au-
dela de ces premieres communes sont toujours assurées
par des tramways, et ne seront remplacées par des auto-
bus que dans une seconde phase.

C’est ainsi que lorsque la Société des Transports en
Commun de la Région Parisienne (créée en 1920) pro-
cede dans un premier temps a une modernisation du
matériel, puis dans un.second a la suppression des tram-
ways, la figure du réseau n’en subit pas de modifica-
tions, seule la capacité des véhicules s’accroit.

DES EVOLUTIONS INSTITUTIONNELLES

Compte tenu de la faible quantité de dessertes en ban-
lieue et de leur passage quasi-obligé par les voies les
plus importantes, le nombre de compagnies gestion-
naires et leur organisation semble peu influer sur la
figure du réseau de surface.

Dans une premiere phase d’extension au-dela des
communes les plus proches de la capitale, la grande
diversité des entreprises conduit a dédoubler le nombre
des véhicules atteignant cette premiére ceinture, une
compagnie proposant une desserte de Paris vers ces
petites villes et une autre, offrant de relier Paris a une
commune plus lointaine, assurant un arrét dans la com-
mune intermédiaire.
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Figure 3 : Evolution de la figure du réseau des transports collectifs de surface.
Les cartes évolutives présentées ici mettent en évidence le fait que la figure du réseau des autobus actuel est déja présente, en germes, en 1925.
L'évolution est en réalité tres faible entre la carte de 1913 (non représentée ici) et celle de 1925. On peut donc soutenir que cette figure est constituée,
pour l'essentiel, dés avant la premiere guerre mondiale : les liaisons radiales depuis Paris vers les centres-villes, qui s'installent au début du siécle, sont
complétées par une ligne de rocade ; les principaux points de correspondance actuels sont déja tous constitués par le croisement de deux lignes au
moins ; la position « privilégiée » de Mairie de Montreuil commence a apparaitre. Celle-ci sera confirmée en 1937,‘ lorsque conjointement avec
l'ouverture d'une station de métro, terminus de la ligne 9, sera installée une série importante de lignes de rabattement « en étoile » autour de ce centre.
Les années suivantes verront se compléter peu a peu les éléments d'une rocade plus éloignée de Paris, qui sera achevée en 1993 lors de restructurations
effectuées par la RATP. On notera, d'autre part, que les intervalles de temps entre les cartes montrées ici étant assez longs, les apparitions / disparitions /
réapparitions de certaines dessertes ne sont pas restituées. L'augmentation apparemment constante du nombre des dessertes n'est donc pas aussi linéaire

que la représentation graphique le laisse supposer.
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La formation de la Compagnie Générale des Omni-
bus ne modifie pas le schéma d’implantation des lignes,
le monopole ne concernant que Paris intra-muros. La
CGO a racheté un certain nombre de lignes, mais un
grand nombre de bureaux antérieurs subsistent : on
n’assiste donc pas a un regroupement plus rationnel des
dessertes, d’autant plus que la CGO refuse d’ouvrir en
banlieue des lignes jugées non rentables. La plupart des
modifications effectuées par la CGO semblent alors étre
liées a I'ouverture de lignes de chemin de fer de ban-
lieue® plus qu’au principe méme d’un monopole pari-
sien s’étendant vers la périphérie ; d’autres sont dues a
des évolutions propres aux territoires desservis (des ser-
vices supplémentaires apparaissent ainsi dans la partie
Nord du site, en raison de 1’ouverture en 1887 du cime-
tiere parisien de Pantin).

Le « grignotage » du monopole de la CGO par des
compagnies gestionnaires de tramways de banlieue a
direction de Paris permet I’introduction de ce nouveau
mode, ce qui, on I’a vu, ne modifiera pas la physiono-
mie du réseau, mais la capacité des véhicules, permet-
tant ainsi, lorsque seront adoptées des dispositions tari-
faires adéquates, d’accompagner des évolutions d’usage
induisant des déplacements domicile/travail journaliers.

La création plus tardive de la STCRP sous la forme
d’une régie dans laquelle le Département reste maitre du
cahier des charges!® n’est pas non plus fondatrice d’une
nouvelle figure pour le réseau. Il en est de méme du
regroupement des compétences entre modes ferrés et rou-
tiers, lors de la création de la RATP, en 1943. Celle-ci,
préparée dés 1941 par des conventions antérieures, aurait
pu permettre le développement de lignes moins rentables
par équilibrage financier entre ferré et routier. Cet objec-
tif ne sera toutefois atteint que tres partiellement.

DES EVOLUTIONS DES USAGES ET
DE L' URBANISATION EN PERIPHERIE

Au début du xixe siécle, les premieres « voitures
publiques » semblent avoir pour but essentiel la prome-
nade. Il en est de méme de la ligne de chemin de fer
desservant a partir de 1859 La Varenne-Saint-Hilaire,
qui aurait été utilisée surtout pour des promenades a
Vincennes et au bord de la Marne.
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A la fin du siécle, les lignes du réseau de surface en
périphérie restent majoritairement radiales, mais on
peut considérer que leur orientation a changé : il ne
s’agit plus tant de permettre aux parisiens d’atteindre la
campagne que de faciliter 1’acceés de la capitale depuis
la banlieue!!. A partir de 1880, les besoins en transport
des ouvriers et petits employés installés en banlieue
sont énormes : la population dans les communes de
proche banlieue a augmenté, entre 1872 et 1911, de
300 %. Tramways et omnibus sont toutefois trop peu
nombreux et pratiquent des tarifs trop élevés pour pou-
voir étre utilisés pour des trajets domicile/travail jour-
naliers, méme si des cartes d’abonnement hebdoma-
daires et des billets ouvriers apparaissent (Daumas et al.
1977). Dans le secteur de 1’Est parisien, la plupart des
communes, a caractére industriel, sont en effet majori-
tairement peuplées d’ouvriers, a 1’exception de
Vincennes, qui conserve d’ailleurs un important trafic
lié au loisir, en raison de la proximité du bois de
Vincennes.

Malgré ces évolutions déterminantes de son envi-
ronnement, la physionomie du réseau ne se modifie que
faiblement. Sur le site étudié, on voit se former une
rocade reliant entre elles les communes les plus proches
de la capitale, mais c’est surtout en termes quantitatifs
que le réseau évolue : la disparition progressive du
monopole de la CGO puis la création de la STCRP
autorisent une amélioration de la capacité du matériel
roulant, par 1’utilisation de modes de traction plus per-
formants, ainsi que 1’augmentation du nombre de véhi-
cules circulant sur les lignes.

Le développement du réseau se poursuit alors de
maniére extensive apreés la seconde guerre mondiale, en
se densifiant peu & peu pour répondre a des demandes
de desserte du territoire nouvelles. L’offre privilégie
massivement les déplacements domicile/travail journa-
liers de la banlieue vers la capitale!2, que se soit par des
lignes radiales ou par rabattement vers les stations des
modes lourds.

A partir des années 1980, un certain nombre d’évo-
lutions structurelles conduisent les opérateurs de trans-
port collectif a envisager des modifications de leur
offre. La premiére évolution est celle de 1’augmentation
des déplacements en automobile, face a laquelle le
transport en commun doit s’adapter. Sa structure doit
rendre possible des parcours en rocade ; des chaines de
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Période

Transport de surface

Opérateur

Usages

Autres modes sur le site

Evolution du réseau (voir
aussi la figure 3)

Premiére moitié du
XIXE siecle

Voitures publiques de
Paris vers les environs

Multiples petites
compagnies

« Promenade »

Radiales au départ
de Paris, peu a peu
prolongées au dela
des communes les

1855 a 1880

Voitures publiques,
omnibus, tramways
(traction animale)

Monopole a Paris
de la Compagnie
Générale des
Omnibus, qui
rachete quelques
lignes en banlieue.

« Promenade »

Ouverture d'un
chemin de fer
voyageur (futur
RER A) de Paris
vers La-Varenne-
Saint-Hilaire

Premiers éléments de
liaisons inter-ban-
lieues vers la gare de
Vincennes ; dispa-
ritions de quelques
lignes de surfaces sur
le tracé du mode ferré

1880 a 1920

Omnibus, tramways
(traction animale,
électrique), voitures
publiques. Des 1902,
tramways seuls

Restriction du
monopole de la CGO
au profit de sociétés

exploitant des

tramways de la
banlieue vers Paris,
pyant adopté la traction
électrique

Début des
déplacements
journaliers domicile/
travail avec
abonnements
hebdomadaire et billets
ouvriers

Formation d'une
rocade reliant entre
elles les communes
les plus proches de

la capitale

1920 a 1948

Tramways et autobus,
autobus seuls a partir
de 1938

Société des Trans-
ports en Commun de
la Région Parisienne
(régie départementale
pour les transports de
surface). Vers la fin

de la période,
conventions amorgant
la fusion des réseaux
ferrés et de surface.

Domicile/ travail
essentiellement

A partir de 1933,
prolongements des
lignes de métro vers les
centres-villes les plus

proches de Paris

Remplacement pro-
gressif des tramways
par des autobus sur les
lignes les plus proches
de la capitale puis sur
les plus éloignées. La
desserte bus dans les
centres-villes est un
peu plus fine
qu'auparavant

1948 2 1970

Autobus

1948: création de la
RATP

Domicile/ travail
essentiellement

Ouverture aux
voyageurs de la ligne
de chemin de fer de
grande ceinture

Apres la guerre, un
plan de restructura-
tion prévoit le rabat-
tement des autobus
vers les terminus du
métro. Seul élément
subsistant 10 ans
apres : suppression de
la ligne de bus
doublant le trajet du
métro vers Montreuil

1970 a 1984

Autobus

RATP (autres
transporteurs en limite
du secteur)

Assimilé par
l'opérateur a domicile/
travail

Prolongement du
métro vers Galliéni,
(1971), ouverture de
deux gares de grande

ceinture, en inter-

connexion avec le
RER A (1980)

Développement
extensif du réseau

1984 a4 1990

Autobus en limite du
secteur, tramway
Saint-Denis-Bobigny

RATP (autres
transporteurs en limite
du secteur)

Reconnaissance de la
diversification des
usages, de
déplacements « en
réseaux », de
l'augmentation des
déplacements
interbanlieue

Prolongement du
métro vers
Bobigny-Pantin-
Raymond Queneau
(1985)

Opérations de
restructurations
« Autrement Bus » en
banlieue. Focalisation
sur les points de
correspondance,
apparition d'une
rocade en limite
extérieure du site

(sources : Lagarrigue, 1956 ; Legendre d'Anfray, Sander, 1993 ; Daumas e al., 1977 ; Mardaigaz, 1989)

QUELQUES REPERES CHRONOLOGIQUES
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déplacement, a repenser selon les polarisations de
I’espace, doivent pouvoir étre pratiquées sans que les
ruptures de charge ne soient trop pénibles, et ce quelque
soit 1’ensemble des modes successivement utilisés ; le
confort, enfin, doit é&tre amélioré en station tout autant
que dans les véhicules. Comme 1’écrit un chercheur de
I’Unité Prospective de la RATP, « le produit transport
ne peut plus [...] étre défini comme une simple circula-
tion de flux mais doit étre intégré dans une notion plus
vaste qui est celle de la mobilité urbaine » (Peny 1990).

C’est dans ce contexte que la RATP lance, a partir
de 1989, des opérations de restructuration de son réseau
d’autobus en banlieue parisienne. La banlieue est alors
divisée en sept secteurs d’interventions, sur lesquels
pourront étre concentrées de nombreuses d’innovation.
Il s’agit essentiellement, afin de privilégier la vision du
voyageur, de faciliter la correspondance entre autobus
et d’améliorer la lisibilité du réseau, de simplifier et de
hiérarchiser celui-ci en mettant en avant la volonté de
fabriquer un réseau « par points » (et non plus par
lignes). Tous les objectifs ne seront pas atteints, et les
opérations Autrement Bus se concrétiseront essentielle-
ment par la mise en place de « points-clés », ces lieux de
la correspondance entre autobus a I’architecture spéci-
fique, ou se croisent de nombreuses lignes ; par la pro-
duction d’une cartographie et d’une signalétique amé-
liorant notamment lisibilité et repérage et par une
évolution des missions confiées aux dépdts.

Sur le site de cette étude, les quatre points-clés fina-
lement retenus sont Mairie de Montreuil, Romainville-
Carnot, Eglise de Rosny et Galliéni. A I’exception de
Galliéni, d’implantation plus tardive, il était possible de
repérer ces points comme lieux singuliers du territoire
(croisement de percées volontaires puis des premieres
lignes de transport de surface) des le xixe siecle. L’ opé-
ration « Autrement Bus » menée dans 1’Est parisien aura
donc confirmé des tendances préexistantes plus que
remis en cause la structure du réseau. Elle aura, en
outre, amélioré 1’intermodalité a Rosny-Bois-Perrier et
Val-de-Fontenay et implanté une ligne en rocade en
limite du plateau.

22

L'INTRODUCTION DES MODES FERRES

En juillet 1928, quinze prolongements de lignes de
métro sont déclarés d’utilité publique en raison du
développement démographique et de 1’accroissement
des échanges entre Paris et les communes limitrophes.
Sept sont réalisés entre 1934 et 1937, dont quatre dans le
site étudié ici : ’ouverture, en 1934, du troncon Porte de
Vincennes-Chateau de Vincennes a renforcé le point
d’échange entre autobus qui existait initialement a la sta-
tion chateau de Vincennes. La ligne 9 (Porte de
Montreuil) a été prolongée entre 1933 et 1937. La ligne
11 a été prolongée jusqu’a Mairie des Lilas en 1937, mais
I’ouverture d’une station a Romainville-Carnot, prévue en
1928, n’a jamais été réalisée. La ligne 5 est prolongée en
1942, de Place d’Italie a Eglise de Pantin. La ligne de
Grande ceinture, quant a elle, est ouverte aux voyageurs
entre 1952 et 1954, sans que les tracés des lignes de surfa-
ce ne se modifient de maniére conséquente.

Apres la seconde guerre mondiale, un plan pour la
remise en service du réseau des autobus est élaboré, qui
prévoit de concentrer I’effort sur le rabattement aux ter-
minus de métro, en supprimant les pénétrantes vers
Paris. En fait, la carte de 1955 met en évidence la tres
forte similarité entre le réseau reconstitué apres la guer-
re et celui de 1937 : la seule différence attribuable au
plan de restructuration prévu est la suppression de la
ligne d’autobus doublant la ligne 9 du métro. Cette
opportunité de mise a plat du réseau n’aura donc pas été
saisie.

Un prolongement ultérieur du métro a lieu en 1971.
L’ouverture de la station Galliéni coincide avec
I’'implantation d’une importante gare routiere (Margail
et al. 1996) et avec le percement de 1’autoroute A3, sur
laquelle circulent aujourd’hui trois lignes d’autobus
(représentées par une ligne grisée sur les cartes) qui
vont directement de Galliéni au centre commercial de
Rosny 2, pour se prolonger au-dela du secteur étudié.
La station de métro la plus récente est Bobigny-Pantin-
Raymond-Queneau (1985), pour laquelle d’importantes
études ont ét€ menées sur le theme de I’intermodalité. Peu
avant ont été ouvertes les gares de grande ceinture
« Rosny-Bois-Perrier » et « Val-de-Fontenay » (1980),
cette derniere regroupant aujourd’hui un nombre important
de lignes d’autobus en correspondance avec le RER A.
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On ne constate, au total, que peu de modifications
du réseau de surface sur le secteur de 1’Est parisien qui
serait dues a I’introduction des axes lourds.

— Les prolongations des lignes de métro, dans la
premiere moitié du sieécle, viennent renforcer les
points principaux de correspondance entre autobus
préexistants, situés aux terminus des lignes de
métro, au détriment des stations de métro intermé-
diaires (entre la limite de Paris et les terminus), qui
ne sont pas considérées comme des points de rabat-
tement. La suppression de la ligne d’autobus « rem-
placée » par la ligne 9 du métro interdit ainsi toute
correspondance entre autobus a la station « Robes-
pierre », située entre la Porte de Paris et Mairie de
Montreuil.

— L’ouverture, un siécle auparavant, de la gare de
Vincennes n’avait pas non plus généré de modifica-
tions dans le tracé des lignes de surface : aujour-
d’hui, les lignes d’autobus ne desservent toujours
pas directement la gare RER de Vincennes, les
arréts les plus proches étant situés a environ une
inter-station de la gare proprement dite.

— Le plan de restructuration par rabattement sur
les terminus du métro, envisagée aprés guerre,
n’aura pas non plus réussi a s’imposer et seule,
finalement, I’opération Autrement Bus aura apporté
quelques améliorations dans 1’intermodalité par
modification du tracé de certaines lignes. Notons
toutefois que cette intermodalité concerne unique-
ment les modes lourds appartenant a la RATP : a

Rosny-sous-Bois, par exemple, le « Point-clé » créé

lors de 1’opération Autrement Bus n’est pas situé
pres de la gare SNCF de grande ceinture qui dessert
la ville, mais dans le centre-ville.

UN RESEAU
QUI N’A PAS ENCORE CONNU
DE TRANSFORMATION MAJEURE

Les tentatives les plus volontaristes de restructuration
du réseau des transports de surface en région parisienne
paraissent ainsi vouées a 1’échec. La phase de la nais-
sance, trés dépendante de la configuration des voiries et
du site géographique, est déterminante : elle semble
conditionner fortement toute évolution future du réseau.
Méme les transformations d’usage, qui souvent entrai-
nent des évolutions profondes des infrastructures et des
services, ne semblent jouer qu’un faible réle dans le
redéploiement de 1’offre de transport. Une nouvelle
étape de transformation par adaptation aux modes de
vie métropolitains et de redéploiement par hiérarchisa-
tion de I’offre, le bus s’affirmant par exemple comme’
un mode souple de rabattement et de desserte locale,
commence-t-elle tout juste a s’amorcer ? Les réseaux de
surface en périphérie, trop fortement concurrencés par
I’automobile et incapables de répondre 4 une demande
de transport trop parcellisée, seraient-ils au contraire
voués au déclin avant méme d’avoir connu une phase de
maturité ? S’il s’avérait qu’un réseau puisse disparaitre
apres s’étre trouvée en situation de complémentarité
puis de concurrence avec un autre, la réintroduction des
tramways, que 1’autobus avait supplanté au début de ce
si¢cle, devrait sans doute étre examinée avec attention.

NOTES

1. Cet article utilise certains résultats de deux études menées
pour la RATP et le Groupement de Recherches « Réseaux » du
CNRS, dans le cadre de 1’analyse de récentes transformations des
réseaux d’autobus en banlieue parisienne : Offner, Sander 1990, et
Legendre d'Anfray, Sander 1993.

2. L’étude de cas présentée ici est consacrée a un secteur de
I’Est parisien cerné par la ligne A du RER, le chemin de fer de
« Grande Ceinture » et la limite administrative de Paris (Figure 1),
récemment restructuré par la RATP. Les conclusions du présent
papier, bien que nourries d’une bibliographie plus générale relative
a I’histoire des transports (Lagarrigue 1956 ; Daumas et al. 1977 ;
Margairaz 1989), ne peuvent étre étendues a I’ensemble de la ban-
lieue parisienne qu’avec une grande prudence. Il est probable, en
particulier, qu’elles ne s’appliquent pas directement a 1’Ouest pari-

sien, dont les principes d’urbanisation sont, dés le second Empire,
différents de ceux observés a I’Est.

3. Respectivement : « Compagnie Générale des Omnibus » et
« Compagnie Impériale des Voitures de Paris ». La CGO, issue de
la fusion d’une dizaine de compagnies parisiennes, obtient le mono-
pole de I’exploitation des omnibus dans Paris 2 partir de 1855.

4. En 1855, la Compagnie Générale des Omnibus obtient en
effet le monopole de la circulation et du stationnement des omni-
bus, ces nouveaux véhicules 2 la capacité plus importante, a Paris.
En banlieue, certaines lignes sont alors rachetées par cette compa-
gnie, dans le but de maintenir a ses lignes de Paris un « précieux
apport de clientéle » (Lagarrigue 1956). Les dessertes ne sont toute-
fois que trés peu modifiées.

5. Sur le site présenté ici, deux de ces services apparaissent, de
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Montreuil et Rosny-sous-Bois vers Vincennes, en méme temps
qu'une seconde ligne dessert la gare de Vincennes depuis Paris,
doublant celle qui se dirigeait vers le Chateau.

6. Lorsque de nombreux véhicules doivent se déplacer et sta-
tionner dans des quartiers constitués de voies anciennes relative-
ment étroites et aux nombreux sens uniques, comme c’est le cas,
par exemple, a Mairie de Montreuil.

7. D’apres ces auteurs, « dans ’esprit des conventions de
1910, il s’agit d’assurer a chaque mode de traction une fonction
spécifique dans la desserte urbaine et suburbaine : 1’autobus aux
petits parcours, le tramway €lectrique aux relations entre zones sub-
urbaines et Paris mais également aux petits parcours intra-muros, le
métro aux longs parcours circulaires ou transversaux ».

8. Ces dates sont celles retenues par L. Lagarrigue dans 1’éla-
boration de son atlas (Lagarrigue 1956).

9. Apparition des « services rabatteurs », fermetures de cer-
taines lignes lors de 1’apparition d’une desserte ferrée.

10. Dans le but d'assurer une mission de service public. Le
monopole de la STCRP s’étend, contrairement a celui de la CGO, a
la banlieue.

11. Daumas et al. soulignent que suite 2 une demande du
conseil municipal de Nanterre, la Compagnie des chemins de fer de
1I’Ouest répond que « le tarif ouvrier n’a été créé qu’en vue de per-
mettre aux ouvriers d'habiter la banlieue ou on peut vivre dans des
conditions plus économiques ». C’est ainsi que « les parcours dans
le sens Paris-banlieue ou intercommunaux ne font I’objet d’aucune
tarification spéciale ».

12. Passage fréquent des véhicules aux heures « de pointe »,
beaucoup plus rare en heure « creuse ».
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