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« Les chemins de fer sont dans le corps social
comme les veines et les artéres,
comme les nerfs et les muscles,

qui font circuler le sang et la vie »

(extrait d'une lettre ouverte rédigée par I'abbé Jules Lemire,

a la suite de son vote en commission du travail

défavorable a l'interdiction du droit de gréve pour les cheminots,
citée dans « Les cheminots et le droit de gréve »,

La Gazette d'Armentiéres, 14 juin 1911)

« La goutte d'eau qui tombe du rocher [...] est un syndiqué,
cette goutte d'eau va dans le ruisseau qui est un réseau du syndicat,
le ruisseau dans le fleuve c'est le syndicat lui-méme

qui se jette dans la mer et devient la Fédération ;

les vagues, les revendications ;

les rochers, les compagnies ;

les vagues peu a peu entament les rochers

puis un jour une tempéte s'éleve et le rocher s'écroule »
(discours prononcé par Eugéne Guérard lors d'une réunion
du Syndicat national des travailleurs des chemins de fer
organisée a la Bourse du Travail le 10 octobre 1903)

« L’histoire du groupement des employés de chemins de fer en association de lutte
serait a faire ; peut-€tre la tenterons-nous un jour ;

elle surprendrait bien des camarades et saperait bien des légendes... »

(«Prades », La Tribune de la voie ferree, 1¥ février 1900, p. 1)



A la mémoire du meilleur des peres, Jean-Pierre.
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Un travail de recherche au regard d’une actualité sociale briilante
« Comme la plupart des salariés en France, ils travaillent 35 heures par semaine, mais
ils ont 60 jours de congé ou de RTT par an et partent a la retraite a 55 ans en moyenne » :
c'est ainsi que sont présentées les dispositions relatives au « statut bien particulier » des
agents SNCF, lors de I'¢dition du journal télévis¢é de TF1 de 13 heures, présentée par le

journaliste Jean-Pierre Pernaut, le 8 mars 2016.

Le 13 heures du 8 mars 2016

‘

b

RISE!
sl b
Jo )
- -
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=

RETRAITE A'S5 ANS

lllustration n°1 — Capture d’écran du JT de TF1 de 13 heures du 8 mars 2016.

Ce récapitulatif des prétendues conditions de travail des agents est réalis¢ a 1'occasion du
préavis national de gréve déposé par les quatre organisations syndicales les plus
représentatives (CGT, UNSA ferroviaire, SUD-Rail et CFDT) pour la journée du lendemain'.
Ce reportage a suscité une certaine agitation chez les cheminots, qui ne disposent en réalité
pas d'un tel nombre de jours de congés. Ils s'en émeuvent aupres de la chaine et déclenchent
une pétition>. La médiatrice de l'information leur répond le lendemain sur la page Facebook

de TF1 :

! Disponible en ligne : <http://www.wat.tv/embedframe/633234chuPP3r12971062> [consulté le 8 décembre 2016].

2 Disponible en ligne : <https://www.change.org/p/jean-pierre-pernaut-doit-faire-des-excuses-publiques-aux-
cheminots?recruiter=false&utm_source=share petition&utm medium=copylink> [consulté le 8 décembre 2016]. Elle a
recueilli, a sa fermeture le 11 mars 2016, 77 228 signatures.



« Toutes les informations diffusées sont pourtant exactes. Elles avaient, bien sir, été
vérifiées par le journaliste chargé de ce reportage, et, elles sont confirmées par la SNCF
notamment en ce qui concerne les congés et les RTT, le total de 60 jours annoncé a
l'antenne correspond a la réalité. Ce chiffre n'a cependant pas été détaillé comme il aurait,
peut-étre, d I'étre. 60 jours, c'est-a-dire, en moyenne, 28 jours de congés, 10 de jours
fériés et 22 de RTT. Votre "colére" méritait d'étre entendue mais elle ne se justifiait
pas »°>.
L’opérateur ferroviaire historique réagit par un communiqué de presse, dans lequel il fait le
point sur la répartition des repos, jours fériés et congés*. Le 10 mars, Jean-Pierre Pernaut,
aprés avoir confirmé a I'antenne le chiffre de 60 la veille®, revient finalement sur ses comptes
et fait un mea culpa lapidaire, reconnaissant que l'octroi de jours fériés et de RTT n'est pas
propre aux agents de la SNCF, qui bénéficient dés lors de 28 véritables congés annuels®. 11
omet en outre de préciser que le nombre de 22 RTT ne concerne que les roulants et qu’il
s’agit d’un nombre qui peut varier de 10 a 287. Ce méme 8 mars a I'occasion d'une interview
du secrétaire général de la Fédération CGT des cheminots Gilbert Garrel, la chaine
d'informations en continu BFM TV annonce, quant a elle, « prés de 164 jours de congés »® !
Ce quasi bras-de-fer entre la rédaction de la chaine et les agents SNCF ainsi que les multiples
informations contradictoires sont symptomatiques de la mythologie, voire des fantasmes, qui
entourent le statut des cheminots et confinent parfois au ridicule. Le mythe d’une prime de

charbon, qui serait toujours octroyée, a, par exemple, la vie dure. Pourtant celle-ci est

supprimée en 1961.

3 Disponible en ligne : <https://www.facebook.com/TF 11eJT/posts/243142166025768> [consulté le 8 décembre 2016].

« 60 congés pour les cheminots ? », 8 mars 2016 ; disponible en ligne :
<https://www.sncf.com/sncv1/fr/content/brevepressereponse-conges-cheminots09032016> [consulté le 24 aotit 2018].
Cédric Mathiot, « Face a la colére des cheminots, Pernaut rétropédale », 10 mars 2016 ; disponible en ligne :
<http://www.liberation.fr/desintox/2016/03/10/face-a-la-colere-des-cheminots-pernaut-retropedale 1438771> [consulté le
8 décembre 2016].

¢ Disponible en ligne : <http://www.wat.tv/embedframe/764978chuPP3r12971615> [consulté le 8 décembre 2016].

Les agents des sieges des directions centrales et régionales bénéficient de 10 RTT, les agents en établissements de 18 et
ceux de nuit ou en 3x8 de 28.

Disponible en ligne : <http://www.bfmtv.com/mediaplayer/video/sncf-quand-il-ne-peut-pas-y-avoir-de-negociations-la-
greve-est-la-voie-de-recours-des-cheminots-pour-se-faire-entendre-gilbert-garrel-771564 . html#> [consulté le
8 décembre 2016].
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Certains mythes ont la vie dure !

Des rumeurs d’une prime pour absence de prime circulent également. Cette mythification des
conditions de travail des agents s’explique par une réelle ignorance de I’histoire du statut des
agents SNCF.

Tout le temps qu’a duré cette recherche, d’octobre 2013 a I"automne 2018, de tels
exemples pourraient étre multipliés, d’autant qu’il a été traversé de nombreuses périodes de
tensions sociales au sein de la SNCF.

Ce travail de recherche a vu le jour a I’issue d’un parcours universitaire mélant recherche en
histoire et formation professionnelle en archivistique, spécialisée dans le domaine du
numérique. En 2012 et 2013, deux stages au sein du Service ARchives et DOcumentation
(SARDO) de la SNCF, dans le cadre du master « Technologies numériques appliquées a
I’histoire » suivi a I’Ecole nationale des chartes, sont I’occasion d’une familiarisation avec les
archives de cette entreprise. Alors que je suis chargée de classer des textes réglementaires de

’entreprise, I’idée d’une Convention industrielle de formation par la recherche (CIFRE)® voit

° Dans le cadre d’une CIFRE, une entreprise qui emploie un doctorant pour réaliser un travail de recherche, en

collaboration avec un laboratoire, recoit une subvention de 1’ Association nationale de la recherche et de la technologie
(ANRT). En plus de son directeur de thése universitaire, le doctorant est encadré par un responsable scientifique en
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le jour, portée par Henri Zuber, responsable du SARDO, et Pierre Messulam, alors directeur
de la Stratégie de I’Innovation et de la Recherche, et de la Régulation. Plusieurs axes de
recherche m’ont été proposés par la SNCF ; I’accord s’est fait rapidement sur le sujet de
I’histoire du statut du personnel de I’entreprise.

Cette CIFRE a pris la forme d’un contrat a durée déterminée de trois ans a la SNCF, qui a
couru du 1% avril 2014 au 31 mars 2017. Rattachée au SARDO, j’ai poursuivi une activité
d’archiviste, bien que 1’essentiel de mon temps ait ét¢ consacré a mon travail de recherche.
J’ai ainsi pu bénéficier de conditions de travail confortables, notamment des avantages
attachés a la condition cheminote (facilités de circulation).

Le contexte de ce travail de recherche est essentiel pour en comprendre le sens. A la suite de
pressions européennes et gouvernementales francaises en 2003, le marché du fret ferroviaire
est ouvert a la concurrence en juin 2005. Deux ans plus tard, la négociation d’une convention
collective de branche a destination des personnels des entreprises du fret concernées débute.
En 2008, un accord de branche relatif au temps de travail est sur le point d’étre conclu. Mais
apres cinqg ans de discussions, le président de la SNCF Guillaume Pepy remet en question ces
travaux en juin 2012, arguant de la nécessité d’un « cadre social harmonisé », ¢’est-a-dire de
régles sociales communes a toutes les entreprises du secteur ferroviaire, qu’elles soient
publiques ou privées. Quand j’integre la SNCF au printemps 2013, la réforme du paysage
ferroviaire est lancée depuis quelques mois par le gouvernement Ayrault dans ce sens, afin de
réduire la dette du systeéme ferroviaire qui s’accroit tous les ans. Le ministre délégué aux
Transports, Frédéric Cuvillier, assure toutefois ne pas vouloir revenir sur le statut et le
systeme de protection sociale des agents SNCF. Cette initiative gouvernementale aboutit a
I’adoption de la loi du 4 aoit 2014. En sus de créer un groupe public ferroviaire (GPF)
rassemblant trois EPIC!?, elle prévoit un décret socle, qui pose les principales régles
communes au secteur, ainsi que la négociation d'une convention collective nationale, afin
d’empécher toute concurrence déloyale. Ces mesures concernent notamment 1’organisation du
temps de travail.

Une bonne connaissance des conditions d’emploi et de travail de ses agents semble donc

nécessaire pour la SNCF, afin de s’approprier au mieux cette réforme, voire d’orienter ses

entreprise. Il s’est agi pour moi a la SNCF, briévement d’Henri Zuber, qui a monté ce projet de CIFRE, puis d’Agnés
D’ Angio-Barros, qui lui a succédé a la téte du SARDO courant 2014.

10 L’EPIC « mére » SNCF (« EPIC de téte », qui gére la politique globale du groupe), et ses deux EPIC « filles » : SNCF
Réseau (gestionnaire de 1’infrastructure) et SNCF Mobilités (exploitant ferroviaire pour le transport de voyageurs et de
marchandises). Afin de limiter la dette, il est ainsi mis fin a la séparation entre Réseau Ferré de France (RFF) et la SNCF,
qui datait de 1997.
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décisions stratégiques. L heure est toutefois, en juillet 2013, au constat d’une méconnaissance
assez générale de ’entreprise pour I’évolution du statut de son personnel jusqu’a sa forme
actuelle, constat partagé par des historiens'!. La nécessité d’une étude historique se fait jour.
Ce travail répond donc a une commande de I’entreprise, qui m’a été confiée alors que j’avais
déja éprouvé I’expérience de la recherche en histoire.

Ce contexte de réforme, de conflit social et de crainte de remise en cause du statut du
personnel demeure sous-jacent toute la durée de ce doctorat. Les discussions consécutives a
I’adoption de la loi du 4 aoit 2014 trainent en longueur. A l'issue d'une négociation paritaire
de prés de deux ans, le décret-socle portant sur des dispositions générales, sur le contrat ainsi
que sur l'organisation du travail est entré en vigueur le 1% juillet 2016'%. A la suite de
I’¢lection d’Emmanuel Macron a la présidence de la République en mai 2017, le dossier est
rouvert. En juin, la commission de I’aménagement du territoire et du développement durable
du Sénat constate, en sus du retard pris, que certains volets de la convention collective de
branche ne sont toujours pas adoptés. Et de conclure concernant le nouveau cadre social :
« Le [précédent] Gouvernement a clairement renoncé a ses engagements sur cet aspect de la
réforme »'3. A 1’6té 2017, Emmanuel Macron évoque une possible extinction progressive du
régime spécial de retraite des cheminots contre la reprise de la dette de prés de 55 milliards

d’euros par I’Etat'

, quand circulent des rumeurs de restriction des facilités de circulation par
la direction de la SNCF'®. Mi-février 2018, le rapport remis par Jean-Cyril Spinetta provoque
de nouveaux remous'®. S’inspirant de ses 43 propositions, le gouvernement Philippe affirme,

le 26 février, vouloir transformer la SNCF en une société nationale a capitaux publics'’, au

Christian Chevandier, « Pétrifier un statut, consolider son identité. Les textes réglementaires et leur histoire dans la
mémoire des groupes sociaux et professionnels », Cahiers de sociologie économique et culturelle, n°53-54, 2014, p. 83.
Marnix Dressen, « Du "statut pour tous" au "cadre social harmonisé" pour chacun ? Jeux d’acteurs en France, sécurité,
négociations collectives et conflits », dans Frangois Aballéa, Armaud Mias (coord.), Mondialisation et recomposition des
relations professionnelles : un état des lieux, Toulouse : Octares, 2010, p. 195-209 ; Marnix Dressen, Christian Mahieux,
« Chapitre 4. La démocratie sociale en représentations et en actes : la négociation collective dans le secteur ferroviaire »,
dans Dominique Andolfatto (dir.), La démocratie sociale en tension, Villeneuve d’Ascq: Presses universitaires du
Septentrion, 2018, p. 85-102.

Comptes rendus de la commission de ’aménagement du territoire et du développement durable du Sénat, 28 juin 2017,
disponibles en ligne: <https://www.senat.fr/compte-rendu-commissions/20170626/devdur.html#toc3> [consulté le
24 aolit 2018].

Valérie Collet, « SNCF: fin du monopole et du régime de retraite des cheminots... Attention danger!»,
6 septembre 2017, disponible en ligne : <http://www.lefigaro.fr/societes/2017/09/06/20005-20170906 ARTFIG00100-
sncf-fin-du-monopole-et-du-regime-de-retraite-des-cheminots-attention-danger.php> [consulté le 24 aolt2018]. Ces
propos sont toutefois nuancés dés le 6 septembre par Christophe Castaner, porte-parole du Gouvernement, qui précise
qu’il ne s’agit que de « pistes de réflexion ».

«La SNCF dément vouloir raboter les billets avantageux des cheminots », Liaisons sociales, 1n°17404,
14 septembre 2017, p. 6.

Eric Béziat, « SNCF : neuf propositions-chocs et une révolution dans le rapport Spinetta », 15 février 2018, disponible en
ligne : <https:/mobile.lemonde.fr/economie/article/2018/02/15/sncf-neuf-propositions-chocs-et-une-revolution-dans-le-
rapport-spinetta_5257410 3234 .html?xtref=> [consulté le 26 aott 2018].

Afin notamment de limiter la facilité¢ d’endettement de la future SNCF.
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moment ou elle souffle ses 80 bougies, et ouvrir a la concurrence le transport des voyageurs
début 20208,

Mais surtout, il propose la fin de I’embauche au statut au 1* janvier 2020. Cette idée n’est pas
nouvelle. En effet, le statut du personnel cheminot est réguliérement remis en cause depuis les
années 1980. Le titre de la présente theése (« Le charbon et I'escarbille ») fait directement
référence a une entrevue accordée par le ministre des Transports Jacques Douffiagues a un

journaliste du Monde le 7 aotit 1986 :

« Je ne suis pas contre les droits acquis, mais lorsque tout change autour de nous, il faut
introduire quelque souplesse, ou bien le dispositif risque d’étre emporté. Les raisons
techniques qui légitimaient certains avantages ont disparu. La traction au charbon valait
bien une retraite a 50 ans. Il n’y a plus d’escarbilles. Une partie importante du statut de
cheminot, la durée de son travail, sa rémunération, ses temps de récupération s’expliquent
sans doute par les responsabilités particuliéres qu’il assume. Il travaille la nuit et le
dimanche ; il a en charge la vie et la mort... Je pense qu’il est temps d’ouvrir un débat sur
la justification actuelle du régime statutaire de la SNCF a la lumicre des conditions
actuelles de travail. Il faudrait démontrer qu’il est aussi fatigant nerveusement de
conduire des motrices électriques qu’une locomotive a vapeur. Il faut en débattre avant
que des réactions de type poujadiste de I’opinion publique ne se fassent jour contre ceux
qui apparaitraient comme des nantis »'°.

Le gouvernement Philippe vise ainsi une amélioration de la compétitivité et une économie
d’un milliard d’euros, sur dix ans®. En contrepartie, I’Etat reprendrait 35 milliards d’euros de
dette de la SNCF?!. La réforme, officiellement lancée le 15 mars 2018 par la ministre des
Transports Elisabeth Borne, se heurte au mouvement de gréve commencé par les cheminots
en avril, prévu par intermittence pour durer jusqu’en juin. Apres 1’adoption de ce nouveau
pacte ferroviaire au Parlement, le dialogue social reprend le 15 juin afin d’examiner la relance

de la convention collective de la branche ferroviaire, inaboutie apres quatre ans de discussions

En janvier 2019, le ministére des Transports annonce le lancement d’un appel d’offres en 2020-2021 pour I’exploitation,
a partir de 2022, des lignes Nantes-Bordeaux et Nantes-Lyon. B.L., « Réforme ferroviaire : I’Etat va mettre en
concurrence la ligne Bordeaux-Nantes », 9 janvier 2019, disponible en ligne :
<https://www.sudouest.f1/2019/01/09/reforme-ferroviaire-1-etat-va-mettre-en-concurrence-la-ligne-bordeaux-nantes-
5717752-4755.php> [consulté le 24 janvier 2019].

Cette remise en cause est évoquée a plusieurs reprises lors de la gréve de I’hiver 1986-1987, débutée en réaction a un
projet de nouvelle grille salariale.

D’autres experts du ferroviaire ou économistes temperent ces propos, estimant qu’il est prématuré de faire de telles
¢valuations alors que les dispositions de la convention collective de branche ne sont pas connues, que le montant des
économies se situera en-deca des évaluations gouvernementales, voire méme que sa suppression serait plus coliteuse que
son maintien. « La suppression du statut des cheminots pourrait cofiter plus cher que son maintien », 15 mars 2018,
disponible en ligne : <https://www.capital.fr/entreprises-marches/la-suppression-du-statut-des-cheminots-pourrait-couter-
plus-cher-a-la-sncf-1277703> ; « Fin du statut des cheminots : 100 millions d’euros d’économies par an ! Vraiment ? »,
9 mai 2018, disponible en ligne: <https:/www.francetvinfo.fr/economie/transports/sncf/greve-a-la-sncf/video-fin-du-
statut-des-cheminots-100-millions-deuros-deconomies-par-an-vraiment 2744587 html> [consultés le 26 aott 2018].
Renaud Honoré, « Pourquoi la reprise de dette de la SNCF n'aura quasiment pas d'effet sur le déficit », 30 mai 2018,
disponible en ligne : <https://www.lesechos.fr/economie-france/budget-fiscalite/0301740363578-pourquoi-la-reprise-de-
dette-de-la-sncf-naura-quasiment-pas-deffet-sur-le-deficit-2179993.php> [consulté le 27 aolt 2018].
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et dont 1’¢laboration avait été interrompue suite au conflit social. La discussion doit prendre
fin au plus tard le 31 décembre 2019?%, pour une application au 1¢ janvier 2020. Restent
notamment a négocier les classifications et rémunérations, la prévoyance et le droit
syndical®.

Si de nombreuses inexactitudes ou erreurs historiques ont été publiées dans la presse a
’occasion de ces annonces?, la participation de plus en plus importante d’historiens experts

du ferroviaire dans ce débat est a saluer®.

Cadre théorique de I’étude

Dresser la genese et I’histoire du statut des cheminots revient a s’intéresser, non pas a
I’ensemble des agents des chemins de fer, mais a une seule catégorie de cette corporation :
celle du personnel statutaire, c’est-a-dire uniquement les cheminots du cadre permanent des
réseaux d'intérét général.
Aux premiers temps des chemins de fer, le mot « cheminot » n’existe pas. Le personnel des
réseaux est alors indifféremment désigné par 1’expression d’« employés et ouvriers des
chemins de fer » ou de « travailleurs des chemins de fer ». Le terme « cheminot » tire son
origine de « chemineau »%, qui qualifie péjorativement un vagabond errant, vivant de petit
ceuvre, de secours et de menus larcins. Il désigne également les ouvriers qui travaillent
comme terrassiers d’un atelier de construction a 1’autre ou ceux qui déblaient et remblaient le
chemin de fer, a I’instar de Georges Diloy, mis en scéne par la comtesse de Ségur en 1868.
« Cheminot » apparait dans un contexte revendicatif. L’interrogation en plein-texte du corpus
de presse fédérale, numéris¢ et mis en ligne par ’'IHS-CGT des cheminots en juin 2018,

permet de faire remonter au 10 décembre 1892 la premiére occurrence du terme « cheminots »

22 Fric Béziat, « SNCF : les enjeux de la négociation sur la convention collective », 15 juin 2018, disponible en ligne :

<https://www.lemonde.fr/economie/article/2018/06/15/snct-les-enjeux-de-la-negociation-sur-la-convention-

collective 5315490 3234.html> [consulté le 24 aott 2018].

Marie-Héléne Poingt, « Les cheminots dans la future convention collective », La Vie du rail, 1° juin 2018, p. 6-7.

Par exemple, Clive Lamming fait remonter le statut des cheminots a 1847 et y décele la patte de Napoléon III. Clive
Lamming, « Le réseau ferré frangais est le premier en Europe pour les voyageurs. Si mauvaise que cela, donc, la SNCF ?
Et a privatiser d’urgence pour la punir ? », 3 avril 2018, disponible en ligne :
<https://mobile.lemonde.fr/idees/article/2018/04/03/le-reseau-ferre-francais-est-le-premier-en-europe-pour-les-
voyageurs-si-mauvaise-que-cela-donc-la-sncf-et-a-privatiser-d-urgence-pour-la-punir 5279763 3232 html> [consulté le
12 septembre 2018].

Par exemple: « SNCF : une gréve longue peut mettre l'opinion du c6té des cheminots, selon un historien »,
14 mars 2018, disponible en ligne: <https://www.lexpress.fr/actualites/1/societe/sncf-une-greve-longue-mettrait-1-
opinion-du-cote-des-cheminots-selon-un-historien 1992262.html> [consulté le 12 septembre 2018] ou encore « Christian
Chevandier : "La bataille qui doit étre gagnée par les cheminots est celle de I’opinion" », 3 avril 2018, disponible en
ligne : <https://www.lemonde.fr/entreprises/article/2018/04/03/christian-chevandier-la-bataille-qui-doit-etre-gagnee-par-
les-cheminots-est-celle-de-1-opinion 5280163 1656994.html> [consulté le 24 aotit 2018].

Cf. annexe n°S.
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dans Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, organe corporatif de la Chambre syndicale
des ouvriers et employés des chemins de fer, tandis que le dictionnaire 7résor de la langue
francaise ne fait remonter cette graphie qu’a 191127, Il apparait a I’occasion de la publication
d’une lettre du secrétaire Saissac, qui fait un état des lieux de I’action de la section Bordeaux-
Midi du syndicat®®. Qu’il s’agisse de critiquer le versement malvenu de gratifications a des
gros bonnets?’, de décrier une organisation syndicale adverse®®, d’encourager’’ ou de
souligner la vigueur de 1’action revendicative cheminote® ou ses succés®, le terme, au pluriel
ou au singulier, est réguliérement usité a partir de juin 1893**. Un militant se I’approprie
pleinement, signant ses articles réguliers sous le pseudonyme de « Jean Cheminot » a partir de
novembre 1894. A 1’occasion de la (longue) préparation de la gréve d’octobre 1898, la une

d’un journal anarchiste, Le Pere Peinard, invite les agents a la bravoure.

27 Notice « CHEMINOT, subst. masc. », accessible en ligne :
<http://atilf.atilf.fr/dendien/scripts/tlfiv5/visusel.exe?13;5=2139114675;r=1;nat=;so0l=2;> [consulté le 1*" mars 2019].

« Dans les sections », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 décembre 1892, p. 3.

Jean Néhu, « Les gratifications des Postes », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 février 1893, p. 4 ; « Dans les
compagnies », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 31 juillet 1893, p. 3.

« Brochure instructive », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 21 aott 1893, p. 1.

« Formation de sections », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 25 septembre 1893, p. 3 ; « En Espagne », Le
Reéveil des travailleurs de la voie ferrée, 19 février 1894, p. 2.

« A Saintes. — Etonnement de trois satisfaits », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 11 juin 1894, p. 2.

«Bravo ! les cheminots », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 28 aout 1893, p. 1; « Dans les sections », Le
Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 16 octobre 1893, p. 3.

Edouard Guy, « La chanson des cheminoux », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 12 juin 1893, p. 2.
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HARDI, LES CHEMINOTS
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Les organes syndicaux corporatifs de Suisse et de Belgique y recourent également pour
désigner le personnel secondaire des chemins de fer. D’apres le Journal des transports, ¢’est a
I’occasion du projet d’unification des retraites des agents des chemins de fer, qui aboutit en
juillet 1909, que le terme « cheminot », « non pas tout a fait nouveau, mais déformé », est
utilisé couramment. L’assimilation de [’agent des chemins de fer au « chemineau »
comporterait ainsi une dimension misérabiliste’>. Mais il faut attendre la Premiére Guerre

mondiale pour que les principaux intéressés se 1’approprient, ce qu’illustre la dénomination de

35« Cheminots et chemineaux », Journal des transports, 3 juillet 1909, p. 321.
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I’organe de presse de la Fédération nationale des travailleurs des chemins de fer : La Tribune
des cheminots, tiré pour la premiére fois en mars 1917°¢. Pour autant, doit-on considérer le
cheminot comme un ouvrier ? Le groupe des ouvriers est caractéris¢ par une forte
hétérogénéité®’. Une catégorie de salariés employés dans les services émerge au XIXC siécle.
Elle regroupe des travailleurs hybrides, a mi-chemin entre les ouvriers, dont ils partagent
parfois la pénibilité du travail®®, et les employés (dans le sens de « cols blancs »)*°. Mais
I’inconstance de cette classification professionnelle pose des problémes de nomenclature pour
qui souhaite des données chiffrées sur le monde ouvrier*.

Cette étude se concentre uniquement sur les cheminots des grands réseaux d’intérét général.
Cette catégorie recoupe les personnels des six compagnies privées du Nord, de I’Est, du PO,
du PLM, du Midi et de I’Ouest, auxquelles s’ajoutent plus tardivement les réseaux de I’Etat*!,
d’Alsace-Lorraine et de Ceinture*’. Tous sont réunis au sein de la SNCF a partir de 1938.
Sont ainsi exclus du cadre de ce travail les agents des chemins de fer secondaires d’intérét

1 ainsi que des tramways, qui ne bénéficient pas des mémes

général, ceux d'intérét loca
conditions de travail.

Au sein des administrations de chemins de fer précitées, le personnel non-statutaire est écarté
de la réflexion. Il s’agit d’un ensemble hétérogene, constitu¢ d’une part d’auxiliaires
(contractuels de droit privé) et d’autre part de hors-statut, qui jouissent de conditions d'emploi
et de travail particuliéres. Les premiers sont des agents temporaires, et donc généralement
précaires, quand les seconds, eux, permanents, sont des cadres supérieurs dont les fonctions
ne figurent pas dans la grille des emplois (d’ou I’appellation de « hors-statut »). Le personnel
non-statutaire a toutefois presque toujours cotoyé celui statutaire dans les chemins de fer.

Il s’agit des lors de réaliser une étude du régime juridique du plus grand nombre d'agents de

chemins de fer.

Cette ¢étude porte donc sur le réseau ferroviaire national. Celle-ci se veut toutefois, autant que

36 Georges Ribeill, Le personnel des compagnies de chemin de fer. Matériaux pour une contribution a la sociologie
historique des professions. Tome 1 Des origines a 1914, Paris : Développement et aménagement, 1980, p. 1-4.

37 Jean-Louis Robert, notice « Ouvriers », dans Claude Gauvard, Jean-Frangois Sirinelli (dir.), Dictionnaire de [’historien,
Paris : PUF, 2015, p. 504-505.

38 Christophe Charle, Histoire sociale de la France au XIX¢ siécle, Paris : Seuil, 1991, p. 296-298.

39 Ibid., p. 277.

40 Gérard Noiriel, Les ouvriers dans la société francaise, XIX°-XX° siécle, Paris : Seuil, 2002, p. 18-20.

41 Le terme « compagnie » renvoie a I’idée d’associés qui détiennent en compagnie, ¢’est-a-dire collectivement, les capitaux

d’une société privée. On n’utilise dés lors jamais, dans la tradition historique frangaise, 1’expression de « compagnie de

I’Etat » pour désigner le réseau dont le nom officiel est « administration des chemins de fer de I’ Etat ».

Cf. annexe n°6.

4 Alors que les voies ferrées d’intérét général sont concédées par I’Etat, celles d’intérét local sont concédées par les
départements ou les communes et ont pour but de désenclaver les campagnes.
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possible, multiscalaire : une attention est portée au niveau local, ou I’application de régles
décidées a 1’échelle nationale est mise en pratique, de manic¢re parfois complexe. Les

comparaisons avec des exemples internationaux ne sont pas exclues.

Cette étude historique s’inscrit dans le temps long.

J’ai choisi comme point de départ, de maniere volontairement lache, le milieu du XIX® si¢cle.
Si aucune date précise ne fait sens au regard de 1’é¢tude du statut du personnel, cette large
fourchette d’années permet d’étudier les choix réalisés par les six compagnies privées
principales constituées entre 1846 et 1857 en matiére d’organisation et de gestion du
personnel, alors que I’on s’oriente vers un réseau d’envergure nationale en 1842 et qu’elles
signent leurs premiéres conventions avec I’Etat en 1859.

Ce projet de these avait initialement pour borne chronologique I’extréme fin du XX° siecle, a
savoir les années 1980 (conflit social de I’hiver 1986-1987) ou 1997 (création de RFF,
milliéme séance de la commission mixte du statut réunie pour la premiere fois en 1951).
Toutefois, confrontée a la limitation de la durée de ce travail de thése et a I’amas de sources a
¢tudier pour cette période, le choix a été fait d’anticiper cette date a 1’été 1939, soit pres de
deux ans apres le décret de création de la SNCF, le 31 aott 1937. Cette date peut paraitre
surprenante dans la mesure ou certaines parties de la convention collective des cheminots sont
alors encore en discussion ; mais leur négociation n’a jamais abouti. J’ai également exclu la
Seconde Guerre mondiale, qui représente, par son caractere « extra-ordinaire », un important
bouleversement des conditions d’emploi, de travail et de retraite des agents des chemins de

fer.

Une étude historique a la croisée des sciences sociales
Si la mythologie qui entoure le statut existe, c’est en partie parce que les sciences
sociales ont assez peu étudié le sujet.
Ce sont d’abord les historiens économistes qui se sont intéressés a I’entreprise. Alors qu’elle a
connu ses heures de gloire, depuis la fondation, par Marc Bloch et Lucien Febvre, des
Annales d’histoire économique et sociale jusque dans les années 1960 et 1970, 1’histoire

économique a depuis perdu de sa superbe**.

4 Guillaume Calafat, Eric Monnet, « Le retour de I’histoire économique ? », 5 janvier 2016 ; disponible en ligne :

<http://www.laviedesidees.fr/Le-retour-de-1-histoire-economique.html> [consulté le 31 aotit 2018].
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Pourtant, 1’histoire économique francaise connait un renouvellement depuis la seconde moitié
des années 1970%. Un de ses axes passe par la Business history. Initiée aux Etats-Unis dans
les années 1920, elle s’appuie sur la révolution du management jusque dans la décennie 1960.
A la suite des recherches d’Alfred D. Chandler, des travaux sur I’histoire des entreprises
voient le jour, axés sur les stratégies et les structures des entreprises*®, plus que sur leurs
acteurs.

En sus des expertises en histoire économique, le sujet de ’entreprise a également bénéfici¢ de
celles des historiens du social, et du travail. L’histoire sociale connait un développement dans
les années 1930-1990, notamment a travers I’histoire ouvriére, qui envisage souvent le
mouvement ouvrier sous un biais politique. Les historiens du social se sont saisis du travail*’
et ont porté leur pierre a 1’édifice de la connaissance des identités professionnelles, des
relations sociales, du marché du travail, des genres*®, quand dans leur sillage, les historiens du
travail ont étudi¢ les conflits et les organisations du travail, les rémunérations ou encore les
origines et la formation de la main-d’ceuvre®.

Si T’histoire du travail subit la crise de I’histoire sociale a 1’aube des années 1970, de
nouvelles perspectives émergent a partir de la décennie 1980 en faveur d’une relecture des
relations professionnelles, avec une attention portée aux travailleurs, au droit, a la protection
du travail ou encore a la durée du travail>°.

L’essor de I’histoire d’entreprise a partir des années 1970 est consécutif de la politique
institutionnelle menée depuis 1’arrivée des archives d’entreprise aux Archives nationales en
1949°!, de la fin de la méfiance réciproque entre les patrons et les chercheurs, notamment
grace a la multiplication de comités d’histoire d’entreprise caractérisés par une réelle

pluridisciplinarité, et du développement de la Business history appliquée®. Ces histoires

4 Dominique Barjot, « Histoire économique et historiographie frangaise : crise ou renouveau ? », Histoire, Economie et

Société, n°2,2012, p. 6.

Catherine Omnes, « Table ronde n°1. Introduction : I’importance historique de la gestion des hommes », Entreprises et
histoire, n°29 bis, 2002, p. 9.

Christian Chevandier, Michel Pigenet, « L histoire du travail a 1’époque contemporaine, clichés tenaces et nouveaux
regards », Le Mouvement social, n°200, juillet-septembre 2002, p. 163-169.

Rolande Trempé, Les mineurs de Carmaux, 1848-1914, Paris : Ed. ouvriéres, 1971, 2 vol. ; Anne-Sophie Beau, Grand
Bazar, modes d’emploi : les salarié-e-s d’un grand magasin lyonnais, 1886-1974, thése d’histoire, dir. S. Schweitzer,
université Lyon-II Lumiere, 2001, 684 p.

David Hamelin, « Pour une histoire du travail ! Interview de Nicolas Hatzfeld, Michel Pigenet et Xavier Vigna, initiateurs
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d’entreprises rédigées suite a une commande d’entreprise impliquent pour I’historien de
conserver une certaine distance®®. Elles affirment toutefois son réle social®*. Elles contribuent
a part entiere au renouvellement des approches de la Business history. Alors que la Business
history se trouvait en France dans une forme de subordination vis-a-vis de 1’histoire
¢conomique générale, elle s’en affranchit et s’impose comme une discipline dynamique dés
les années 1980, ce qu’illustre la création de la revue Entreprises et histoire, en 1992. Les
recherches ont essentiellement porté¢ sur la grande entreprise, ainsi que sur le patronat
frangais®®. Marqué par une certaine actualité a partir des années 1980, I’examen des rapports
entre I’entreprise et 1’Etat, & travers notamment les questions des concessions de service
public et des nationalisations, contribue réguliérement a éclaircir des débats contemporains>®.
Depuis les années 1990, la majorité des monographies d’entreprises se penchent sur les
questions du travail et des travailleurs. L histoire sociale de ’entreprise®’ permet également
une meilleure connaissance de la vie interne de 1’organisation, s’agissant notamment de la
gestion du personnel ou des relations sociales®.
En outre, I’histoire s’est ouverte aux autres sciences sociales.

L’histoire sociale porte en elle des emprunts a d’autres disciplines des sciences sociales, a
’instar de la sociologie. Cette volonté d’enrichir la réflexion par la pluridisciplinarité>® a
également été progressivement admise par les historiens d’entreprise®. Jacques Marseille
énongait en 1975 les difficultés de 1’historien d’entreprise, qui doit étre a la fois économiste,
sociologue, gestionnaire et anthropologue®!. L’histoire du travail se situe elle aussi a la
croisée des sciences sociales, les juristes et les économistes s’en emparant des le début du
XX¢siecle. Elle est par la suite largement marquée par bon nombre de disciplines, parmi

lesquelles la sociologie, I’anthropologie, la science politique ou encore le droit®.

33 Dominique Barjot, Marie-Frangoise Berneron, Sébastien Richez, « Ou en est I’histoire des entreprises aujourd’hui ? Table
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Les historiens se sont tot intéressés aux transports®>. Les chemins de fer font
particuliérement partie des branches les plus étudiées par la Business history®*.
L’histoire ferroviaire est fortement marquée par les travaux de Francois Caron, qui a soutenu
en 1969 une thése de doctorat d’Etat sur la compagnie du Nord, mélant histoires tarifaire, des
prix et des cofits & celles de 1’innovation et des techniques®. 11 a participé a la fondation de
I’ Association pour I’histoire des chemins de fer (AHICF)® en 1987.

1°7. Leur

Les cheminots ont en premier lieu été examinés a travers leur engagement syndica
histoire a également fait ’objet d’une entreprise éditoriale par une organisation militante : la
Fédération CGT des cheminots®®. A la faveur du GRECO Travail et travailleurs du
transport®, la corporation a été étudiée pour elle-méme, sans biais syndical cette fois. Le
monde cheminot est le sujet d’une somme en trois tomes de Georges Ribeill, consacrés au
personnel des compagnies puis de la SNCF. Ces travaux sont une bonne illustration des
apports de la pluridisciplinarité, combinant de fagon fructueuse les approches sociologique et
historique’®. La dimension sociale est également présente dans 1’ Histoire des chemins de fer
en France en trois tomes, publiée par Francois Caron, somme plus générale mais toutefois
incontournable pour qui s’intéresse au ferroviaire francais’!. Elle transparait également dans

les premiers travaux de I’AHICF, qui institue en 1995 une commission d’histoire sociale en

son sein. Cette dernicre a initié des travaux sur la mobilité sociale et géographique et sur les
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représentations des cheminots. La question des gréves a été abordée par Christian Chevandier,

notamment a travers sa dimension identitaire’?

, quand Atsushi Fukasawa a étudi¢ le
syndicalisme cheminot jusqu’a la Premicre Guerre mondiale dans un cadre cette fois
universitaire”. La question des retraites a également été étudiée’.

Malgré tout, les conditions juridiques des travailleurs n’ont longtemps fait 1’objet que
d’une attention marginale de la part des sciences sociales. C’est dans les années 1980, dans un
contexte d’essor du chomage et de contrats « atypiques», que les statuts ont attiré
Iattention”.

Le sujet a notamment été abordé du point de vue du droit. Alors que Pierre-Marie Delesalle
avait consacré son doctorat en 1953 aux statuts des mineurs et des industries €lectriques et
gaziéres’®, d’autres travaux universitaires ont suivi, notamment la thése de Paulette Le Gall
sur I’évolution des relations collectives entre les chemins de fer d’intérét général et leur
personnel, soutenue en 195777, En dehors d’études ponctuelles, il faut attendre des réformes
législatives d’envergure pour que de nouveaux travaux voient le jour au milieu des
années 1990 : Jacky Chorin’®, Christian Garbar”, et Nicole Maggi-Germain®® ont souligné la
complexité de I’analyse des évolutions statutaires dans les entreprises publiques, sujet qui
méle a la fois droit public et droit privé, le droit public et le droit du travail.

A la méme époque, les historiens s’en emparent. Jeanne Siwek-Pouydesseau, travaillant sur la
fonction publique, a publié plusieurs articles sur les statuts du personnel®!, quand Georges
Ribeill a cherché, a travers 1’étude de leur genese et de leur consolidation, a démonter

certaines idées recues®?.
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La dimension comparative est également présente dans cette question. Olivier Kourchid a
lancé quelques pistes de réflexion sur les liens entre statuts des mineurs et des cheminots®.
Un colloque, réunissant en 2008 des spécialistes de plusieurs disciplines (sociologie, sciences
politiques, droit, histoire) sur la thématique des ouvriers et employés a statut d’hier a
aujourd’hui, épouse également une ambition comparatiste®*.

Alors que le statut du personnel cheminot est réguliérement remis en cause depuis les
années 1980, Christian Chevandier, Atsushi Fukasawa et Georges Ribeill ont consacré deux
articles capitaux pour cette étude a son histoire en 1989 et 1992%°. IIs s’appuient
principalement sur des sources imprimées, a savoir des théses de droit soutenues de la toute
fin du XIX° siécle a la décennie 1930 et des brochures militantes. La réforme ferroviaire de
2018, autre moment fort de remise en cause, est également 1’occasion de parutions®.

Si la condition cheminote et la gestion des agents par les compagnies sont relativement
connues, le régime juridique des travailleurs du rail des agents de chemins de fer a quant a lui
été exploré de maniére limitée. L’étude de I’histoire du statut du personnel cheminot semble
s’étre principalement concentrée sur les étapes institutionnelles qui ont mené a 1’octroi du
statut de 1920 et sur le contenu des dispositions, en passant rapidement sur, voire en omettant,
ses avatars, comme les projets les moins connus, qui n’ont parfois pas abouti. La convention
collective de 1938, et notamment les tenants et aboutissants de sa négociation, demeure quant
a elle connue dans une moindre mesure. La question de la réception et de la remise en cause
de ces textes est la grande absente des travaux qui leur ont été jusqu’alors consacrés. En outre,
les stratégies des différents acteurs impliqués dans I’histoire des relations sociales établies
entre les réseaux et leurs agents n’ont pas été étudiées pour elles-mémes.

C’est donc dans ce « creux historiographique » que s’inscrit cette étude. Elle adopte une
perspective pluridisciplinaire qui se situe aux confins de la Business history, de I’histoire

sociale, économique et politique, mais aussi de la sociologie des organisations®’, du travail, de
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’entreprise®®, de ses acteurs (groupes professionnels®’, patronaux’

0 91

, syndicaux”’ ou encore

d’intérét’?), de I’action collective”® et de ses conflits” (gréves, confrontation sociale® et

négociation collective®®), de I’histoire du droit’’ et du droit.

Démythifier le statut du personnel cheminot : perspectives de recherche, axes
problématiques

Il a semblé intéressant de réinterroger les lieux communs relatifs au statut des

cheminots au prisme de sources primaires, dont une partie est inédite, afin de saisir la réalité

de la genése et de 1’évolution historique du statut du personnel cheminot. La mythologie qui

entoure le statut des agents de la SNCF est de plusieurs ordres.

1. Un premier axe de recherche s’articule autour de la définition de [’objet « statut ».

Lorsqu’est évoqué le statut des cheminots, il est souvent fait allusion a un statut du personnel,

qui consisterait en un texte unique, compact et rigide, un « statut-forteresse » figé’®. Son

évolution serait progressiste, linéaire et enticrement tournée vers le statut sous sa forme

actuelle. La question du statut du personnel contribue a I’image d’immobilisme attachée a la

SNCF”.
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[llustration n°4 — lllustration de Nono, parue le 25 avril 2016 sur le site web du quotidien régional Le Télégramme (source .
<https.//www.letelegramme.fr/france/sncf-zoom-sur-le-statut-des-cheminots-25-04-2016-11042436.php>)

La notion de statut du personnel demeure assez floue'® pour qui ne dispose pas de

compétences juridiques. Alors que la polysémie du terme demeure trompeuse'®!

et que
I’image attachée au statut demeure bien souvent celle du texte lui-méme'%?, la notion tend en
réalit¢ a s’¢loigner de la matérialit¢ du support de I’acte pour désigner un ensemble de
régles'®. J’ai délibérément opté dans ce travail de recherches pour une définition assez
large'® du statut des agents de chemins de fer, qui n’implique aucune condition de forme
juridique : a savoir, le corpus des regles qui déterminent les conditions d’emploi, de travail et
de retraite de la corporation cheminote. Elles marquent la spécificité de ses relations de travail
et couvrent des domaines étendus (recrutement, déroulement et fin de carriére, rémunération,
protection sociale et retraite). Ainsi défini, ’examen de I’histoire du statut du personnel
cheminot concerne différentes formes juridiques, plus ou moins abouties : elle peut &tre
réglementaire (décret), législative (loi), relever d’un accord collectif d’ordre privé ou méme
n’étre ni formalisée, ni codifiée. Ce choix n’a pas les mémes implications : la convention
collective peut étre renégociée de fagon plus souple en fonction des rapports de force, tandis
que la loi demeure plus stable. Dés lors, le premier objectif de ma thése est de montrer que le

statut des cheminots est un objet par nature mouvant qui ne recoupe pas toujours la

100 Christian Garbar, Le droit..., op. cit., p. 26.
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Notice « statut », dans Gérard Cornu (dir.), Vocabulaire juridique, Paris : PUF, 1987, 7¢ éd. revue et augmentée, 1998,
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méme réalité d’une époque a autre. Alors, quelle(s) est/sont les différente(s) conception(s)

accolée(s) au statut des cheminots ? Quelle(s) forme(s) juridique(s) a-t-il adoptée(s) ?

2. Un deuxiéme axe de recherche interroge le choix de faire disposer la corporation cheminote
d’un statut du personnel. Son acquisition de haute lutte, fruit de conquétes syndicales, de
conflits sociaux et surtout de gréves, semble un fait communément admis. Pourtant, les statuts
du personnel sont généralement octroyés dans des établissements en charge d’un service
public'®, ce qui induit la soumission a des sujétions (la continuité de I’activité, par exemple),

1106

avec pour contrepartie un régime juridique dérogatoire au droit commun du travail ™, souvent

dans le sens d’une meilleure protection'"’

. Dés lors, le deuxiéme objectif de ma thése est de
montrer que P’attribution d’un statut du personnel aux agents des chemins de fer est le
fruit d’un processus d’évolution sur le long terme, caractérisé par sa perméabilité aux
contextes politique, économique, voire financier. Comment peut-on caractériser ce
processus de construction ? Est-il marqué par une certaine permanence ou, au contraire, est-il
entamé par des ruptures ? Peut-on identifier des temps forts et des acteurs spécifiques ?
Quelles en sont les principales dispositions ? Souligner la nature dynamique du statut des
cheminots pose la question de la modification de ses dispositions. Quels choix ont été
opérés ? S’orientent-ils toujours vers une amélioration des conditions d’emploi, de travail et
de retraites des agents de chemins de fer ou des remises en cause ont-elles lieu ? Cette

problématique s’inscrit également dans la question de la mémoire du statut des cheminots,

c’est-a-dire de I’investissement de 1’histoire de celui-ci par les différents groupes sociaux.

3. Tout statut du personnel est exclusif. Il lui est attaché une dimension clivante, qui marque
une frontiere nette entre le personnel qui en bénéficie, au sein ou non d’une méme
corporation, d’une méme entreprise, voire d’'un méme secteur d’activité, et celui qui n’en
jouit pas et demeure soumis au droit commun. De¢s lors, la comparaison s’avere nécessaire. Le
caractere privilégié des dispositions du statut des cheminots, notamment en matiére de

retraite, de rémunération et de temps de travail, est une idée trés largement répandue.

195 Donatien Lecat, La continuité du service d’intérét général. Essai sur la pertinence d un nouveau statut du personnel dans
les grands services en réseaux, thése de droit public, dir. C. Garbar, université de Nantes, 2015, p. 35. Ce n’est toutefois
pas automatique : les mineurs, qui disposent d’un statut, n’exercent aucune mission de service public, mais une activité
d’intérét général.

196 Notice «statut », dans Geneviéve Gondouin, Véronique Inserguet-Brisset, Agathe Van Lang, Dictionnaire de droit
administratif, Paris : Sirey, 6° éd., 2011, p. 420.

107 Nicole Maggi-Germain, « Statut et contrat : deux modes de construction de la relation de travail », Revue de I’'IRES,
n°45, 2004, p. 106.
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Pourtant, Pascal Gros illustre le décalage possible entre les représentations véhiculées dans
les discours (ici de la bouche du président de la République depuis mai 2017, Emmanuel

Macron) et la réalité des conditions de travail, autrement moins attrayantes :

CHEMWoT
RESSENAT ,

SINE MENSUEL

Le troisieme objectif de cette these est donc de replacer dans une perspective historique les
différents discours et représentations attachés au statut du personnel cheminot. La
comparaison doit étre réalisée au regard d’autres corporations a statut, d’abord : ce dernier
axe de recherche, qui interroge €galement les influences des différents groupes professionnels
et leur éventuelle réciprocité, se justifie d’autant plus que le statut des cheminots est trés
fréquemment confondu avec le statut général des fonctionnaires, institu¢ par la loi du
19 octobre 1946. Cet amalgame est parfois véhiculé par les médias, comme en témoigne la
déclaration de Didier Giraud, agriculteur de Saodne-et-Loire et chroniqueur régulier de

I’émission a large audience, « Les Grandes Gueules » :
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A Les Grandes Gueules &2
o R Suivre V.
¢ @GG_RMC

#SNCF "Il y a des cheminots qui ne sont
pas fonctionnaires, ca existe" Didier
Giraud #GGRMC

10:11 - 7 sept. 2017
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[llustration n°6 — Capture d’écran d'un live-tweet'” de I'émission quotidienne radiophonique de débat d’actualité « Les
Grandes Gueules », diffusée sur RMC le 7 septembre 2017.

Mais les dispositions contenues dans les statuts peuvent varier d’une corporation a ’autre. Il
est également nécessaire de les comparer au personnel sans statut, d’autant que pendant
longtemps, les « agents a statut » bénéficiaient communément de garanties plus avantageuses
que les autres salariés!”. Les contreparties accordées sont souvent percues comme le signe
d’une catégorie « privilégiée », « nantie ». Il convient donc d’interroger ces représentations,
qu’elles soient positives ou péjoratives, teintées d’une once d’envie ou non. A partir de quand
sont-elles prégnantes ? Dans quel(s) contexte(s) s’imposent-elles ? Témoignent-elles d’un
décalage entre ces représentations et les réalités des conditions d’emploi, de travail et de
retraite des cheminots ? En sus de la perception du statut par I’extériorité, le statut vécu et
percu par les principaux concernés doit également étre abordé. Alors que le collectif des
cheminots est caractérisé par une importante diversité, a de multiples niveaux, peut-on y

déceler une dimension identitaire ?

Présentation des sources et de leurs limites
Pour répondre a I’ensemble de ces questions et rendre une vision objective de
I’évolution historique du statut du personnel cheminot jusqu’a la veille de la Seconde Guerre
mondiale, il a été indispensable de croiser les sources a disposition, pour entendre les

différentes voix disponibles : réseaux, pouvoirs publics, militants et personnel.

108 Tweet diffusé en direct.
109 Jeanne Siwek-Pouydesseau, « Syndicats et statuts », art. cit., p. 37-38.
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Les archives des compagnies, puis a partir de 1938 de la SNCF, permettent d’observer la
gestion de leur personnel, leur conception de ce role, leurs prises de position, voire les
orientations qu’elles souhaitent adopter. Ces sources sont conservées en deux lieux distincts.

Les Archives nationales du monde du travail abritent 8 Roubaix les archives des réseaux avant
la nationalisation de 1937. Les compagnies de chemins de fer portent, tot aprés leur création,
un soin particulier a la préservation de leurs archives. Mais des éliminations sont opérées des
le début du XXCsiécle, par manque de place''’. A la création de la SNCF en 1937, les
archives relatives au personnel restent généralement dans les services'!!. En 1949, au moment
de la fondation du Service des archives d’entreprises aux Archives nationales''?, I’ensemble
de leurs fonds anciens y est déposé, a la suite de I'initiative de la compagnie de 1’Est. Mais
cela n’empéche pas des pertes. Les documents utiles a I’étude du statut des cheminots

demeurent donc trés inégaux selon les réseaux'!

. Alors que j’ai sondé sans grand succes les
documents des administrations des chemins de fer du Midi, du PO, du PLM, de I’Ouest, de
I’Alsace-Lorraine et de I’Etat, les archives du réseau du Nord''* demeurent quant a elles
fournies, et, qui plus est, bien classées : le secrétariat général de la compagnie a organisé ses
dossiers par thématique (série dite permanente) et par date (série annuelle). Les séries 14 et
19, relatives respectivement au personnel et aux retraites, s’averent particulicrement
intéressantes. La série permanente traite les questions de fond, quand les dossiers annuels
réunissent les décisions précises par la compagnie et les événements survenus au cours de
I’année (octroi de secours, de subventions, revues de presse sur les conflits sociaux et les
organisations syndicales, etc.)!'>. Les questions de personnel sont généralement traitées par le
comité de direction du réseau. La compagnie du Nord avait également 1’habitude de constituer
de véritables revues de presse sur 1’actualité ou les manifestations liés au ferroviaire. Le fonds
de ce réseau a été complété par des dépdts, acquisitions ou restitutions a partir des

années 1980''°, qui n’ont pas été exploités par Frangois Caron dans sa thése. Ces dossiers

concernent la gestion générale ainsi que la représentation du personnel, les conditions

110
111

Bertrand Gille, « Les archives des compagnies de chemins de fer », Histoire des entreprises, n°1, mai 1958, p. 46-47.
Bertrand Gille, « Les archives de la compagnie des chemins de fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée », dans CTHS,
Actes du quatre-vingt-quatrieme congres national des sociétés savantes. Dijon, 1959. Section d’histoire moderne et
contemporaine, Paris : Impr. nat., 1960, p. 311.

Bertrand Gille, « Les archives de la compagnie des chemins de fer de I’Est », Revue d’Alsace, t. 98, 1959, p. 150.
Francoise Hildesheimer soulignait déja en 1988 la disparité entre les 6 900 boites du fonds de la compagnie du Nord
(dont une partie n’était pas classée) et 1’unique article du réseau d’Alsace-Lorraine. Frangoise Hildesheimer, « Les
sources de 'histoire des chemins de fer », dans Les chemins de fer, l'espace et la société en France. Actes du colloque -
Paris, 18-19 mai 1988. RHCF hors-série n°1, 1989, p. 371-373.

114 ANMT, 48 AQ.

115 Bertrand Gille, « Les archives de la compagnie du chemin de fer du Nord », Revue du Nord, n°161, 1959, p. 41-46.

116 ANMT, 202 AQ.

112
113

33



d’emploi, de travail et de retraite, les institutions sociales a destination des cheminots, les
conflits sociaux, ainsi que ’examen de propositions ou projets de loi les concernant. Les
greves sont ¢également I’objet principal des archives de la compagnie de I’Est, subtilisées par
des militants du Parti communiste a la SNCF et rétrocédées en 200417,

Le Centre national des archives historiques de la SNCF, situé au Mans, conserve quelques
documents issus des anciennes compagnies : revendications du personnel, conflits sociaux de
1920, exercice des droits syndicaux et politiques des agents du réseau du PO, ou encore octroi
du statut du personnel commun de 1920 dans les dossiers de l’ancien réseau de I’Est.
Toutefois, la grande majorité des fonds de ce centre est constituée des archives de la SNCF et
de ses activités opérationnelles. On y trouve donc les archives « classiques» de
’entreprise!'®, parmi lesquelles de précieuses informations sur la politique relative au
personnel étudiée et menée par 1’entreprise. Les fonds versés par la direction des ressources
humaines de la SNCF sont relatifs a la gestion des agents. Ils forment des ensembles
thématiques riches, relatifs aux relations entretenues par la direction avec les organisations
syndicales, a la prévoyance et a la retraite, au temps de travail et aux congés, a la
représentation du personnel. Pour chacun de ces sujets, des dossiers abordent 1’application des
textes afférents (décrets, lois) et leurs effets, éventuellement le point de vue de la direction.
On retrouve également des études menées par les réseaux sur des points précis ou encore des
dossiers sur les instances de négociation (commissions mixtes). Les archives du comité de
direction et de son secrétariat sont elles aussi trés précieuses, notamment la correspondance et
les proces-verbaux du comité de direction de la SNCF, institué par la convention du
31 aolit 1937. Y figure, parmi d’autres dossiers thématiques, un ensemble sur la négociation
de la convention collective. Les archives du secrétariat du conseil d’administration de la
SNCF demeurent particulierement riches sur les bouleversements des conditions d’emploi, de
travail des agents et les relations de la SNCF avec les syndicats dans les années 1938-1939,
puis lors de la Seconde Guerre mondiale. Les dossiers relatifs aux contentieux peuvent
¢galement étre mobilisés, laissant voir I’interprétation des doctrinaires des réseaux puis de
I’entreprise, et donc leur point de vue sur certaines problématiques juridiques. La consultation

des textes réglementaires est tout aussi essentielle.

17 ANMT, 2004 040.
118 Henri Zuber, « Archives de la SNCF et patrimoine ferroviaire », RHCF, n°40, 2009, p. 28.
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Le role joué par I’Etat dans D’exploitation des chemins de fer explique que de
nombreux documents d’archives qui m’intéressent soient conservés sur le site de Pierrefitte-
sur-Seine des Archives nationales.

Les dossiers de principe de I’administration des Travaux publics (sous-série F'* Travaux
publics) constituent une source précieuse. Ces sources administratives informent a la fois sur
I’exploitation ferroviaire en général (organisation du réseau de I’Etat, convention de 1921
conclue entre I’Etat et les compagnies, instances spécialisées a I’instar du conseil supérieur
des chemins de fer, controle des chemins de fer, rapports généraux, par exemple) mais
¢galement sur la question plus précise de la gestion du personnel et sa réglementation : on y
trouve un petit nombre de dossiers consacrés au statut commun accordé aux agents de
chemins de fer en 1920 (notamment les réclamations liée au travail de mise a I’échelle apres
I’adoption du statut), aux retraites, emplois réservés et temps de travail. Des versements
ultérieurs de la direction des transports terrestres du ministére des Transports, réalisés en
1977, 1980 et 1990, complétent I’ensemble. La encore, quelques dossiers sont dédiés au statut
du personnel cheminot, contenant notamment un exemplaire du statut du personnel octroyé
aux agents du réseau de I’Etat en 1912, les travaux des commissions chargées de la discussion
de la convention collective a partir de 1936-1937, ainsi que d’autres archives relatives a la
Premiere Guerre mondiale, aux réglements des conflits entre I’employeur et ses agents, aux
conditions de travail ou a la sécurité. Ils contiennent des typologies de documents variées. Je
déplore toutefois I’absence des proces-verbaux des commissions paritaires qui ont abouti au
statut de 1920, ainsi que de tout dossier de fond relatif au statut de 1912 et aux initiatives
précédentes.

Ces documents sont complémentaires des dossiers du ministere du Travail (sous-série
F? Travail et sécurité) relatifs a la préparation et a I’application des lois de huit heures et de
40 heures.

A I’Etat revient aussi la mission de police. Les archives de ’autorité chargée de cette tache au
niveau national sont conservées au sein de la sous-série F’ (Police générale). On y trouve
essentiellement des notes et articles de presse, attestant de la surveillance des opérations
politiques (campagnes de presse, manifestations publiques, gréves, activités des syndicats)
mais aussi de 1’état d’esprit des cheminots, et révélant la présence d’indicateurs parmi les
militants. Les rapports analysant les motivations et I’activité syndicale sont précieux.
L’ensemble de ces documents permet d’apporter un regard extérieur sur la corporation ainsi

que sur I’évolution de la réglementation et de la législation a laquelle elle est soumise.
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La consultation d’archives syndicales est incontournable dans 1’é¢tude de 1’histoire du
statut des cheminots. A ma connaissance, ces sources (hormis la presse syndicale) n’avaient
¢té jusqu’alors mobilisées que dans le cadre de publications militantes, et non dans le cadre
d’un travail universitaire d’ampleur.

La consultation des documents de la Fédération générale des Transports et de I’Equipement
(FGTE), conservés aux archives interfédérales de la CFDT a Paris, s’est avérée quelque peu
décevante. Si la CFDT a hérité, lors de sa création en 1964, de la conservation des archives de
la Fédération CFTC des syndicats chrétiens des cheminots de France, trés peu sont en lien
avec ce sujet. Quelques dossiers relatifs a la Fédération des syndicats professionnels des
chemins de fer ont été consultés. L’essentiel date des années 1930, mais ces fonds peuvent
s’avérer trés intéressants pour qui souhaiterait entreprendre la suite de cette étude.

La recherche a I'IHS-CGT des cheminots, sis & Montreuil, a été plus fructueuse, grace a la
consultation des archives saisies de la Fédération CGT des cheminots unitaire, confédérée et
réunifiée (ainsi que des unions, des sections fédérales et des syndicats). Ces documents ont
fait ’objet d’un séquestre apres le décret du 26 septembre 1939 ordonnant la dissolution du
Parti communiste et des organisations liées. Stockées dans un premier temps a la Bibliothéque
nationale, puis aux Archives nationales, dans de mauvaises conditions de conservation, elles
sont réclamées par la CGT a partir de 1973. Le fonds est restitu¢ 1’année suivante. Il est versé
en 2003 a Dlinstitut d’histoire sociale de la Fédération CGT des cheminots et partiellement
ordonné. Son classement n’est poursuivi qu’en 2013. S’il contient des archives de la période
1909-1939, la grande majorité¢ de ces documents concerne en réalité la seconde moitié¢ des
années 1930. Les dossiers fédéraux des délégués du personnel relatifs a 1’amnistie, aux
délégués a la sécurité, ainsi qu’a 'unification des réglements des réseaux ont été mis a profit,
tout comme ceux du secrétariat de la Fédération sur la discussion de la convention collective.
Les archives du secrétariat général de I’Union des syndicats des chemins de fer du réseau
Nord relatifs a la discussion de la convention collective, aux 40 heures et a I’amnistie ont
particuliérement retenu mon attention.

A T'IHS-CGT des cheminots, j’ai également consulté le fonds Jacquet. Il réunit la
documentation utile a la rédaction de I’ouvrage dirigé par Joseph Jacquet, Les cheminots dans
[’histoire de la France, publié en 1967'"°, afin d’interroger la mémoire syndicale du régime

juridique des cheminots.

119 Joseph Jacquet (dir.), Les cheminots dans [ ’histoire sociale..., op. cit.
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Sans surprise, j’ai retrouvé a plusieurs reprises les mémes documents au sein des dossiers
administratifs, syndicaux ou ceux des réseaux.

Une derniere source de premier plan demeure les archives parlementaires.

Les archives produites par la Chambre des députés (ou 1’ Assemblée nationale) et le Sénat ont
été consultées en ligne'?® pour I’essentiel des débats parlementaires, des lois et des décrets
publiés au Journal officiel, ainsi qu’a la Direction de l'information légale et administrative
(DILA) a Paris pour les documents parlementaires. Un dépouillement sélectif des débats,
textes et documents officiels a mis en exergue les politiques relatives aux cheminots
déployées, mais aussi celles qui ont échoué¢ ou sont restées au stade du projet ou de la
proposition. Il a également souligné 1’évolution de la réglementation et de la législation
appliquées aux cheminots, qu’elles soient de droit commun ou dérogatoires. Enfin la lecture
attentive des débats parlementaires a nourri une réflexion relative aux discours et
représentations des agents de chemins de fer.

A la faveur d’un colloque consacré a Albert Claveille, je me suis également rendue a
Périgueux aux Archives départementales de la Dordogne pour consulter son fonds d’archives
privé, qui n’était pas encore classé. Les rares cartons consacrés aux chemins de fer ont
toutefois apporté un éclairage supplémentaire sur cette figure de premier plan dans 1’évolution
du statut des cheminots dans les années 1910-1920.

La presse a été grandement mobilisée dans le cadre de cette étude. Tous les organes se
saisissent a un moment donné de ce sujet d’intérét national et stratégique qu’est le ferroviaire.
La question sociale a particulierement occupé les colonnes. Dés lors, un dépouillement
exhaustif s’est avéré impossible. Nous avons fait le choix de dépouiller intégralement deux
journaux. L’un est connu pour étre le héraut des compagnies privées : le Journal des
transports ; le second est éminemment militant puisque publié par 1’organisation syndicale la
plus représentative des agents de chemins de fer: le Réveil des travailleurs de la voie
ferrée'?!. Ponctuellement, d’autres périodiques, essentiellement nationaux et dans une trés

moindre mesure locaux, généralistes ou spécialisés, parfois ouvriers ou corporatistes, ont été

120 Via la bibliothéque numérique de la BnF, Gallica : <https:/gallica.bnf.fr/>.

121 Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée parait bimensuellement de mars 1892 a juin 1893, puis hebdomadairement
jusqu’en février 1898. 1l est alors renommé La Tribune de la voie ferrée et redevient un bimensuel de juillet 1899 a
mars 1900, puis hebdomadaire d’avril 1900 jusqu’en juillet 1914. A partir d’aoit, c’est un Bulletin mensuel du Syndicat
national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies qui prend le relais, jusqu’en janvier 1917. En mars,
une nouvelle Tribune des cheminots voit le jour, mensuelle d’abord, bimensuelle a partir du début de 1’année suivante,
trimensuelle dés novembre 1922, a nouveau bimensuelle en janvier 1927. Le temps de la scission, une seconde Tribune
des cheminots, bimensuelle, est publiée par les unitaires du 15 novembre 1921 au 15 décembre 1935. L’ensemble de ces
parutions a ¢ét¢ mis en ligne en juin2018 par DI'IHS-CGT des cheminots, a [’adresse suivante :
<http://archives.cheminotcgt.fr/>.
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utilisés. Nous avons également lu I'intégralité des articles composant les revues de presse
retrouvées parmi les dossiers de la compagnie du Nord. La lecture de la presse est intéressante
pour analyser 1’évolution des revendications, les débats, a I’échelle nationale ou d’une
organisation, ou des événements particuliers (conflits sociaux, congrés, etc.). Elle donne a
voir les différents points de vue et les arguments des uns et des autres sur d’innombrables
sujets, permet d’identifier les moments-clés ou encore de s’interroger sur la réception, par
I’opinion publique ou par une frange définie de la population, d’une mesure officielle ou d’un
événement. Elle permet parfois de pallier les lacunes des sources officielles ou
administratives, comme 1’absence d’un dossier sur le statut du personnel des chemins de fer
de I’Etat ou ses précédents avatars. Elle contribue a alimenter la réflexion sur les
représentations de la corporation cheminote, par elle-méme ou par I’extériorité.

Un grand nombre de sources imprimées a également été¢ mobilisé.
Certaines sont des publications officielles. Un panorama des organisations corporatives a ¢été
trés utile pour retracer I’histoire du syndicalisme cheminot!'??. Les enquétes diligentées par
I’Etat, sur la sécurité et les conditions de travail, sont également précieuses'?.
D’autres sont d’émanations syndicales. Les programmes de revendications et les
comptes rendus de congrés permettent d’apprécier les avancées, les débats et les actions en
cours dans le milieu militant. Des brochures syndicales, sur des thématiques précises,
cherchent a dénoncer, voire a convaincre.

124

Des traités techniques'?* et juridiques'® consacrés au rail permettent également d’apprécier

les différents aspects de I’exploitation ferroviaire et de son évolution. De nombreux travaux

122 Office du Travail, Les associations professionnelles ouvriéres, vol. 4, Paris : Impr. nat, 1904, 821 p.

123 Ministére de I’ Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens d’assurer la régularité et la
sureté de [’exploitation sur les chemins de fer, Paris : Impr. nat., 1858, 453 p.

Albert Schillings, Traité pratique du service de [’exploitation des chemins de fer, a |'usage des agents et employés, des
personnes qui désirent entrer au service des chemins de fer, des commergants et des gens du monde qui veulent avoir des
notions claires et précises sur le service de ce nouveau et puissant moyen de transport, Paris : Carilian-Goeury &
Dalmont, 1848, 172 p. ; Auguste Perdonnet, Notions générales sur les chemins de fer, Paris : Lacroix & Baudry, 1859,
452 p. ; Alfred Picard, Traité des chemins de fer : économie politique, commerce, finances, administration, droit, études
comparées sur les chemins de fer étrangers, Paris : J. Rothschild, 1887, 4 vol. ; Adrien Carpentier, G. Maury, Traité
pratique des chemins de fer, Paris : L. Larose, 1894, 3 vol. ; Georges-Charles Humbert, Traité complet des chemins de
fer : historique et organisation financiere, construction de la plate-forme, ouvrages d’art, voie, stations, signaux,
matériel roulant, traction, exploitation, chemins de fer a voie étroite, tramways, Paris : [s.n.], 1908, 3 vol.

Henri Nogent-Saint-Laurens, Traité de la législation et de la jurisprudence des chemins de fer, Paris : Colomb de
Batines, 1841, 446 p. ; Louis Barnabé Cotelle, Législation francgaise des chemins de fer et de la télégraphie électrique,
Paris : Marescq Ainé, 1867, 2 vol. ; Adrien Godet, Recueil de la législation des chemins de fer d’intérét général, Paris :
A. Rousseau, 1903, 391 p. ; Ernest Jules Frédéric Lamé-Fleury, Louis Jules Sarraut, Code annoté des chemins de fer en
exploitation ou recueil méthodique et chronologique des lois décrets, ordonnances, arrétés, circulaires, etc. concernant
[’exploitation technique et commerciale des chemins de fer, [s.l.] : Chaix, 4° éd., 1905, 1238 p. ; Fernand Manesse, René
Thévenez, Législation des chemins de fer et des tramways, Paris, H. Dunod & E. Pinat, 1909, 564 p. ; Lucien Meunier,
Conditions et réglementation du travail dans les chemins de fer : Code du travail des agents de chemins de fer, recueil
annoté des lois, décrets et réglements concernant les conditions et la réglementation du travail, | 'hygiene, la sécurité et
la retraite des ouvriers et employés de chemins de fer, Liége : C. Béranger, 1911, 182 p.; Etienne Bleys, Maurice
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universitaires, principalement des theses de droit, dressent un état des lieux des débats et de la
doctrine juridique. Ils sont consacrés au droit du travail et a ses évolutions, aux chemins de
fer, a la politique sociale des compagnies envers leurs personnels et aux conditions de travail
de ces derniers'?S.

Une derniére catégorie de sources imprimées demeure les discours, les journaux politiques et

128 129

les mémoires. Qu’ils émanent des réseaux'?’, de cheminots'?® ou de figures politiques'?’, ces
témoignages personnels offrent I’intérét d’incarner davantage un sujet qui parait somme toute
assez administratif et juridique. IIs restent toutefois relativement peu nombreux'°.
Dans cette optique, quelques ouvrages de littérature ont également été mobilisés'>!.

L’¢tude de I’histoire du statut du personnel cheminot a donc nécessité¢ I’examen de
sources relativement variées et éparpillées, qui, par leurs origines diverses, croisent des points

de vue divergents et complémentaires, afin d’écrire ’histoire la plus objective possible.

d’Hérouville, René Thévenez, Législation des chemins de fer, Paris : Rousseau, 1930, 2 vol.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports des agents de chemins de fer avec les compagnies ou administrations qui ont
engagé leurs services et avec | "Etat, Paris : A. Rousseau, 1899, 274 p. (thése de droit, Paris, 1899) ; C. Dominguez, De la
situation matérielle et de la condition juridique des employés des chemins de fer du réseau de 1’Etat, thése de droit,
université de Rennes, 1907, 419 p.; Jean Grandet, Les droits du gouvernement sur le personnel des chemins de fer
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Mais le temps imparti pour la recherche a impliqué de réaliser certains choix, d’autant que la
principale difficulté rencontrée au cours de ces cinq années de thése a été 1’abondance des
sources. Au dépouillement exhaustif des comptes rendus des assemblées générales des
actionnaires, des procés-verbaux des conseils d’administration (sources avant tout
administratives et financiéres) et, selon les mots de Frangois Caron, des « interminables listes
de décision concernant le personnel » qui rythment les séances du comité de direction des
réseaux'¥, j’ai privilégié la consultation des nombreux dossiers thématiques du secrétariat
général de la compagnie du Nord. Tres fournis, ils présentent, en outre, I’avantage de contenir
les rapports adressés par les ingénieurs au conseil d’administration ou au comité de direction
du réseau, ainsi que la correspondance qui les accompagne.

J’ai laissé certaines sources de coté. Alors que j’avais consulté¢ les proces-verbaux des
commissions du Parlement, je ne les ai pas exploités, par crainte de trop détailler mes
analyses. Ils pourront toutefois étre repérés grace a ce travail de theése et étudiés par qui
s’intéresse a un projet, une proposition ou un texte de loi précis. J’ai également renoncé a
consulter les archives de la Préfecture de police de Paris, les archives sur les conflits sociaux
qui y sont conservées ayant déja ¢été exploitées a de multiples reprises.

Ce travail de recherche aurait sans doute également gagné a préciser certains points, grace a la
consultation d’archives privées d’acteurs politiques, a I’instar d’Alexandre Millerand'®*.
L’étude d’un échantillon de dossiers du personnel'*, voire de dossiers de la caisse de

retraite!®

, aurait également pu permettre d’incarner davantage ces recherches et de confronter
la théorie des réglementations des réseaux a la pratique du déroulement de carriére des agents.
En outre, il nous a été matériellement impossible de consulter un versement du bureau des
conventions collectives et des conflits collectifs du travail de la sous-direction de la
négociation collective, rattach¢ a la direction des relations du travail du ministére du

Travail'*® du fait de la fermeture sine die du site de Fontainebleau des Archives nationales'’.

132 Frangois Caron, Histoire de I’exploitation..., op. cit., p. 15.

133 AN, 470 AP. Les papiers de Léon Blum (570 AP), d’Edouard Daladier (496 AP), de Raoul Dautry (307 AP), de Jean

Dupuy (434 AP), de Louis Germain-Martin (443 AP), de René Mayer (363 AP), de Jules Moch (484 AP) et d’Albert

Thomas (94 AP) sont également susceptibles de compléter, peut-étre marginalement, notre propos.

Les archives du personnel des grandes entreprises et établissements publics : un patrimoine essentiel a [ histoire sociale

(séminaire organisé par |’Association pour [’histoire des chemins de fer en France avec la collaboration des Archives

nationales le 14 janvier 1999 au Centre d’accueil et de recherche des Archives nationales). La Gazette des archives,

n°186-187, 1999, p. 165-308.

Sur ce sujet, voir : Christian Chevandier, « Les archives de la caisse de retraite du personnel de la SNCF : une source

primordiale pour I’histoire sociale des cheminots », Bulletin du Centre Pierre Léon d histoire économique et sociale, n°4,

1994, p. 55-61.

136 AN, 19900601.

137 Le site de Fontainebleau a été mis sous protection en mars 2014, suite a un risque d’effondrement. La fermeture du site a
¢été actée en juin 2016. Une réflexion plus générale sur les missions et services des Archives nationales est engagée et
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Enfin, il convient de souligner parmi les limites des sources consultées que certaines ont fait
I’objet de pertes. Les études de Francois Caron sur la compagnie du Nord ou d’Annie Kriegel

0138

sur la gréve de 192 ont ¢t¢ nourries d’archives qui ne sont plus accessibles aujourd’hui,

qu’elles aient été volées ou détruites'’.

Constats et précautions méthodologiques

Il me semble nécessaire de souligner deux constats inspirés par la consultation de ces
sources.
Alors que la négociation collective est au cceur de cette étude, il demeure une part d'informel
dans les discussions et tractations, que l'on ne peut pas forcément saisir. Georges Ribeill
révele dans sa thése sur travaux 1’existence du « petit local », ou la veille des séances du
comité¢ de direction des grands réseaux, institué en 1921, les directeurs des compagnies
privées accordaient de manicére confidentielle leurs violons sur les sujets abordés le
lendemain, afin d’imposer leurs vues aux administrations des chemins de fer I’Etat et
d’Alsace-Lorraine!*. « Il y a des choses qu'il est préférable de ne pas écrire » affirme le

814! De leur coté, les réunions en

président du comité de direction de la SNCF en juillet 193
séance secréte des organisations syndicales lors de leurs congrés'#* participent également de
ce constat. Et lorsque des comptes rendus ou des proces-verbaux de ces réunions existent, ils
semblent parfois policés, presque enjolivés. Ce phénomene s’observe principalement pour les
sources patronales : les divergences d’opinion entre les directions des compagnies paraissent
gommeées, au profit d’une version « officielle » unanime. Il faut accepter, en tant
qu’historienne, qu’une partie de ces échanges et de ces logiques nous échappe et demeure
insaisissable.

En outre, alors que les organisations syndicales et les réseaux se trouvent la plupart du temps

dans une logique de rapport de forces, il faut toujours garder a 1’esprit que les sources

devrait mener a une nouvelle organisation a 1’horizon 2020. Certains fonds conservés a Fontainebleau sont de nouveau
accessibles depuis avril 2018, mais ce versement n’en fait pas partie.
138 Annie Kriegel, La gréve des cheminots, 1920, Paris : A. Colin, 1988, 255 p.
139 Les archives de la compagnie du PLM consultées par Annie Kriegel, stockées dans le sous-sol de la gare de Lyon a Paris,
ont été détruites. Dans la boite de la cote 48 AQ 3403 conservée aux ANMT, une note manuscrite de Frangoise Bosman,
alors directrice du Centre des archives du monde du travail, datée de fin 2004, indique que le carton a été retrouvé
presque vide.
Georges Ribeill, La société cheminote, de l’essor a [ 'usure..., op. cit., p. 50.
141 CNAH, 797 LM 19 : procés-verbal de la séance du comité de direction de la SNCF, 20 juillet 1938.
142 AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du
20e congres national, [s.1.], [s.d.] (sans doute 1909), p. 177.
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patronales comme militantes sont caractérisées par un biais. Il tend a la déformation des faits
présentés, dans le sens d’un noircissement ou au contraire d’une édulcoration de ceux-ci.

De la méme fagon, la rédaction des témoignages personnels n’est pas sans arriére-pensée. Ils
laissent paraitre une certaine image des auteurs et impliquent de se poser la question des
motivations sous-jacentes a leur publication (la justification et la défense de choix, d’actions

réalisées ou de politiques menées, par exemple).

L’orientation choisie pour cette étude historique est chronologique. Elle se décompose
en deux périodes, dont I’aprés-guerre, et surtout 1’année 1920, représente 1’articulation
essentielle.

La premicre reconstitue le cheminement qui a mené a une unification codifiée des conditions
d’emploi, de travail et de retraite des cheminots des réseaux d’intérét général (premicre
partie). Alors que ces sujets sont I’objet d’une réglementation quasi unilatéralement prescrite
par les compagnies privées (sous-partie I), I’émergence de premiéres réclamations, portées par
les organisations ouvrieres, ¢branle la mainmise des réseaux. Les cheminots obtiennent ainsi
leurs premicres avancées (sous-partie II). Malgré 1’échec d’initiatives gouvernementales,
I’expérience du réseau de I’Etat demeure fondatrice et le statut de son personnel, octroyé en
1912, devient la base revendicative pour les agents des autres administrations de chemins de
fer jusqu’en 1920 (sous-partie III).

Une seconde ere débute a la fin de la Premi¢re Guerre mondiale (seconde partie). Apres
I’octroi de conditions d’emploi, de travail et de retraite unifiées en 1920 (sous-partie I), c’est
le temps de I’expérimentation, au gré de contextes économiques, financiers, sociaux et
politiques pas toujours favorables. Les cheminots affrontent des régressions sociales ; mais ils
réussissent a tirer parti de situations propices au progres de leur condition, notamment en
substituant une convention collective au statut du personnel qui les mécontentait (sous-
partie II). Si la convention est reconnue légalement lors de la création de la SNCF en 1938, les
dispositions de cet accord collectif, toujours en discussion, sont rapidement remises en cause,

alors que I’ombre de la Seconde Guerre mondiale plane (sous-partie III).
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PROLEGOMENES. LES PREMIERS TEMPS DU CHEMIN DE FER

La naissance symbolique du chemin de fer en France remonte a 1832, avec la mise en
circulation des premiéres locomotives de Marc Seguin sur la ligne de Saint-Etienne a Lyon'.
Elle fait suite a une ordonnance royale du 26 février 1823, qui autorise M. de Lur-Saluces et
consorts a réaliser la ligne d’Andrézieux a Saint-Etienne afin de relier les mines stéphanoises
a la Loire. Une société anonyme est créée I'année suivante : la compagnie des chemins de fer
de Saint-Etienne a la Loire?,

Dans les années 1830, deux tendances s'affrontent quant & la participation de 1’Etat
dans I'exploitation des chemins de fer.

L'administration des Travaux publics est opposée a la concession a des sociétés privées.

Alphonse de Lamartine se fait le chantre des dangers encourus par une telle situation :

« Que sera-ce, grand Dieu, quand, selon votre imprudent systéme, vous aurez constitué un
intérét collectif et en corporations industrielles et financiéres les innombrables
actionnaires de 5 ou 6 milliards que I'organisation de vos chemins de fer agglomérera
entre les mains de ces compagnies ? Changez donc les tarifs, alors ! Mais comment les
changerez-vous ? Par la loi ? Mais qui votera la loi ? Des actionnaires en majorité.
Intervertissez donc les lignes. Mais qui votera les lignes ? Des actionnaires en majorité.
Améliorez, perfectionnez, changez les systémes arriérés sur vos lignes. Mais qui votera
ces améliorations, ces perfectionnements désirés, commandés peut-étre par l'intérét
général du pays ? Qui ? Des actionnaires encore. [...] Je vous le prophétise avec certitude,
elles seront maitresses du Gouvernement et des Chambres avant dix ans. L'administration
du pays n'est que de 300 millions par an, et vos compagnies remueraient un personnel et
des intéréts plus forts que le personnel et I'intérét de I'Etat tout entier ? »°.

Pour Alexis Legrand, directeur général des Ponts et Chaussées puis sous-secrétaire d’Etat aux
Travaux publics, seul I’Etat est capable d'assumer les charges que représente le chantier de
construction des lignes.

A l'opposé, les libéraux, empreints d'un désir de rentabilité, craignent a la fois une toute-

puissance de l'acteur étatique et une mauvaise gestion des travaux et des affaires industrielles.

! Frangois Caron, « La naissance d'un systéme technique a grande échelle : le chemin de fer en France (1832-1870) »,
Annales. Histoire, Sciences Sociales, n°4-5, juillet-octobre 1998, p. 859-885.

2 Stéphane Rials, « Le controle de I’Etat sur les chemins de fer (des origines a 1914) » dans Michel Bruguiére (dir.),
Administration et contréle de I’économie 1800-1914, Genéve : Droz, 1985, p. 76-79.

3 Alphonse de Lamartine, Discours sur le projet de loi relatif aux chemins de fer prononcé a la Chambre des députés.
Séance du 10 mai 1838, Paris : E. Duverger, 1838, p. 17-20.



Tous semblent toutefois conscients de I'enjeu politique que représentent a la fois le rail* et le
nombre élevé d'hommes qui ceuvre a son service®.
Le recours a la concession en matiére de travaux publics est loin d'étre une nouveauté®,
d'autant que la genese du chemin de fer est marquée par l'adaptation de l'organisation
préexistante pour les transports fluviaux et routiers. Cette influence se retrouve notamment au
niveau des infrastructures et du matériel’.
Avec la ligne Montbrison-Montrond en 1833 sont posés les principes d'une concession a
temps®, d'une subvention de ’Etat et d'un cahier des charges exigeant’, reproduits dans les
conventions ultérieures. Le cahier des charges de la ligne de Paris a Saint-Germain concédée
en 1835, qui fixe notamment les prérogatives de l'administration en matiere de police, de
streté, d'usage et de conservation du chemin de fer, va servir d'inspiration'®.

Le Parlement se saisit de la question plus de dix ans apres la concession de la premicre
ligne.
Le Gouvernement propose la construction, voire l'exploitation, par l'administration, des
grandes lignes du futur réseau ferré. Le projet est repoussé par la Chambre et c'est au secteur
privé qu'incombe cette mission.

Mais des difficultés financiéres apparaissent rapidement.
On s'oriente dés lors vers un compromis : l'association entre 1’Etat et l'industrie privée pour le
financement de la construction. On préconise en outre l'intervention de 1'acteur étatique par la
garantie d'un intérét minimum!'!. La loi du 11 juin 1842'? prévoit la prise en charge de
l'infrastructure'> par I’Etat (qui décide également du tracé), les départements et les

communes'* tandis que la superstructure'” reléve de compagnies privées, a qui l'exploitation

« 11 s'agit donc des plus grandes affaires qu'un pays ait jamais eu a mener a fin, de se créer par les routes de fer une
viabilité politique, commerciale, militaire, industrielle, dont nul ne peut calculer d'ici la portée. C'est la conquéte du
monde, des distances, des espaces, du temps ; cela multiplie a l'infini les forces et l'industrie humaines par tous les
obstacles que cela abrége » (Ibid.).

Francois Caron, « Aux origines de la SNCF » dans Christophe Bouneau, Alexandre Fernandez, L'entreprise publique en
France et en Espagne de la fin du XVIIIC siecle au milieu du XX°siecle, Pessac : Maison des sciences de 'homme
d'Aquitaine, 2005, p. 111.

¢ Onyrecourt dés le XVI° siécle pour la construction de canaux, par exemple.

7 Frangois Caron, « La naissance... », art. cit., p. 862-863.

8 Initialement de courte durée, elle passe a 99 ans a partir de 1852.

Stéphane Rials, « Le contrdle... », op. cit., p. 79.

« Les chemins de fer » dans Xavier Bezangon, Les services publics en France de la Révolution a la Premiére Guerre
mondiale, Paris : Presses de I'Ecole nationale des Ponts et chaussées, 1997, p. 233.

Cela signifie que I’Etat est sollicité pour pallier d'éventuels déficits. Ces avances devront étre remboursées, en
ponctionnant les éventuels excédents a venir. Ce principe de la garantie d'intéréts est consacré par les « conventions
scélérates » de 1883.

12 Bulletin des lois de la République frangaise, juin 1842, série IX, bulletin n°914, p. 481-486.

Fourniture des terrains, travaux de terrassements, ouvrages d'art, stations.

Mais le financement prévu par les collectivités locales est abandonné avec la loi du 15 juillet 1845 car trop complexe a
appliquer.
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est concédée. Le concessionnaire récupére en outre une rémunération versée par les usagers'°.
On s'oriente donc vers un systeme de financement mixte.
Mais dans les faits, ce sont les réseaux qui réalisent 1'établissement de l'infrastructure pour le
compte de 1’Etat. Dans les années 1840 et 1850, la construction de lignes nouvelles
s'intensifie. La longueur du réseau d'intérét général croit de 38 kilométres exploités et
148 concédés en 1830 a 1 860 exploités et 4 133 concédés au 1 janvier 1848'7. En 1860, on
atteint les 9 500 kilométres construits pour 17 000 concédés'®.

Entre 1823 et la fin 1860 sont apparues pas moins de 64 compagnies.
Il s'agit de sociétés anonymes'’, constituées de capitaux privés et administrées par des
mandataires responsables devant des actionnaires, qui se réunissent annuellement.
Elles sont concessionnaires d'un droit d'exploitation et de construction des chemins de fer et
répondent a un cahier des charges relativement identique, de plus en plus précis et astreignant,
qui permet & I’Etat d'exercer sur elles un certain controle. La tutelle de 1’acteur étatique
s'exprime particuliérement a travers le ministre des Travaux publics pour ce qui concerne
l'exploitation technique, commerciale et financiére.
Ces compagnies garantissent un méme service public?’, caractérisé par 1'égalité d'accés et de

traitement?!

, la continuité®? et la mutabilité>’. Les gestions privées d'un service public se
multiplient au XIX° siécle®.

L’organisation administrative des réseaux se fixe dans la décennie 1850, a partir du
modele de la compagnie de Paris a Saint-Germain. S'agissant de répondre aux mémes
exigences, on retrouve des traits communs d'un réseau a l'autre.

L'Enquéte sur les moyens d'assurer la régularité et la siireté de l'exploitation sur les chemins

de fer, réalisée a la suite d'une série d'accidents, pose comme principe moteur pour la bonne

administration du personnel des chemins de fer «l'unité d'autorité »*. Le conseil

Ballastage, matériel roulant, frais d'entretiens de la voie et des dépendances.

Jacques Chevallier, Le service public, Paris : PUF, 2015, p. 106.

Stéphane Rials, « Le contréle... », op. cit., p. 80-83.

Francgois Caron, « La naissance... », art. cit., p. 862.

Jusqu'a la loi du 24 juillet 1867, leurs statuts sont approuvés par décret. Ils sont publiés dans le Bulletin des Lois.

Georges Ribeill, « Gestion et organisation du travail dans les compagnies de chemins de fer, des origines a 1860 »,
Annales E. S. C.,n°5, 1987, p. 1002.

Tous les usagers doivent étre €égaux devant le service assuré.

Le service assuré, qui répond a une forte demande sociale, ne doit pas s'interrompre.

La mutabilité signifie que le service doit toujours s'adapter aux besoins exprimés. Georges Ribeill, « Entreprises et
services publics a la "francaise" : permanences et ambiguités d'un modele hybride a I'épreuve de la longue durée » dans
Christophe Bouneau et Alexandre Fernandez (dir.), L'entreprise publique..., op. cit., p. 30.

Claire Lemercier, « La construction d’un modele frangais de service public avant 1914 », Regards croisés sur [’économie,
n°2, 2007, p. 49.

« 1l faut que l'autorité ne soit pas divisée, que les ordres donnés soient exécutés sans discussion et que tous les services,
exploitation, mouvement, traction, trafic, comptabilité, contrdle, contentieux, animés du méme esprit, marchent vers le
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d'administration, généralement dirigé par un président, en est le garant. Il est particulierement
chargé des questions financicres et de gestion du personnel. Le nombre des administrateurs,
qui doivent acquérir un quota d’actions pour siéger®®, est variable’’ : en 1860, 15 siéges
entourent la table du conseil de la compagnie de I'Ouest contre 35 pour le réseau du PLM?%,
D'abord décideur lors de la formation du réseau, le conseil d'administration est astreint par la
suite a un réle de controleur et délégue une partie de ses pouvoirs a un directeur général®” ou a
un comité de direction, selon les réseaux et les époques’.

Une division du travail accusée conduit a une organisation des services en quatre divisions
spécialisées (dont trois proprement techniques), peu ou prou similaires pour l'ensemble des

compagnies dés le milieu du XIX°® siecle :

« On a divisé en quatre groupes les différents services qu'exige l'exploitation d'un chemin
de fer. Ces groupes sont: 1° l'administration centrale, qui comprend le service des
ingénieurs, ceux de la comptabilité, du contentieux, du secrétariat général, etc. ; 2° la
voie’!, ou se trouvent les chefs de section, les conducteurs, les aiguilleurs, les gardes-
lignes et les gardes-barriéres, les cantonniers, etc.; 3° le matériel et la traction®?, ou
figurent les chefs de dépot et d'ateliers, les mécaniciens, les chauffeurs et les ouvriers des
ateliers de réparation ; 4° et, enfin, l'exploitation®’, qui renferme les chefs et employés des
gares, les conducteurs de trains, les gardes-freins, les graisseurs, etc. »*4.

Il s'agit, selon les écrivains prolétariens® Léon et Maurice Bonneff, « [des] quatre corps

méme but, sans tiraillements, sans froissements, au moins apparents, et cela ne peut s'obtenir que par une concentration
intelligente du pouvoir » (Ministere de I'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens...,
op. cit.,p. V).

Pour siéger au conseil d’administration de la compagnie du PLM, Auguste Isaac a di présenter 100 actions de garantie.
Hervé Joly, « Auguste Isaac, administrateur de sociétés », dans Hervé Joly (éd.), Patronat, bourgeoisie, catholicisme et
libéralisme autour du journal d'Auguste Isaac. Actes de la journée d'étude du 18 juin 2003. Cahiers du Centre Pierre
Léon d'histoire économique et sociale, n°5, 2004, p. 136.

Hervé Joly, « La direction des sociétés anonymes depuis la fin du XIX®siecle: le droit entretient la confusion des
pratiques », Entreprises et histoire, n°57,2009, p. 113.

Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », loc. cit.

II est distinct du conseil d’administration, davantage cantonné a la surveillance. Le directeur s’occupe de la gestion de
I’entreprise. Il ne prend pas part aux votes. Hervé Joly, « La direction des sociétés anonymes... », art. cit., p. 119.

La compagnie du PO a par exemple adopté un comité de direction (ou siegent des administrateurs) de 1842 a 1845, puis
un directeur, assisté d’un comité d’administrateurs-délégués (membres du conseil d’administration chargés d’une
délégation spéciale pour laquelle ils recoivent une rémunération et gérant les affaires courantes). Quant au réseau du
Nord, il n’a jamais ét¢ commandé par un directeur général, en quelque sorte remplacé par l'ingénieur en chef de
I'Exploitation. La majorité des compagnies adoptent toutefois la solution d'un unique directeur.

Cette division est chargée de I'entretien et de la surveillance de la voie.

Initialement séparés dans la plupart des compagnies, les services du Matériel et de la Traction sont réunis dés les
années 1840. Cette division est chargée de la conduite et de l'entretien du matériel roulant.

Cette division est chargée du mouvement des trains, du trafic commercial et de la gestion des agents des gares et des
trains.

Germain Palaa, Dictionnaire législatif et réglementaire des chemins de fer. Résumé des documents officiels en vigueur et
des principaux renseignements pratiques sur l'établissement, l'entretien, la police et l'exploitation des voies ferrées.
Personnel, exploitation technique, matériel, voie, service commercial. Supplément général de la 3¢ édition, t. 1, Paris :
Marchal & Billard, 1887, p. 443.

Michel Ragon, Histoire de la littérature prolétarienne de langue francaise. Littérature ouvriere, littérature paysanne,
littérature d’expression populaire, Paris : Libr. générale frangaise, 1986, p. 224.
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d'armée »*®. Chacun d'entre eux est caractérisé par une forte hiérarchisation : en effet, la Voie,
I'Exploitation et la Traction sont chacune dirigées par un ingénieur en chef et disposent d'un
service central et de sections locales. Cette répartition est largement inspirée de I'organisation
en place dans l'administration des Ponts et Chaussées’’. Elle engendre de fait un
cloisonnement des métiers et des univers de travail.

Dés les débuts du chemin de fer, le colt de la construction et le trafic avaient été mal
évalués, engendrant des charges supplémentaires’®.
Le Second Empire tente par ailleurs de limiter les frais par le regroupement en six grands
réseaux d'intérét général deés 1858 : le Nord, I'Est, 1'Ouest, le Paris-Orléans (PO), le Midi et le
Paris a Lyon et a la Méditerranée (PLM). Chacun exploitant une zone g€ographique
déterminée, ils occupent une situation monopolistique®.
A la faveur de la guerre de Crimée et de la crise commerciale américaine de 1857, qui
occasionnent des difficultés financiéres, les réseaux demandent la renégociation des contrats.
Une loi du 11 juin 1859 signe l'adoption des conventions Franqueville entre I’Etat et les
compagnies. Une distinction est désormais opérée entre ancien et nouveau réseaux. La
garantie d'intéréts, par I’Etat, aux capitaux investis permet de financer la nouvelle
exploitation, qui répond davantage a des demandes locales et s'avére moins rentable. Quatre
ans plus tard, certaines concessions sont révisées. A la veille de la guerre de 1870,

16 938 kilométres sont exploités®.

36 TLéon et Maurice Bonneff, La classe ouvriére. Les cheminots. II. Gares, ateliers, bureaux, Paris : Ed. de la « Guerre

sociale », 1910, p. 172.

Frangois Caron, « La naissance... », art. cit., p. 881.
Stéphane Rials, « Le contréle... », op. cit., p. 83-84.
Jacques Chevallier, Le service..., op. cit., p. 77-81.
Stéphane Rials, « Le contréle... », op. cit., p. 86-87.
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PREMIERE PARTIE. CONSTRUCTION DU RAPPORT DE
FORCE (MILIEU DU XIXES.-1918)



Sous-partie I. La mainmise des compagnies sur les
conditions d'emploi, de travail et de retraite de leurs
agents (milieu du XIXes.-années 1890)

L'objet de cette sous-partie est d'apprécier la réalit¢ des rapports entretenus entre
l'agent et un réseau d'intérét général dans les premiers temps du chemin de fer.

Alors qu'émerge avec le rail une nouvelle corporation, composée de multiples métiers
et savoir-faire, les compagnies ferroviaires expérimentent une politique de recrutement et de
gestion du personnel.

Préservées de toute interférence, notamment étatique, elles fixent unilatéralement des
régles qui présentent de nombreuses similitudes, puisque toutes doivent assurer une mission
de service public en toute sécurité et présentent une organisation semblable, tres structurée et
hiérarchisée.

Elles imposent a leur personnel, soumis au droit commun, des conditions de travail exigeantes
et difficiles.

Celles-ci sont en partie compensées par l'acces au commissionnement et par la mise en
place de nombreuses institutions sociales qui, si elles présentent des variations d'un réseau a

l'autre, contribuent a fidéliser les agents et a les distinguer du reste de la population active.
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Chapitre premier. Des cheminots soumis au « bon vouloir »

des compagnies : une relation de travail dissymétrique

L’objet de ce chapitre est d’examiner les conditions de recrutement et 1’organisation
du personnel, expérimentées par les compagnies des le milieu du XIX® siecle, a une époque
ou les chemins de fer se développent et se structurent en France.

Influencée par les expériences étrangeres, leur gestion du personnel évolue au fil des
expérimentations, des événements et des débats politiques (1).

Depuis I’institution de la liberté de travail par le décret d'Allarde des 2-17 mars 1791, nulle
intervention autre que celles des parties n'est prévue en mati¢re de relation de travail. Les
agents n’ont d’autre choix que d’accepter les termes du contrat imposés par leur
employeur (2).

Mais le commissionnement proposé par les compagnies, qui garantit une sécurité de 1’emploi,

contrebalance 1’absence de discussion de leurs conditions de travail (3).

1. Un recrutement quasi-entierement maitrisé par les réseaux

Le facteur humain est déterminant dans l'exploitation des chemins de fer.
Le recrutement demeure donc une étape primordiale pour toute compagnie, qui n'a aucun

intérét a le négliger ou a voir une tierce personne s'en méler.

Le libre choix du personnel

Les cahiers des charges des concessions, dont le modéle se fixe en 18477, stipulent les
droits et obligations des parties. Ils se distinguent par le faible nombre de clauses relatives au
personnel des compagnies.

Sur les 70 articles et plus que réunit le modéle général de cahier des charges®, seuls trois

Article 7: « A compter du 1 avril prochain, il sera libre a tout citoyen de faire tel commerce, ou d'exercer telles
professions, art ou métier qu'il trouvera bon, apres s'étre pourvu d'une patente et en avoir acquitté le prix, suivant les taux
ci-aprés déterminés, et de se conformer aux reglements de police qui sont ou pourront étre faits ».

Frangois Caron, « L’évolution du régime frangais des chemins de fer : aux origines de I’économie mixte » dans Les
chemins de fer, l’espace et la société en France. Actes du 1% colloque de I’ AHICF, Paris, mai 1988, RHCF, n°1, 1989,
p. 14.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 256.
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traitent de la question. Les articles 27* et 64° fixent la responsabilité de la compagnie en

matieére de recrutement. L'article 65 est quant a lui plus spécialement consacré aux emplois

réservés aux anciens militaires, libérés de leur service®.

Les réseaux sont toutefois tenus, par le cahier des charges’ et I'ordonnance du 15 novembre

18468, d'employer un effectif suffisant afin d'assurer le service dans de bonnes conditions de

sécurité et d'ordre public. Pour cela, un nombre minimum obligatoire d'agents est déterminé’.
Force est donc de constater, avec Albert Schillings, que « I'organisation administrative,

les diverses fonctions des agents, la définition de leurs attributions, et par conséquent la partie

de la responsabilité de chacun d'eux, ont été abandonnés a la volonté des compagnies »'°.

Les agents des chemins de fer sont choisis et nommés librement par les réseaux, qui

fonctionnent de mani¢re autonome et indépendante. Cette liberté se justifie par la

responsabilité qui leur incombe!'".

Des conditions de recrutement de plus en plus restrictives

Si des diplomés trustent, dés l'origine du chemin de fer, certaines fonctions,
notamment dirigeantes'?, les compagnies font évoluer, a mesure qu'elles se stabilisent, les
conditions de recrutement du personnel subalterne dans la seconde moiti¢ du XIX° et au tout
début du XX°siecle dans le sens d'une complexification et d'une restriction de l'acces a
I'emploi. De plus en plus de régles sont adoptées pour empécher certaines catégories d'intégrer
les effectifs des compagnies.

L'Enquéte sur les moyens d'assurer la régularité et la sureté de l'exploitation sur les

Article 27 : pour « les travaux effectués par voie de concession, les compagnies exécutent ces travaux par des moyens et
des agents a leur choix, mais en restant soumises au contrdle et la surveillance de I'administration ».

Article 64 : « Les agents et gardes que la compagnie établira, soit pour la perception des droits, soit pour la surveillance et
la police du chemin de fer et de ses dépendances, pourront étre assermentés et seront, dans ce cas, assimilés aux gardes
champétres ».

¢ Cf infra.

7 Atrticles 30, 31, 33 et 40 du cahier des charges.

8 Articles 2, 3,4, 18 et 31 de 'ordonnance du 15 novembre 1846.

®  Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 85.

Albert Schillings, Traité pratique du service de l'exploitation des chemins de fer ..., op. cit., p. 7.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports ..., op. cit., p. 5.

Les Mines et les Ponts et Chaussées sont les grands corps les plus recherchés a la sortie de 1’Ecole polytechnique (créée
en 1794). Les Ecoles des Ponts et Chaussées (créée en 1747) et des Mines (de Paris ; créée en 1783) apparaissent de plus
en plus comme des écoles d'application de Polytechnique. Leurs effectifs sont limités et les futurs ingénieurs d’Etat qui
en sont issus n'ont a priori pas vocation a exercer dans l'industrie privée, contrairement aux ingénieurs civils formés a
Centrale : ils rejoignent souvent la haute administration. Toutefois, dés la premiére moiti¢ du XIX¢ siecle, ils sont de plus
en plus nombreux a rejoindre des sociétés privées pour faire carriére : c'est le « pantouflage », qui répond la plupart du
temps a des motifs financiers. Aux chemins de fer, ce sont les polytechniciens, ingénieurs des Ponts et Chaussées, puis
dans une moindre mesure des Mines, qui s'imposent et trustent les fonctions dirigeantes. Les centraliens occupent des
postes d'ingénieurs au Matériel et a la Traction. Quant aux diplomés des Arts et Métiers (les « Gadz'arts »), ils épousent
beaucoup plus rapidement les fonctions de chauffeur et mécanicien que le personnel subalterne qui y parvient en
gravissant les échelons de la carriere professionnelle.
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chemins de fer dresse un panorama des conditions de recrutement, relativement limitées en
1858.
A propos du choix du personnel, sont simplement évoqués d'éventuelles « épreuves
spéciales » auxquelles sont soumis les aspirants aux emplois particuliérement sensibles a la
sécurité, tels que mécaniciens, chauffeurs'® ou encore ceux liés a la manipulation d'appareils
télégraphiques, et des criteéres physiques assez peu précis : « des hommes valides, n'ayant pas
dépassé 'age de trente a trente-cing ans »'*.
Cette relative pauvreté des conditions de recrutement s'explique en partie par le fait que la
technologie du chemin de fer est créée ex nihilo au XIX° siecle et se déploie promptement.
Les profils des futurs employés sont alors plutdt flous. Les premieres politiques du personnel
relevent de l'empirisme et l'expérience capitalisée au fil des années ou celle d'autres réseaux
permettent de tirer des legons et de réajuster, au besoin, ces premiers tirs.
Dans la perspective de l'exploitation a venir, certaines compagnies entreprennent la
formation du personnel nouvellement recruté.
Le réseau du Nord anticipe cette étape. En octobre 1845, soit neuf mois avant le voyage de la
premicre machine sur ses lignes, le comité de direction se lance dans l'instruction des futurs
agents. Il capitalise pour cela l'expérience d'autres compagnies, plus anciennes, voire
étrangeres, et davantage avancées dans le développement de leur exploitation. Une prime est
versée aux mécaniciens du réseau du PO pour l'instruction de chaque mécanicien ou
chauffeur'®. L'apprentissage se fait sur le tas et dans la durée, auprés d'agents expérimentés.
Mais au fil des années, en raison des spécificités du chemin de fer et de son intérét
stratégique dans le cadre de la Défense nationale, les agents qui intégrent une compagnie
doivent répondre a des conditions d'emploi de plus en plus nombreuses et strictes.
Ces conditions d'admission sont élaborées par chaque réseau. Elles font Il'objet d'une
réglementation interne, qui leur est propre. Elles peuvent en outre varier selon les lignes ou le
poste auquel l'aspirant cheminot prétend.
Mais elles demeurent empreintes, d'une administration a l'autre, des mémes caracteres

généraux.

13" Mécaniciens et chauffeurs sont les roulants par excellence. Ils forment une équipe : le mécanicien conduit la locomotive,
tandis que le chauffeur est chargé d'alimenter le feu de son foyer et de gérer 1'eau pour produire la vapeur.

Ministere de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. VII-X.

Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », art. cit., p. 1010.

52



Une condition de nationalité qui s'impose progressivement

Au début du chemin de fer, la nationalité francaise ne semble pas étre un critére de

recrutement décisif'®.
Mathieu Essers, mécanicien de premiere classe a La Chapelle, est entré au réseau du Nord le
11 janvier 1868. De pere hollandais mais né en France, il a toutefois été « admis a une époque
ou la nationalité n'était pas une cause d'exclusion »!’. Selon le journaliste Pierre Mareuilles,
qui dénonce en 1911 le nombre d'étrangers employés au rail, les compagnies n'ont a cette
époque pas su anticiper le role stratégique que serait amené a jouer le chemin de fer'®.

Reflet des débats qui agitent la société, la question de la nationalité¢ des agents de
chemins de fer mobilise l'opinion publique et prend de plus en plus d'ampleur, jusqu'a
culminer dans les années 1880-1890.
T. Deponcel, un actionnaire de la compagnie du Nord, expose en octobre 1873 son regret que
des emplois soient confiés a des travailleurs de nationalité étrangere. Il propose de privilégier,
et ainsi protéger, le travail national : « Le comité devrait exiger un certificat de tous les agents
qui sont a la compagnie, ou qui demandent a faire leur entrée, ou proposé a un avancement
quelconque, afin qu'ils soient reconnus frangais et donner de préférence les places et titres aux
Francais »'°.

Mais en dehors de ces considérations de préférence nationale, c'est aussi le role

stratégique des chemins de fer, qu'a révélé la guerre de 1870, qui entre en jeu :

« On peut admettre que le caractére spécial des fonctions des agents de chemins de fer, la
participation active qu'ils sont appelés a prendre a des opérations intéressant au plus haut
point, méme en temps de paix, la Défense nationale, ou la connaissance qu'ils peuvent
avoir de ces opérations, des instructions données a cet effet ou de documents
confidentiels, enfin le role primordial que les chemins de fer jouent en temps de guerre,

\

constituent autant d'empéchements a I'admission des étrangers dans le cadre

16 Aussi bien pour le personnel que pour les administrateurs. C'est le cas de 1'Anglais sir Edward Charles Blount (1809-

1905), un banquier qui a investi dans le rail en France. Il a notamment été président du conseil d'administration de la
compagnie de 1'Ouest a partir de 1880 et administrateur de celle du PLM. D'apres Claire Zalc, il occupe neuf si¢ges dans
les conseils des différentes administrations de chemins de fer frangaises a la fin des années 1850. Mais le débat sur la
nationalité des administrateurs des compagnies s'ouvre dans la seconde moitié des années 1870 au Parlement, avec un
texte imposant la nationalité francaise pour les présidents et membres des conseils d'administration. La Chambre des
députés se prononce en sa faveur le 24 avril 1894. Il n'aboutit toutefois pas au Sénat. Bien que sir Edward Charles Blount
ait été naturalisé et que cette proposition de loi souligne ses qualités, il quitte la présidence du conseil d'administration de
la compagnie de I'Ouest a la suite d'une virulente campagne de presse (Claire Zalc, « BLOUNT sir Edward Charles »,
dans Pascal Ory (dir.), Dictionnaire des étrangers qui ont fait la France, Paris : Robert Laffont, 2013, 992 p.).

ANMT, 48 AQ 4265 : état nominatif des étrangers employés au service du Matériel et de la Traction de la compagnie du
Nord, 21 décembre 1887.

ANMT, 48 AQ 3379 : Pierre Mareuilles, « Les étrangers dans le personnel des chemins de fer francais », Gil Blas,
9 mars 1911.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de T. Deponcel, actionnaire, a Germain Delebecque, vice-président du comité de surveillance
de la compagnie du Nord, 23 octobre 1873.
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permanent »2°.

Apres la défaite de 1871, la compagnie du Nord est a plusieurs reprises amenée a se justifier
sur I'emploi d'une personne de nationalité étrangere. L'heure est a la méfiance vis-a-vis de tout
agent extérieur a la communauté nationale. Le 22 avril 1891, le ministre des Travaux publics
interpelle les administrateurs du réseau du Nord a propos de M. Andreux, chef de district a
Esquelbecq (Nord). Belge, sa situation est d'autant plus problématique qu'« il serait détenteur
de I’itinéraire de la marche des trains en cas de mobilisation et dépositaire des instructions
concernant la surveillance a exercer sur les voies ferrées et leurs abords, dans la méme
éventualité »*!.

Les parlementaires se saisissent de cette question.

Maxime Lecomte dépose le 7 juillet 1888 a la Chambre des députés une proposition de loi
relative a la nationalité du personnel des compagnies, largement justifiée par des motivations
d'ordre stratégique et défensif. Il prévoit d'accorder deux mois aux réseaux pour que leurs
effectifs soient exclusivement composés de Francais?*. Le 23 février 1889, un rapport
sommaire est déposé sur cette proposition par Albert Marchais de la Berge?. Maxime
Lecomte et plusieurs de ses collégues déposent une nouvelle proposition de loi relative a la
nationalité des agents des réseaux le 23 novembre 1889%*. L'auteur de ce texte est aussi celui
du rapport sommaire, qu'il remet a la Chambre le 12 juillet 1890%. L'intérét de ces
propositions a été souligné dans les différentes législatures?®, mais elles ne semblent pas avoir
abouti.

Aucun texte de loi ou réglement ne régit l'acces d'étrangers au cadre permanent des
chemins de fer. Le ministre des Travaux publics a toutefois porté son attention sur la question
a plusieurs reprises a partir de la derniére moiti¢ des années 1880.

En effet, dans cette décennie, les gouvernements s’attardent sur la réglementation du travail et

s'interrogent sur les attributaires des mesures sociales. L'exclusion des étrangers de leur

20 ANMT, 48 AQ 3379 : note sur les questions posées par M. Girard dans sa lettre du 17 janvier 1917, 22 février 1917.

2l ANMT, 48 AQ 3379 : lettre d’Yves Guyot, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord,
21 avril 1891.

22 AN, F'# 12497 : proposition de loi, déposée a la Chambre des députés par Maxime Lecomte, relative a la nationalité du
personnel des compagnies de chemins de fer, 7 juillet 1888.

23« Au Parlement », Journal des transports, 1 mars 1889, p. 106. Toute proposition de loi est soumise a I'examen
préalable d'une commission d'initiative parlementaire. Celle-ci rédige un rapport pour déterminer si elle doit étre prise ou
non en considération. Les projets de loi en sont exemptés. Cette modalité est supprimée en 1915.

24 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 23 novembre 1889, p. 140.

%5 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 12 juillet 1890, p. 1463.

26« La nationalité du personnel des compagnies de chemins de fer », Le Radical, 18 juillet 1890, p. 2.
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bénéfice rejoint les revendications xénophobes et protectionnistes des ouvriers?’. Aux chemins
de fer, des circulaires ministérielles des 30 novembre 1887, 28 novembre 1889,
25 janvier 1890, 19 mai 1892 et 14 octobre 1893 tendent a restreindre 1'admission
d'étrangers®®, en « poursuiv[ant] I'élimination progressive ou la naturalisation de tous les
étrangers »*°. En vertu du texte de 1892, des états du personnel de nationalité étrangére sont
réguliérement adressés au ministére®’. Fin 1889, la compagnie de 1'Est ne compte plus que

190 étrangers, soit 6 %o de son personnel®’

. Elle précise que « la plupart Alsaciens-Lorrains,
Luxembourgeois ou Belges, [sont] presque tous en cours de naturalisation. Depuis plusieurs
années déja, la compagnie s'est fait une régle de ne plus admettre dans le personnel aucun
nouvel agent de nationalité étrangére »*2. La proportion atteint au réseau du Nord 3,79 % des
effectifs totaux au 30 novembre 1887 (soit 1193 agents)®>® et baisse a 3,18 % au
30 novembre 1889 (1 117 agents)**, 1,93 % au 1 juin 1892 (722 agents)*® puis 0,423 % au
30 mars 1898 (171 agents)*, dont une majorité constante de Belges®’. La loi du 8 aott 1893
prescrit que toute personne de nationalité étrangére travaillant en France doit effectuer en
mairie une déclaration de résidence dans la semaine qui suit son arrivée. Un certificat

d'immatriculation lui est alors délivré3®

. Bien que des contraventions soient prévues en cas de
non-respect de ces mesures, leur application laisse a désirer*®. Toutefois, le ministére veille a
ce que les compagnies suivent ces prescriptions*’. Au réseau du Nord, il est proposé au comité
de direction que « pour l'avenir, aucun agent ne devrait plus étre admis sans justifier soit de sa

qualité¢ de Francais, par la production d'une piece officielle émanant de l'autorité militaire,

27" Laurent Dornel, « Les mouvements xénophobes (années 1880-1930) » dans Michel Pigenet, Danielle Tartakowsky (dir.),

Histoire des mouvements sociaux en France de 1814 a nos jours, Paris : La Découverte, 2012, p. 294-304.
28 ANMT, 48 AQ 3379 : note sur les questions posées par M. Girard dans sa lettre du 17 janvier 1917, 22 février 1917.
2 ANMT, 48 AQ 3379 : circulaire du ministre des Travaux publics Jules Viette, aux administrateurs de la compagnie du
Nord, 14 octobre 1893.
ANMT, 48 AQ 3379 : lettre d’Adolphe Turrel, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du
Nord, 5 mars 1898.
Les sources a notre disposition ne permettent pas la comparaison avec des données antérieures pour ce méme réseau.
Note sur les conditions du travail du personnel ouvrier de la compagnie des chemins de fer de ['Est, 31 mars-
27 mai 1891.
3 ANMT, 48 AQ 4265 : situation du personnel de la compagnie du Nord, par service et par nationalité, 30 novembre 1887.
34 ANMT, 48 AQ 4317 : idem, 30 novembre 1889.
35 A titre de comparaison, la compagnie du PO ne compte que 0,01 % d'étrangers parmi ses effectifs au 1 juin 1892.
36 ANMT, 48 AQ 3379 : situation du personnel de la compagnie du Nord, par service et par nationalité, au 1° juin 1892 et
30 mars 1898, mars 1898.
Cette surreprésentation de Belges s'explique sans doute par la proximité géographique et l'exploitation de lignes en
Belgique.
Sur ce sujet, voir : Ilsen About et Vincent Denis, Histoire de [’identification des personnes, Paris : La Découverte, 2010,
125p.
Ilsen About, « Enregistrer et identifier les étrangers en France, 1880-1940 » ; dossier thématique en ligne sur le site du
Musée de [T'histoire de l'immigration: <http://www.histoire-immigration.fr/dossiers-thematiques/integration-et-
xenophobie/enregistrer-et-identifier-les-etrangers-en-france> [consulté le 29 janvier 2017].
40 ANMT, 48 AQ 3379 : circulaire adressée aux administrateurs de la compagnie du Nord, 14 octobre 1893.
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soit, s'il est étranger, de son admission au domicile en France ou de son immatriculation »*!.
L'arrété du 3 mai 1892 sur le recrutement des mécaniciens et chauffeurs pose en premicre
condition, pour étre admis au concours, d’« étre Frangais ou naturalisé Frangais »**.

En janvier 1913, il est indispensable pour le candidat a n'importe quel emploi de la

compagnie du Nord de remplir la condition de nationalité francaise®.

Une attention scrupuleuse portée a la forme physique du futur agent

La forme générale du candidat demeure capitale pour exercer certains métiers du rail.
Elle justifie la détermination d'une limite d'dge supérieure pour 'admission au réseau. Déja en
1858, les compagnies embauchent des hommes de 30 a 35 ans maximum, « de maniére a ce
qu'ils puissent se faire rapidement aux fatigues du service actif », entre autres raisons**. Il faut
aussi qu’ils aient suffisamment cotisé a la caisse de retraite avant de pouvoir en bénéficier®.
En 1899, la limite inférieure est de 18 ans pour I'administration des chemins de fer de ’Etat,
la limite supérieure de 34 a 35 ans au réseau du Nord*. Elle diminue progressivement a 3147,
voire 30 ans*.

La fourchette d'age des agents recrutés est généralement comprise entre 21 et 35 ans.
Les jeunes employés sont considérés comme plus malléables et donc plus enclins a la
discipline et a I'obéissance que « les ouvriers agés [qui] se prétent difficilement aux habitudes
d'ordre et de régularité absolue qui forment la base de I'exploitation des chemins de fer »*.
Toutefois, « certains postes ne sont confiés aux agents qu'aprés un long stage et lorsqu'ils ont
atteint 1'age de 30 ans »*° : c'est le cas des aiguilleurs. D'autres répondent & des conditions
spéciales : par exemple, ne peut prétendre a I'emploi de mécanicien qu'un agent qui a été
chauffeur pendant une durée minimum de 18 mois’!. 4 contrario, les fils d'agents actifs ou
retraités peuvent étre recrutés des 15-16 ans sur l'ensemble des compagnies comme

apprentis®? dans les ateliers, petits garcons de bureau, auxiliaires ou éléves mineurs dans les

41 ANMT, 48 AQ 3379 : note pour le comité de direction de la compagnie du Nord, 16 aofit 1893.

42 ANMT, 48 AQ 3379 : arrété relatif au recrutement des mécaniciens et chauffeurs, 3 mai 1892.

4 ANMT, 48 AQ 3379 : note sur les conditions de recrutement du personnel de la compagnie du Nord, 24 janvier 1913.
4 Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. X.

45 Frangois Jacqmin, De [’exploitation des chemins de fer. Lecons faites en 1867 a [’Ecole impériale des Ponts et
Chaussées, vol. 1, Paris : Garnier fréres, 1868, p. 84.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 6.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 636.

Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 82.

Frangois Jacqmin, De [ ’exploitation..., op. cit., p. 84-85.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 82.

St Ibid., p. 87-88.

2 Cf. infra.
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bureaux et gares™.
Le respect de la condition d'age doit étre diment justifié par la production d'un extrait d'acte
de naissance®*.

Pour s'assurer de la forme physique du futur agent, une étape est incontournable :
l'examen médical®.
A la compagnie du Nord, il est rapidement mis en place, dés septembre 1846, et devient
obligatoire en avril 1859 pour les agents vivant dans une ville ou exerce un médecin du
réseau. Afin de limiter I'embauche de candidats atteints d'une pathologie qui pourrait conduire

a une inaptitude au travail,

«il est prescrit [...] de n'admettre désormais aucun ouvrier, manceuvre, cantonnier,
homme d'équipe ou autre agent permanent, que sur le vu d'une attestation du médecin,
constatant l'aptitude physique du candidat a I'emploi qui lui est destiné, et certifiant qu'il
n'est atteint d'aucune infirmité, soit patente, soit cachée, ou d'aucune affection organique
qui puisse le rendre impropre au service »°’.
Les conditions physiques requises varient selon le poste visé. Elles sont d'autant plus
exigeantes que la sécurité est au cceur du métier. Ainsi en 1907, un ordre général de
I'administration des chemins de fer de I’Etat répartit en trois catégories les différentes activités

du réseau entre

« les emplois des services actifs, dans lesquels les employés ont entre les mains la
sécurité des trains et des voyageurs ; [...] les emplois des services actifs dans lesquels les
employés n'exposent que leur sireté personnelle; [...] les emplois des services
sédentaires n'exigeant pas la circulation des agents sur les voies »%.

Une vigilance particuliére est portée a la vue et a l'ouie®. Pour exercer la fonction de
chauffeur au réseau de 1’Etat, qui reléve de la premiére catégorie, une acuité de 10/10 sans
port de lunettes, une reconnaissance des couleurs et un champ visuel corrects sont
indispensables, ce qui n'est absolument pas requis pour devenir concierge de gares
)60

(3° catégorie)™. La compagnie du Nord porte une grande attention a la perception des

couleurs et au trouble du daltonisme, qui entraine une mauvaise appréciation de la couleur des

53 Paul Houdaille, Etude sur les rapporis..., op. cit., p. 147.

S Ibid., p. 6.

55 Cf. annexe n°7.

36 Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », art. cit., p. 1015.

57 ANMT, 202 AQ 1247 : ordre de service n°1445 pour I'Exploitation ou n°357 pour les Travaux de la compagnie du Nord,
21 avril 1859.

8 C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 27-29.

3 André Ledieu, L effort médico-social de la compagnie du Nord et du personnel des grands réseaux de chemins de fer,

mémoire de 1’Ecole libre des sciences politiques, dir. M. Girard, 1933, p. 7.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., loc. cit.
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signaux, dés 1874°'. En septembre, un test de contrdle est mis sur pied : « Des tableaux ont été
peints, contenant les sept couleurs de l'arc-en-ciel, et ces tableaux sont employés pour
examiner si les mécaniciens et les chauffeurs sont propres au service »*. A l'issue de cet
examen, un praticien de la compagnie certifie que le candidat présente les aptitudes physiques
nécessaires a I'emploi pour lequel il postule. Si ce n'est pas le cas, le processus de recrutement
est interrompu.

Il est ¢également nécessaire de vérifier périodiquement le maintien de la forme
physique des agents.
C'est la raison pour laquelle la compagnie du Nord a instauré, de son propre chef, une

« révision générale du personnel tous les 3 ou 4 ans »%.

Une respectabilité controlée

Les compagnies cherchent également a embaucher un personnel a la moralité
irréprochable.
Les postulants doivent remettre aux administrations des chemins de fer un certain nombre de
picces administratives, parmi lesquelles un récapitulatif de leur activité depuis leurs 18 ans,
accompagné « des certificats délivrés par les administrations, maisons de commerce ou
particuliers, et établissant, sans interruption, l'honorabilité et la bonne conduite du
candidat »*. Comme dans toutes les administrations, ils doivent présenter un extrait de casier
judiciaire vierge de toute condamnation (depuis 1859 a la compagnie de 1'Est)®’, un certificat
de bonnes vie et meceurs et une attestation de bonne conduite sous les drapeaux®®.
Certains réseaux semblent toutefois moins attentifs a la probité des candidats, a 'instar de celui
du Nord®’,

On peut cependant émettre 1’idée que le recrutement, bas¢ sur des critéres de moralité
déterminés par les compagnies elles-mémes, posséde sans doute un caractere discrétionnaire,

teinté d’iniquité.
Des prérequis techniques et intellectuels limités

Les compétences techniques des aspirants sont également évaluées. La aussi, les

61 ANMT, 48 AQ 3379 : rapport au comité de direction de la compagnie du Nord, 9 janvier 1880.
62 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre 2 Emile Castel, secrétaire de la compagnie du Nord, 10 février 1890.
6 ANMT, 202 AQ 1247 : note, 17 janvier 1894.

% Germain Palaa, Dictionnaire..., loc. cit.

% Frangois Jacqmin, De [’exploitation..., op. cit., p. 87.

6 Paul Houdaille, Etude sur les rapporis..., op. cit., p. 6-7.

7 Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, loc. cit.
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prérequis varient selon I'importance des fonctions visées.
Dans la grande majorité des cas, le postulant prétend a un emploi de début®®. Certains
diplomés, des grandes écoles notamment, peuvent cependant accéder a des grades supérieurs®
et sont dispensés d'un éventuel examen’’. Mais aucune condition de diplome ou de grade
universitaire n'est exigée pour intégrer une compagnie, et dans le cas ou un candidat en serait
pourvu, « il en résulte pour [lui] une présomption favorable » en 18647!.

Les examens ou concours font l'objet d'instructions détaillées émises par les
compagnies et différent selon I'emploi auquel on prétend.
De manicre générale, le bagage requis par les réseaux n'est pas forcément trés poussé¢ au
moment du recrutement. Il ne fait pas obligatoirement I'objet d'un examen : en 1880, les
compagnies du Nord, de I'Ouest et du PLM ne requicrent pas d'évaluation préalable ; par
contre, la connaissance de la réglementation est vérifiée au moment de passer au grade
supérieur. 4 contrario, les réseaux de 1'Est et du PO prévoient une dictée et un exercice
d'arithmétique pour accéder aux emplois de 1'administration centrale et de I'Exploitation, mais
pas pour les services de la Voie et de la Traction’”.

Les accidents relancent régulicrement la question de la pertinence des conditions de
recrutement et du contrdle des aptitudes.
C'est le cas en 1893 apres la survenue d'une catastrophe le 19 janvier sur la ligne de Douai a
Quiévrain (Belgique), au passage a niveau de la Bleuse-Borne. A la suite d'un rapport du
controle pointant du doigt I’insuffisante constitution physique du garde-barriére” et d'une
décision ministérielle du 6 juillet’, le réseau du Nord assure au ministre des Travaux publics
que « la compagnie a renouvelé d'une maniere trés formelle les recommandations, déja faites
a plusieurs reprises afin que les agents a qui est confi¢ un poste intéressant la sécurité soient

soumis a un examen préalable destiné a s'assurer de leurs aptitudes physiques et de leurs

68
69

Francois Jacqmin, De [’exploitation..., op. cit., p. 84-85.

IIs forment ensuite le personnel dirigeant et d'encadrement.

70 ANMT, 48 AQ 3379 : questionnaire sur l'instruction professionnelle des agents de chemins et leurs conditions de
recrutement et d'avancement adressé a la compagnie du Nord dans la perspective de la 6° session du congres international
des chemins de fer prévu a Paris en 1900, 6 avril 1899.

71 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre des administrateurs de la compagnie du Nord & Armand Béhic, ministre de 1'Instruction
publique, 20 septembre 1864.

72 Exception faite pour les chauffeurs qui souhaitent devenir mécaniciens. Un arrété du 3 mai 1892 fixe les conditions
d'admission au concours pour les emplois de mécanicien et de chauffeur sur les chemins de fer ouverts a I'exploitation.
Albert Jacqmin, Etude sur les conditions d’existence du personnel des chemins de fer, manuscrit, 1880, p. 572-575.

73 ANMT, 202 AQ 1247 : lettre au docteur Worms, médecin de la compagnie du Nord, 29 mars 1893. Lorsqu'un accident
d'exploitation survient, le chef de convoi doit avertir le commissaire de surveillance de la circonscription. Ce dernier se
rend sur place et rédige un rapport qu'il transmet au ministre des Travaux publics. Les fonctionnaires du contréle sont
chargés d'en apprécier les causes et les circonstances pour éviter la reproduction d'un accident. Ils adressent sous un mois
un rapport a 'administration. Ces documents sont, un temps, publiés au Journal Officiel.

74 ANMT, 202 AQ 1247 : extrait de la décision de Jules Viette, ministre des Travaux publics, 6 juillet 1893.
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connaissances techniques »’.
N'importe quel quidam ne peut donc se faire embaucher par une administration de
chemins de fer. Celui qui remplit 'ensemble des conditions requises integre le réseau en tant

qu'« agent de régie », une fois sa nomination prononcée.

Un recrutement caractérisé : intervention de tiers, famille d'agents,

emplois réserves

Il revient au conseil d'administration des compagnies de se prononcer sur chaque
embauche.
L'ordonnance du 20 septembre 1845 portant autorisation de la société anonyme « compagnie
des chemins de fer du Nord » prescrit ainsi dans son article 25 : « Le conseil d'administration
[...] fait les réglements relatifs a I'organisation du service et a I'exploitation du chemin de fer,
sous les conditions déterminées par le cahier des charges ; il nomme et révoque tous les
agents et employés; il fixe leurs attributions et leurs traitements ». On retrouve des

dispositions similaires pour les autres réseaux’¢

, ces attributions étant quelques fois déléguées
au comité de direction quand il existe”’. Ainsi, dans sa séance du 15 janvier 1897, le conseil
d’administration de la compagnie du PO ¢étudie, parmi d’autres questions, 136 nominations,
mutations et augmentations de salaires, 44 mises en invalidité, 56 révocations,
39 gratifications’. En réalité, leur role consiste bien souvent a entériner les propositions
formulées par les ingénieurs. Si cette procédure semble légitime a Auguste Perdonnet en ce
qui concerne le personnel supérieur, il lui parait préférable que le choix, par les hautes
instances des compagnies, des agents subalternes revienne plutot a leur hiérarchie directe”. 11
faut toutefois tenir compte de la forte dimension symbolique qui entoure les questions de
personnel, en tant qu’elles illustrent I’exercice du pouvoir et de 1’autorité des compagnies®.

L'étude du recrutement par les réseaux fait ressortir quelques caractéristiques que 1'on

retrouve dans 'ensemble des administrations.

75 ANMT, 48 AQ 3379 : extrait d'une lettre a Jules Viette, ministre des Travaux publics, 10 aofit 1893.

76 Gustave Bourcquet, Le statut..., op. cit., p. 13.

77 Georges Ribeill, La révolution ferroviaire. La formation des compagnies de chemins de fer en France (1823-1870),
Paris : Belin, 1993, p. 356.

Jean Fombonne, Personnel et DRH. L'affirmation de la fonction Personnel dans les entreprises (France, 1830-1990),
Paris : Vuibert, 2001, p. 19.

Emile With, Les accidents sur les chemins de fer; leurs causes, les régles a suivre pour les éviter, Paris : Mallet-Bachelier,
1854, p. XX-XXI.

Jean Fombonne, Personnel et DRH..., op. cit., p. 35-36.
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Le poids des recommandations

La pratique de la recommandation est courante dans les compagnies de chemins de fer.
Elle consiste en une caution portée par un tiers pour garantir les qualités et la moralité du
postulant. Il ne s'agit toutefois pas d'un procédé propre au rail : le recours a l'intervention d'un
employé d'une maison de banque, d'assurance ou de commerce est l'usage le plus courant pour
entrer au Crédit lyonnais®!.

Cet intermédiaire peut étre extérieur ou intégré a la compagnie de chemin de fer visée.
Le cas le plus courant semble étre I'intervention d'un agent ou d'un administrateur, qu'il soit
parent ou non du candidat. En 1852, la compagnie du PO donne sa préférence, a mérite égal,
aux candidats recommandés par les administrateurs, en n’hésitant toutefois pas a les licencier

si leur travail est insatisfaisant®?

. D'aprés l'enquéte réalisée par Frangois Caron®, les trois-
quarts des interrogés ont ét¢ recommandés par un agent. « L'écrivain du travail » Pierre
Hamp®* ne se cache pas d'avoir bénéficié de soutien pour étre admis a la compagnie du Nord
en 1902 : «Je devins employé au chemin de fer du Nord, grace a M. Henry Pereire qui me
recommanda a M. Albert Sartiaux, ingénieur en chef de 'Exploitation »%.

La recommandation d'un notable, qu'il s'agisse d'un actionnaire, d’un haut fonctionnaire, d’un
homme politique®®, d'une personnalité du corps judiciaire, religieuse, économique ou
industrielle a pu également jouer en faveur du candidat. Wladimir Ziwes, commis de magasin
a La Chapelle, est russe. Il est entré le 19 mai 1883 a la compagnie du Nord. Juif, il a été
« pris sur les recommandations pressantes de ses coreligionnaires parisiens influents »*”. Au
réseau du PO, c'est I'embauche de catholiques qui est privilégiée, encore plus depuis la
création de 1'Union catholique du personnel des chemins de fer en 1898%,

La recommandation est inscrite au dossier personnel de l'agent. Le formulaire-type

81 Cécile Omnés, La gestion du personnel au Crédit Lyonnais de 1863 a 1939. Une fonction en devenir (genése, maturation

et rationalisation), Bruxelles : P.L.E. Peter Lang, 2007, p. 95.

Jean Fombonne, Personnel et DRH..., op. cit., p. 68.

En 1963, grace a un crédit du CNRS, Frangois Caron réalise une enquéte aupres des retraités de la compagnie du Nord

recrutés avant 1938. Un questionnaire leur est adressé par le biais de la caisse des retraites ou de la Fédération des

cheminots retraités. Il porte sur quatre thématiques principales : la carriére menée par l'agent, les conditions de travail, les

conditions de vie, les activités syndicale et politique ainsi que les croyances religieuses. 243 réponses lui sont parvenues

par la caisse des retraites (sur 3 000 questionnaires envoyés), 171 par le biais de la Fédération. Parmi les auteurs de ces

retours, 158 agents ont ét¢ embauchés avant 1914 (dont 72 avant 1910).

Michel Ragon, Histoire de la littérature prolétarienne..., loc. cit. Sur la vie et I’ceuvre de Pierre Hamp, voir : Henri

Bourrillon, dit Pierre Hamp : inspecteur du travail et écrivain humaniste : hommage de sept personnalités, Paris :

AEHIT, 1993, 55 p.

Pierre Hamp, / faut..., op. cit., p. 79.

Maires, conseillers généraux, conseillers d’arrondissement, parlementaires, etc.

87 ANMT, 48 AQ 4265 : état nominatif des étrangers employés au service du Matériel et de la Traction de la compagnie du
Nord, 21 décembre 1887.

8 Cf. infra.
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pour les agents de I'Exploitation de la compagnie du Nord contient une ligne « patronage », en
face de laquelle doit figurer le nom de la personne par qui I'agent est recommandé®.

Pour Gaston Renaudel, cette pratique signifie surtout l'assurance, pour l'aspirant, de
recevoir une suite rapide et favorable a sa candidature®”.
La recommandation demeure en effet d'autant plus importante que les réseaux recoivent un
nombre élevé et croissant de demandes d'emploi, nettement supérieur a l'offre. Ainsi, W. Eddy
donne en 1883 les chiffres suivants pour une compagnie non nommée’!, avec un effectif de
23 000 personnes : 1 745 candidatures regues en 1875, 2 625 en 1877, 3 530 en 1879 et 4 766
trois ans plus tard®?. Entre 1888 et 1893, le réseau du Nord a quant a lui donné une fin de non-
recevoir a 19 487 candidatures et le PLM a 25 517, faute de postes a pourvoir”.
Les places sont donc chéres, et la garantie apportée par un agent, un administrateur de la
compagnie ou méme un notable peut étre déterminante pour effectuer un tri dans la masse de
candidatures, afin que le dossier du postulant soit retenu. Henry Pereire expose ainsi a son

protégé Pierre Hamp les avantages que présente cette solution pour I'administration :

« La protection dans le dossier des agents [est] une nécessité car elle [permet] de s'assurer
de la qualité des idées, si importante dans un personnel nombreux. Sans cette précaution
et en recrutant a 'aveugle, les dirigeants de réseaux [risquent] de se trouver a la téte d'une
foule dont ils [ignorent] le raisonnement, tandis qu'avec les lettres de recommandation on
[a] une garantie de moralité »**.

Les agents étrangers recourent également a ce procédé. Le Suisse Jean Beuggert est
admis comme journalier au service des approvisionnements de La Chapelle le
27 septembre 1876, grace a la protection de M. Grignon. Présentant des services satisfaisants,
il a pu recommander a son tour son frére Frédéric, qui est entré au méme poste le
12 avril 1881%.

Si ce systéme permet aux compagnies de s'assurer un personnel de qualité, il n'est

toutefois pas exempt de travers.

Selon Paul Lanoir, dont on peut se demander s'il ne force pas quelque peu le trait, le recours a

8 11 est mentionné dans le dossier de Louis Marty : « sans patronage ». ANMT, 202 AQ 1196 : dossier personnel de Louis
Marty, s.d., joint a une lettre de 1'ingénieur en chef du contréle de I'exploitation technique de la compagnie du Nord a
Félix Mathias, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, 25 mars 1889.

% Gaston Renaudel, Les compagnies de chemins de fer et leurs employés. Splendeur et misére, Paris : Libr. de L’Humanité,
1910, p. 9.

%1 Les informations décrites, notamment en matiére de retraite et de prévoyance, nous laissent toutefois deviner qu'il s'agit
de la compagnie de I'Ouest.

92 'W. Eddy, L employé des chemins de fer. Sa condition en France et en Angleterre, Paris : Dunod, 1883, p. 1.

9 Le nombre de demandes spontanées tend toutefois & diminuer a partir de la fin de la décennie 1890.

% Pierre Hamp, I/ faut..., op. cit., p. 82.

% ANMT, 48 AQ 4265 : état nominatif des étrangers employés au service du Matériel et de la Traction de la compagnie du
Nord, 21 décembre 1887.
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cette pratique n'est pas sans agacer certains réseaux, qui peuvent y voir une tentative

d'immixtion dans leurs prérogatives :

« [Les] compagnies ont fort a faire pour résister aux instances et aux démarches réitérées
des hommes politiques, réclamant pour leurs agents électoraux les faveurs d'une
nomination [...] C'est a ce point que chacune de nos compagnies a di créer un service
spécialement chargé de lire la correspondance et de répondre aux députés, aux sénateurs
et aux personnalités encore marquantes qui, pour raison majeure, ont dii quitter la
politique mais qui gardent l'espérance d'y revenir un jour. Dans une de ces compagnies, le
directeur, énervé par ces incessantes démarches, a dii prendre une mesure radicale : il a
fait défense a ses agents, par voie de circulaire, "de se faire recommander par des
personnes étrangeres a la compagnie, sous peine d'une sévere punition disciplinaire et au
besoin d'une descente de classe" »%.
La caution d'un tiers semble plus appréciée par certaines administrations, a l'instar de la
compagnie du Midi®’. On peut également émettre 'hypothése qu'elle ait pu étre, dans des
circonstances précises, encouragée par les réseaux. La circulaire ministérielle du
18 novembre 1857, qui rappelle aux commissaires de surveillance administrative 1'interdiction
de solliciter les administrations de chemins de fer pour l'octroi d'un emploi a quiconque, est
significative : les compagnies ont tout intérét a rendre service aux agents chargés de leur
contrdle, qui leur sont dés lors redevables”.
11 faut enfin reconnaitre que les effets d'une recommandation s'annulent si tous les postulants

en produisent une...

La préférence familiale

En matiére de recrutement, la préférence est généralement donnée a I'entourage
familial®® d'un cheminot.
C'est particuliérement le cas des fils d'agents, qui constituent une véritable « pépiniére » pour
les compagnies. André Dismier, fils d'un « tout petit employé de la compagnie des chemins de
fer de 1'Est », entre aux bureaux du réseau grace a son pére en 1906'%.
La compagnie comme la famille d’un cheminot ont toutes deux intérét a ce qu'un des fils de

ce dernier soit embauché. La premicre se voit assurer le travail d'un agent bercé par

l'ambiance, les valeurs et savoir-faire du chemin de fer depuis sa plus tendre enfance et dont

% Paul Lanoir, La question des chemins de fer... défectuosité du systéme actuel des signaux, mauvais état de la voie et du

matériel, insuffisance, surmenage et inexpérience du personnel des services actifs, le retard des trains, remédes
nécessaires, Paris : A. Savine, 1895, p. 20.

Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 272.

Georges Ribeill, La révolution ferroviaire, op. cit., p. 357-358.

Cf. annexe n°8.

André Dismier, Souvenirs, op. cit., cité dans Paroles de cheminots. Lectures du fonds APA. Les cahiers de |’APA
(Association pour ['autobiographie et le patrimoine autobiographique), n°56, juillet 2013, p. 13.
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on pense qu'il va faire preuve d'une plus grande conscience professionnelle ; la seconde une
sécurité matérielle pour elle et sa descendance, comme 1’observe le directeur de 1’Exploitation

du réseau de I’Est Francois Jacqmin :

« Une famille dont le chef et les enfants sont attachés a une compagnie considére son sort
comme assuré et est exempte des incertitudes de 1'avenir pour le placement des enfants.
Strs de pouvoir embrasser la profession paternelle, des jeunes gens acquierent une
aptitude spéciale trés caractérisée et sont en état de rendre a 17 ou 18 ans de véritables
services. Enfin, le petit traitement que gagne un enfant attaché a un bureau diminue
beaucoup les charges d'une famille, et permet souvent de supporter les charges si lourdes
du remplacement au moment du tirage au sort. Les fils des agents sont admis dans un
certain nombre de bureaux, dés I'age de 16 ans. Elevés habituellement par les fréres des
Ecoles chrétiennes, ils ont une belle écriture, savent calculer et sont promptement en état
de rendre des services. Un salaire de 300, 400, 500 et 600 fr. leur est successivement
alloué. L'uniforme leur est accordé, et cette faveur a une grande influence sur leur
conduite »'%!.

Dés lors, cette disposition peut également apparaitre comme un moyen d’influencer
indirectement le comportement d’un agent qui souhaiterait voir sa progéniture étre recrutée et,
entretenu dans cet espoir, s’autodisciplinerait.

Cette politique, qui cultive une certaine hérédité¢ professionnelle, confine au « lamarckisme

social »'0% :

pour Albert Jacqmin, «les fils d'agents, ¢élevés avec le concours de
'administration, formeront, dans l'avenir, une pépiniére de candidats d'¢lite, mieux disposés
certainement que d'autres a soigner les intéréts d'une compagnie a laquelle toute leur existence
se rattache »'%,

La question de l'emploi des enfants d'agents est abordée lors du congres international
des chemins de fer de Milan!%, tenu en septembre 1887.
On s’y félicite de « la tendance de quelques administrations a recruter leur personnel parmi les
jeunes gens appartenant autant que possible aux familles de leurs ouvriers et de leurs
employés et & admettre dans les écoles [spéciales créées auprés des compagnies'®] les fils de

leurs agents »'%. La ligne de conduite de la compagnie du Nord est bien résumée par
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Francgois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 88.

Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 16. Le lamarckisme est une théorie qui se fonde sur la transmission
des caracteres acquis. La quatrieéme loi développée par Jean-Baptiste de Lamarck dans son Histoire naturelle des animaux
sans vertebres précise que « tout ce qui a été acquis, tracé ou changé, dans l'organisation des individus, pendant le cours
de leur vie, est conservé par la génération, et transmis aux nouveaux individus qui proviennent de ceux qui ont éprouvé
ces changements ».

103 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 602.

104 Qur I’histoire des congrés internationaux, voir : Anne Rasmussen, « Jalons pour une histoire des congrés internationaux
au XIX¢ siecle : régulation scientifique et propagande intellectuelle », Relations internationales, n°62, été 1990, p. 115-
133.

A I’instar des ateliers d’apprentis.

Joseph Montet, Congres international des chemins de fer. Deuxieme session. Le congrés de Milan (17-

105
106

64



I’administrateur Léon Say a cette occasion : « Nous tachons d'¢lever les enfants de nos
employés de facon qu'ils puissent devenir les employés de nos successeurs »'7.

Cette pratique ne semble toutefois pas faire I'unanimité et certaines voix n'hésitent pas
a en pointer les travers'®®,
Mesmard critique ce procédé qui confine au népotisme!'”. Plus modéré, Léon Sénéchal
reconnait le bien-fondé de cette préférence familiale mais souhaiterait que les conditions
d'admission des fils d'agents soient davantage réglementées, en se concentrant sur les
aptitudes du candidat et en prenant en considération d'autres criteres, tels que: « 1° [le]
nombre de charges de l'agent ; 2° [...] son traitement ; 3° [...] son ancienneté ; 4° [...] sa
fagon de servir la compagnie »!''°.

Une exception est toutefois faite dans le réseau de 1’Etat, «républicain» par
excellence, dont l'administration cherche a ouvrir le plus possible les rangs'!!.

I1 faut toutefois nuancer les résultats d'une telle politique de préférence familiale, qui
n’est en rien un droit.
Jusqu'a la Seconde Guerre mondiale, seul un cheminot sur cinq est l'enfant d'un agent des
compagnies. Cette moyenne fluctue suivant les métiers : la proportion est plus élevée chez les

mécaniciens et chauffeurs par exemple''.

Un emploi féminin économique mais relativement marginal

Par la nature des activités professionnelles qu'elle requiert, 1'exploitation des chemins
de fer demeure a dominante masculine.

Le role pionnier des réseaux, qui auraient permis aux femmes d'accéder a des emplois
au sein d'une administration, a toutefois pu étre avancé : « Pour 1'admission des femmes dans
les grandes administrations, c'est aux compagnies francaises de chemins de fer qu'appartient

I'honneur d'avoir donné 1'exemple a toute I'Europe »''3. Si nous n'avons pas trouvé de données

24 septembre 1887), Paris : « L'avenir des chemins de fer », 1887, p. 137.

Cité par Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 98.

Cf. annexe n°9.

Mesmard, Les employés des chemins de fer. Critique des abus des grandes compagnies & projet de réformes dans tous
les services, [s.1.] : [s.n.], 1892, p. 16.

Léon Sénéchal, Des institutions patronales des grandes compagnies frangaises de chemins de fer, Lille : C. Robbe, 1904,
p. 133-134.

« Le réseau d’Etat ouvert a tous », Journal des transports, 21 mars 1903, p. 134.

Le patrimoine de la SNCF et des chemins de fer frangais, tome 1, Paris : Flohic, 1999, p. 331 ; Origines sociales et
géographiques des cheminots frangais. Actes des deuxiéemes rencontres de la Commission « Histoire sociale des
transports par fer » de I’AHICF accueillies par ['université de Paris I-Panthéon-Sorbonne (Centre d’histoire sociale du
XX siecle), Paris, 4 avril 1999. RHCF, n°22,2000, 317 p.

Marcel Lemercier, « De I’emploi des femmes dans les chemins de fer francais et spécialement a la compagnie de 1’Est »,
RGCEF, janvier 1885, p. 22.
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nous permettant de confirmer ou d'infirmer ce propos, force est de reconnaitre que la France a
tot pris en considération l'emploi féminin dans son administration, a l'instar des Postes : une
délibération du Conseil des postes du 17 vendémiaire an XIII (9 octobre 1804) autorise
I'embauche des femmes''* comme distributrices ou directrices des postes en province.

La question de l'emploi des femmes au rail est abordée a l'occasion du congrés
international des chemins de fer de septembre 1887.
Les opinions semblent mitigées. Toutefois, le 23 septembre, un veeu favorable a cette pratique

est adopté :

« L'expérience de nombreuses administrations de chemins de fer démontre que les
femmes peuvent étre admises avec avantage dans la plupart des services de chemins de
fer, notamment dans les services de la surveillance de la voie, de la statistique, de la
comptabilité, et méme dans la gestion des petites stations »!!3.

Cette intégration ne s'est pas faite sans hésitation, du fait des craintes de désordre

social que la présence des femmes pourrait occasionner et des prétendues moindres aptitudes
de celles-ci''S.
Fin 1853, seules les compagnies du PO, du Nord et de Lyon a la Méditerranée y ont
recours'!’.  Fin décembre 1881, la compagnie du Nord estime qu'«une discipline
clairvoyante » est nécessaire!'®, reproduisant les discours sur les nécessaires encadrement et
controle des femmes subordonnées'!”.

En matiére d'emploi féminin aux chemins de fer, la préférence familiale prévaut : les
postes vacants sont réservés en priorit¢ aux femmes et filles, puis aux sceurs des agents
décédés en service, retraités ou méme actifs.

Elles occupent principalement les fonctions de receveuses, gardes-barricres, préposées a la
salubrité ou aux télégraphes, concierges. Elles investissent aussi les emplois de bureaux quand
leur accés a I'administration prend son essor dans la société, bien avant la Premic¢re Guerre
mondiale'?’. C'est le cas du service spécial dactylographique aux bureaux des gares, créé en

1901 a I'administration des chemins de fer de 1’Etat et composé uniquement de personnel

féminin. Les emplois de ce service sont accessibles sur concours. A la compagnie de 1'Ouest,
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Louis Frank, Le grand catéchisme de la femme, Paris : Impr. de la bibliothéque Gilon, 1894, p. 86.

Joseph Montet, Congreés international..., loc. cit.

Marcel Lemercier, « De I’emploi des femmes... », loc. cit.

Georges Ribeill, La révolution ferroviaire, op. cit., p. 363.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a David Raynal, ministre des Travaux publics,
28 décembre 1881.

Catherine Omnés, « Les trois temps de 'emploi féminin : réalités et représentations », L'Année sociologique, vol. 53, n°2,
p- 373-398.

Cécile Omnes, La gestion du personnel..., op. cit., p. 74.
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la concession de vente de livres et de journaux dans les bibliothéques des gares et dans celle
des chalets de nécessité est réservée, dans l'ordre, aux veuves d'agents, puis aux femmes, filles
ou parentes d'agents actifs ou retraités. En 1900, 209 d'entre elles travaillent dans les
bibliothéques des gares du réseau de I'Ouest et 12 gérent les chalets de nécessité!?!.
Lorsqu’aucune parente d'agent ne fait l'affaire, on recourt a des étrangéres au réseau'%.
Quel est I'ampleur de ce recrutement féminin ?

Les femmes représentent 7,5 % du personnel total des compagnies de 1866 a 1878. La part de
I'emploi féminin dans les effectifs croit ensuite a partir du tournant des années 1870-1880
jusqu’en 1890, conséquence a la fois de la démocratisation de leur recrutement et de
l'accroissement du réseau francais dans les années 1880. Au 1 janvier 1893, les
administrations de chemins de fer emploient 24 080 femmes'?’, dont 2975 a la seule
compagnie du Nord (sur 40 074 agents tous services confondus, soit 7,5 % de son personnel).
Parmi celles-ci, 2 500 sont des épouses d'agents du réseau (soit 84 % des recrutées)'?*.

L'emploi féminin reste donc relativement limité aux administrations des chemins de fer.

121"« Compagnie des chemins de fer de 1'Ouest. Notice sur les institutions de prévoyance créées par la compagnie et sur les

mesures de bienveillance prises par elle en faveur de son personnel », RGCF, novembre 1900, p. 749.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 33.

Louis Frank, Le grand catéchisme..., op. cit., p. 87.

Fanny Corteel, Faire carriére a la compagnie du chemin de fer du Nord a la fin du XIX?" siécle (1871-1893), mémoire
de maitrise d’histoire, dir. J.-P. Hirsch, université de Lille-III, 1997, p. 80-82.
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Nord Est Ouest PO PLM Midi Etat Total
1866 43 7,1 6,2 11,8 5,8 13,3 - 7.4
1874 3,5 5,6 6,9 11,7 6,3 11 - 7.4
1878 5,3 6,1 6,9 11,9 6,8 11,2 - 7,6
1882 5,7 5,8 6,5 10,7 6,1 10,7 20,5 9,8
1890 7,6 8.6 9.4 13,9 8,9 13,6 18,5 10,3
1900 7 7.4 9,1 13 7,9 14,6 17,7 9.4
1910 8 5,8 (7.8) 10,8 8,5 14,1 (14,7) 9
9,3*
1912 7,9 5,1 (7,2) 10,7 8,7 15 (13,2) 9,7
8,5%

* Ouest-Etat

Tableau n°1 — Evolution du pourcentage du volume des effectifs féminins, réseau par réseau.

Données tirées de : Georges Ribeill, Le personnel des compagnies de chemin de fer : matériaux pour
une contribution a la sociologie historique des professions. Tome 1, des origines a 1914, Paris :
Développement et aménagement, 1980, p. 93.

La situation des femmes actives aux chemins de fer demeure cependant plus précaire
que celle des hommes : pour les mineures, leur rémunération, qui reléve davantage d'un
salaire d'appoint, est bien plus modeste et leur sort est li¢ a celui de leur conjoint pour celles
qui sont mariées.

L'emploi féminin représente une contribution non négligeable pour le foyer. Les femmes
apportent, par leur travail, un complément de solde et parfois prétent main forte a l'activité de
leur époux. C'est le cas des plus de 2 000 aides-gardes-barrieéres embauchées a la compagnie
de I'Est en 1885. Cet emploi discontinu leur offre la possibilité de s'occuper de leur foyer, tout
en contribuant aux revenus de celui-ci a hauteur de 120 a 180, voire plus exceptionnellement
240 francs par an.

Si certaines femmes possédent la qualité d’employées du réseau, a ’instar des préposées a la
salubrité, celles qui sont autorisées par 1’administration a aider leur mari cheminot dans son
activité professionnelle ne sont ni inscrites dans les états du personnel, ni titulaires d’un
emploi : seul leur époux est embauché par la compagnie et ’activité de la conjointe ne fait
qu’augmenter cet unique salaire. Dés lors, s'il quitte ou perd son travail, la femme doit

125 sa vie professionnelle dépend totalement de celle de

¢galement abandonner son activité
son ¢poux. C'est le cas de M™® Vanéchop, femme d'un chef-surveillant de la gare de Noyon.
Apres avoir proféré des menaces a 1'encontre d'un chef de gare, ce dernier est sanctionné d'une

réduction de son traitement et de la perte de I'emploi de son épouse, qui était chargée de la

125 Marcel Lemercier, « De I’emploi des femmes... », art. cit., p. 23.
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recette’”. Un nouveau poste est toutefois de nouveau confié quelques temps plus tard a sa

conjointe!?’.

L'embauche de femmes représente en outre un intérét économique pour les réseaux,
permettant ainsi une réduction des frais de personnel'?®. Selon les calculs de Mesmard, elles
touchent un appointement avoisinant le tiers de celui qui aurait été versé a un homme'®.
Quand il s'agit de remplacer M. Nallaud, receveur de la grande vitesse a la gare de Dunkerque
en juillet 1849, c'est le receveur des billets, M. Fournier, qui est choisi dans la mesure ou il
présente une expérience similaire. Sa femme, « au courant depuis longtemps du service », est
des lors chargée de la distribution des billets. Ainsi, « en fixant au méme chiffre [que la
personne qu'il remplace] les appointements de M" Nallaud qui sont de 1500 f. et en allouant
500 f. pour la distribution des billets a la femme du receveur actuel, cette combinaison
laisserait une économie nette de 1000 f. par an »'*°. Cette solution s'avére donc moins
colteuse que le maintien d'un emploi qui aurait nécessit¢ l'embauche d'un homme pour
l'assurer.

Fin 1881, la compagnie du Nord estime que «les résultats obtenus [par 1'emploi
féminin] sont trés satisfaisants »'*!. Le recrutement des femmes ne fait cependant l'objet

d'aucune réglementation particuliere : il reléve davantage de la pratique.

Un cas particulier : les emplois réservés aux anciens militaires

Seule exception a la liberté des réseaux, le cahier des charges prévu dans le cadre des
conventions de 1859 prescrit I'embauche d'une catégorie particuliere : les anciens militaires.
L'article 65 dispose en effet qu'«un réglement d'administration publique désignera, la
compagnie entendue, les emplois dont la moitié devra étre réservée aux anciens militaires de
I'armée de terre et de mer, libérés du service ».

Cette disposition n'a rien d'une innovation pour la société francaise.

En effet, le recrutement privilégi¢ d'une catégorie professionnelle précise est une pratique

dont on retrouve les traces au moins dés la Révolution francaise'*. Par ailleurs, certains, a
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ANMT, 48 AQ 3677 : rapport aux administrateurs de la compagnie du Nord, 20 juillet 1849.

ANMT, 48 AQ 3677 : idem, 9 mai 1849.

M. Joyant, Des institutions de prévoyance créées par les compagnies de chemin de fer francais en faveur de leur
personnel, mémoire de 1’Ecole libre des sciences politiques, 1887 (non paginé).

Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 59.

130 ANMT, 48 AQ 3677 : rapport aux administrateurs de la compagnie du Nord, 10 juillet 1849.

131 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a David Raynal, ministre des Travaux publics,
28 décembre 1881.

Peggy Bette, « Reclasser les victimes de la Premiére Guerre mondiale : Le cas de la loi du 30 janvier 1923 sur les emplois
réservés en France (1923-1939) », Amnis. Revue de civilisation contemporaine Europes/Amériques, n°6, 1 juin 20006 ;
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l'instar du futur administrateur de la compagnie du PLM Pierre Edmond Teisserenc de Bort,
¢taient persuadés dés les débuts du rail que les anciens militaires représentaient un terreau

fertile pour recruter une partie des effectifs des réseaux :

« Nous demanderions enfin que les employés des chemins de fer en exploitation, qui,

pour un réseau de mille licues, seraient au nombre de trente mille, fussent uniquement

choisis parmi les soldats, les officiers et les sous-officiers libérés dont la conduite

réguliere et laborieuse n'aurait mérité que des éloges, et pour lesquels ce genre de service

équivaudrait a un réengagement, et finirait par donner droit a une pension, aussi bien que

le service actif. Cette organisation militaire imprimée au personnel de I'exploitation des

chemins de fer serait une condition essentielle de sécurité pour le public, en méme temps

qu'elle fermerait la porte aux sollicitations et au favoritisme, dont les cceurs honnétes

s'effraient a bon droit, quand il s'agit d'¢largir le cercle des places remises a l'arbitraire des

ministres qui se succédent si rapidement »!33.

Le reglement d'administration publique prévu par le cahier des charges n'est pas
¢laboré dans I'immédiat.
En effet, il s'agissait dans un premier temps d'observer de maniére pragmatique quelles
seraient les fonctions les plus & mémes de convenir aux anciens militaires'**. En 1858, la
commission d'enquéte sur l'exploitation des chemins de fer constate « avec satisfaction » que,
bien que le reglement prévu ne soit pas encore paru, toutes les compagnies ont accueilli
spontanément des anciens militaires'*, notamment ceux qui avaient I'habitude d'étre en
contact avec le public lorsqu'ils étaient sous les drapeaux'*®. Fin 1845, le comité de direction
du réseau du Nord décide de leur confier en majorité des taches de surveillance, qu'il juge
adéquates avec les qualités attendues d'un ancien militaire!®’.
A l'occasion de la promulgation de la loi Niel le 1° février 1868'%, le Gouvernement

s'empare de cette question, qui revient a plusieurs reprises sur le tapis dans la seconde moitié

du siécle.

11 sollicite a cet effet les compagnies pour qu'elles lui transmettent des avant-projets'*®. C'est

accessible en ligne <http://amnis.revues.org/880> [consulté le 6 février 2017].

Pierre Edmond Teisserenc de Bort, De la politique des chemins de fer et de ses applications diverses, [s.l.] : Libr.

scientifique-industrielle de L. Mathias, 1842, p. 426-427.

Alfred Picard, Traité des chemins de fer... Tome 3, op. cit., p. 80.

Ministere de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. VIIL.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 84.

Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », art. cit., p. 1010.

Bulletin des lois de la République francaise, n°1566, janvier 1868, p.93-101. La loi du 1°¢ février 1868 comporte

deux volets. Elle prévoit d'une part le tirage au sort avec un service de cinq ans dans I'armée active et de quatre années

dans la réserve pour les « mauvais numéros » et d'autre part la mise en place d'une garde nationale mobile. Sur la

conscription, voir : André Corvisier (dir.), Histoire militaire de la France. Tome 11, De 1871 a 1940, Paris : PUF, 1992,

522 p. ; Annie Crépin, Histoire de la conscription, Paris : Gallimard, 2009, 528 p.

139 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Jean de Forcade la Roquette, ministre de I'Agriculture, du Commerce et des Travaux
publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord, 12 février 1868.
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l'occasion pour celle du Nord de constater que « les anciens militaires qui ont satisfait aux
conditions réglementaires d'age, d'instruction et de capacité, ont ét¢ admis par voie
d'avancement hiérarchique dans presque toutes les spécialités d'emplois, mais que néanmoins
ils ne figurent pour moiti¢ dans l'effectif d'aucune catégorie de fonctions »'** comme cela est
pourtant prescrit par le cahier des charges. L'administration des Travaux publics propose
début novembre 1868 que le cahier des charges soit modifi¢ afin d'attribuer de préférence les
emplois aux anciens militaires en service pendant dix ans. Cette mesure permettrait ainsi de
maintenir le recrutement de l'armée et d'encourager les soldats a se réengager!*!. La

142

compagnie du Nord y est favorable'**, mais celle du PO semble plus réservée, craignant que

cette mesure ne nuise a la qualité de son recrutement'*.
En janvier 1873, la commission de réorganisation de l'armée!** demande la mise en place
d'une mesure dérogatoire aux conditions de recrutement pour les emplois réservés :
l'allongement de la limite d'Age maximale a 36 ans pour les officiers s'étant rengagés'®.

A partir de 1872, ce ne sont plus tant les anciens militaires qui bénéficient de ces
mesures dérogatoires que les sous-officiers qui se sont rengagés.

La loi sur le recrutement de 1'armée du 27 juillet 1872 prévoit :

« Tout homme ayant passé sous les drapeaux douze ans, dont quatre au moins avec le
grade de sous-officier, recoit des chefs des corps un certificat en vertu duquel il obtient,
au fur et a mesure des vacances, un emploi civil ou militaire en rapport avec ses aptitudes
ou son instruction. Une loi spéciale désignera, dans chaque service public, la catégorie
des emplois qui seront réservés en totalité, ou dans une proportion déterminée, aux
candidats munis du certificat ci-dessus »'46.

140 ANMT, 48 AQ 3379 : projet de lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a Jean de Forcade la Roquette,

ministre de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, 30 mars 1868.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Jean de Forcade la Roquette, ministre de I'Agriculture, du Commerce et des Travaux

publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord, 7 novembre 1868.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a Jean de Forcade la Roquette, ministre de

I'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, 21 novembre 1868.

143 ANMT, 48 AQ 3379 : projet de lettre adressée par la compagnie du PO, s.d.

144 A la suite de la défaite de 1871, la commission de la réorganisation de I'armée (ou commission relative au recrutement et

a l'organisation des armées de Terre et de Mer) est créée a 1'Assemblée nationale le 17 mai. Elle concourt a la « refonte

compléte des structures ». Elle si¢ge de maniére permanente de 1871 a 1875. Elle est composée de 45 membres, dont

27 ont été ou sont officiers. Ses travaux ont notamment mené a I'adoption de la loi du 27 juillet 1872 (service obligatoire,

suppression du droit de vote des militaires). Voir sur ce sujet : Jean-Charles Jauffret, « L’ccuvre des militaires de la

commission de réorganisation de l'armée, 1871-1875 », dans Olivier Forcade, Eric Duhamel, Philippe Vial (dir.),

Militaires en République 1870-1962. Les officiers, le pouvoir et la vie publique en France. Actes du colloque

international tenu au Palais du Luxembourg et a la Sorbonne les 4, 5 et 6 avril 1996, Paris : Publications de la Sorbonne,

1999, p. 293-302.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre d'Oscar Bardi de Fourtou, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie

du Nord, 27 janvier 1873.

46 Bulletin des lois de la République francaise, n°101, juillet 1872, p. 116. La loi Cissey du 27 juillet 1872 prescrit
'obligation du service militaire personnel. La durée est déterminée par tirage au sort : un ou cinq ans. Si on supprime la
pratique du remplacement, tous n'y sont toutefois pas astreints puisque de nombreuses dispenses subsistent.
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Le général Courtot de Cissey, ministre de la Guerre, presse les administrations des chemins de
fer de rejoindre les services publics réservant des emplois a des candidats sous-officiers
proposés par son ministére. A cette occasion, une liste de ces fonctions doit figurer dans une
nomenclature élaborée par le ministére'¥’. La compagnie du Nord statue favorablement, sous
réserve toutefois que le choix lui revienne en dernier ressort et qu'aucune obligation
d'embauche ne soit prévue'*®. Les réseaux souhaitent limiter I’immixtion de I’Etat et
conserver leur liberté en matiére de recrutement, d'autant que la question des compétences de
ces postulants se pose légitimement. Si certains apprécient leur sens de la discipline, de

149

l'obéissance et de l'autorité¢’™ a 1'égard aussi bien de leurs supérieurs que des usagers, les

anciens militaires n'ont pas toujours bonne presse :

« Les aptitudes particuliéres de cette classe de candidats ont été fréquemment discutées.

Ils présentent des habitudes sérieuses de discipline et de régularité dans le service, mais

souvent aussi ils n'ont pas vis-a-vis du public une politesse suffisante ; enfin ils ont

quelquefois une tendance facheuse a passer au café ou au cabaret une partie de leur

temps » !0,
L'age d'admission maximal n'est finalement repoussé qu'a 33 ans et les compagnies refusent
d'aller au-dela des prescriptions établies par l'article 65 des cahiers des charges en matiere
d'emplois réservés'>!,
Le 30 janvier 1884, le ministre des Travaux publics fait part de son intention d'élaborer le
réglement d'administration publique. Cette annonce fait suite au constat dressé par le ministre
de la Guerre : si les compagnies appliquent bien l'article 65 de leur cahier des charges, elles ne
confient aux anciens militaires « que des emplois subalternes et peu rémunérés, tels que ceux
d'agents des trains, facteurs et aiguilleurs » alors qu'il souhaiterait que les taches qui leur sont
confiées soient plus en adéquation avec la situation qu'ils occupaient dans l'armée. Pour ce
faire, il réclame aux administrations des chemins de fer une liste des professions que les
anciens sous-officiers cumulant sept ans de service et quatre années de grade pourraient

152

potentiellement occuper en leur sein™>“. Mais il est inconcevable, pour les compagnies de 1'Est

et du Nord, de confier un emploi a responsabilité a un agent qui n'a pas effectué¢ de stage

147 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre du général Courtot de Cissey, ministre de la Guerre, a Alfred Le Roux, président du syndicat
de chemin de fer de ceinture, 5 février 1873.

148 ANMT, 48 AQ 3379 : rapport de M. de Champlouis au comité de direction de la compagnie du Nord, 17 février 1873.

149 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Pierre Deluns-Montaud, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la

compagnie du Nord, 12 septembre 1888.

Francois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 86.

151 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre d'Alfred Le Roux, président du syndicat de chemin de fer de ceinture, au général Courtot

de Cissey, ministre de la Guerre, 20 février 1873.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de David Raynal, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du

Nord, 30 janvier 1884.
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préalable, situation qui risquerait de porter atteinte au bon fonctionnement des services. Elles
lui opposent par ailleurs que 1'embauche d'un ancien sous-officier dans un emploi de début
n'empéche pas celui-ci de bénéficier d'un bon déroulement de carriere s'il remplit les
conditions requises'>. Un comité composé d'inspecteurs généraux du controle de
l'exploitation des chemins de fer juge 1'¢laboration d'un réglement d'administration publique
inutile. En effet, depuis la loi du 27 juillet 1872 qui impose le service militaire a la quasi-
totalit¢ des hommes valides, le nombre d'anciens soldats qui travaillent dans les chemins de
fer croit continuellement et atteint, sans qu'aucune intervention réglementaire ne soit
nécessaire, la proportion fixée par le cahier des charges. Le comité consultatif des chemins de
fer a toutefois pointé 1'inadéquation de leur situation avec la limite d'age dans I'éventualité de
leur admission. Sur sa recommandation, les réseaux acceptent de reculer a 37 ans la limite
pour les anciens sous-officiers qui se sont rengagés deux fois pendant cinq années. La
question doit faire I'objet d'une convention entre chaque compagnie et I'administration des
Travaux publics'>*, dont le modele est en cours d'élaboration courant 1889'%3, Si le cahier des
charges offre toujours au Gouvernement la possibilité de contraindre, par le reglement
d'administration publique, les réseaux a proposer des emplois plus qualifiés et mieux
rétribués, une voie plus consensuelle et amiable semble étre privilégiée, par laquelle les
compagnies fourniraient une liste d'emplois & combler par d'anciens militaires, de préférence
les sous-officiers s'étant réengagés'>®. La loi du 18 mars 1889 relative au rengagement des
officiers prévoit la réunion d'une commission chargée du classement des sous-officiers
candidatant a ces emplois'>’, au sein de laquelle chaque réseau doit étre représenté!s. Un
accord semble donc trouvé en 1889 ; mais les négociations trainent en longueur : la
convention relative aux emplois réservés n’est conclue entre le ministére de la Guerre et
chaque réseau qu'en décembre 1903,

Le recrutement privilégié d'anciens sous-officiers ne fait donc pas l'objet d'une réelle

133 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Frangois Jacqmin, directeur de la compagnie de I'Est, & David Raynal, ministre des

Travaux publics, 15 mai 1884.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Severiano de Heredia, ministre des Travaux publics, au général Ferron, ministre de la
Guerre, 17 juin 1887.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre d'Yves Guyot, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord,
16 mars 1889.

ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Pierre Deluns-Montaud, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la
compagnie du Nord, 12 septembre 1888 ; lettre de Gaston Griolet, administrateur de la compagnie du Nord, a Pierre
Deluns-Montaud, ministre des Travaux publics, 17 novembre 1888.

157" J.O. Lois et décrets, 20 mars 1889, p. 1393-1401.

158 ANMT, 48 AQ 3379 : lettre de Charles de Freycinet, ministre de la Guerre, a Pierre Deluns-Montaud, ministre des
Travaux publics, 20 février 1889.

AN, F'* 14953 : note au sujet de modifications demandées a la convention entre le ministre de la Guerre et les
compagnies de chemins de fer pour les emplois attribués aux auxiliaires rengagés, 8 mai 1906.
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réglementation mais demeure un sujet de relance continuelle, pendant plusieurs décennies, de
la part du ministeére de la Guerre aupres des compagnies. Cette pratique perd cependant son
intérét avec la loi de 1872 instituant le service militaire obligatoire!®’. Ainsi, en 1887, 48 %
des effectifs sont d'anciens soldats. Parmi ceux-ci, seuls 19 % ont été sous-officiers.

Quelle ampleur a pu prendre ce recrutement ?

160 Alfred Picard, Traité des chemins de fer... Tome 3, loc. cit.
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Nord Est Ouest PO PLM Midi Etat
1854 25,2 38 29,6% 24,8 26,2%% 27,8 -
1868 23,6 40,4 29,8 334 29,1 30,2 -
1874 26,1 39,6 30,6 33 32,2 27,1 -
1878 35 479 40 35 37,9 40,5 -
1882 46,1 59 55 38 433 47 40
1886 49 60,2 56,1 53,3 47,1 54,1 49,3

* Pour 1854, pourcentage relatif a 'Ouest et Rouen-Le-Havre-Dieppe
** Pour 1854, pourcentage relatif a Paris-Lyon et Méditerranée.

Tableau n°2 — Evolution du pourcentage des anciens militaires dans les effectifs, réseau par réseau.

Données tirées de : Georges Ribeill, Le personnel des compagnies de chemin de fer : matériaux pour
une contribution a la sociologie historique des professions. Tome 1, des origines a 1914, Paris :
Développement et aménagement, 1980, p. 88.

Si la politique de recrutement varie selon les compagnies, la part des anciens soldats dans les
effectifs de la totalité des réseaux augmente quasi-continuellement de 1854 a 1886, pour
atteindre 47 a 60 % des effectifs. Ils sont particuliecrement nombreux a 1'Exploitation

(conducteurs, aiguilleurs, facteurs, etc.) et au Matériel et a la Traction (dépdts et ateliers)'¢!.

Qu'il soit parent d'un agent ou ancien militaire et qu'il ait été recommandé ou non, le
candidat recruté¢ librement par la compagnie et remplissant les conditions énumérées
précédemment, est admis a I'emploi, la plupart du temps au bas de 1'échelle. Il conclut dés lors

un contrat avec le réseau.

2. Une embauche de droit commun selon les conditions fixées par les

compagnies

Le contrat de louage de services a durée indéterminée, un contrat de droit
prive
Employés d'une compagnie privée, les agents sont liés a elle par une institution de
droit commun'®? : le contrat de louage de services a durée indéterminée.

Le contrat de louage est une institution ancienne!®>. 11 est réglementé par le Code civil de

1804 : 1'article 1710 le définit comme « un contrat par lequel I'une des parties s'engage a faire

161 Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 88-90.
162 Elie Fruit, 1890-1910, dans la mélée..., op. cit., p. 9.
163 Un Traité du contrat de louage de Pothier date de 1764.
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quelque chose pour l'autre, moyennant un prix convenu entre elles ». L'article 1779 distingue
quant a lui trois types de louage d'ouvrage et d'industrie : « 1° Le louage des gens de travail
qui s'engagent au service de quelqu'un; 2°celui des voituriers [...] qui se chargent du
transport des personnes ou des marchandises ; 3° celui des entrepreneurs d'ouvrages par suite
de devis et marchés ». Celui qui nous intéresse dans le cadre des rapports entre 1'agent et
I'administration des chemins de fer est le contrat de louage de services (aussi appelé « contrat
de louage de travail »'%*). Le Code civil l'aborde de maniére trés succincte : seuls
deux articles, 1780 et 1781'%, y sont consacrés'®S.

Selon cette convention synallagmatique conclue entre deux parties également libres et
consentantes, 1'une, ouvriere, s'engage a utiliser sa force productive afin d'effectuer un travail
pour le compte d'une autre, patronale, contre rémunération. Il s'agit d'une des formes les plus

fréquemment utilisées a cette époque pour engager une force de travail contre rétribution'®’.

Les directeurs des grandes compagnies relévent par exemple de ce type de contrat!'®,
Dans le cadre des chemins de fer, le consentement s'exprime par la remise des piéces
nécessaires a l'admission ou la demande de commissionnement et a la présentation a I'examen
d'aptitude pour les agents et ouvriers auxiliaires ou classés. Il se manifeste également pour
'administration par l'enregistrement au sein des registres matricules ou encore la notification,
au cheminot, de son classement ou de son commissionnement'°.

L'article 1780 du Code civil prévoit qu'« on ne peut engager ses services qu'a temps,
ou pour une entreprise déterminée », confirmant la liberté du travail'”’.
Les contrats de louage de travail sont souvent passés sans détermination de durée!’! ; c'est
méme le « seul en usage » dans les chemins de fer!”. Selon le juriste Jocelyn Ferrand, cette

formule est « adopt[ée] presqu'exclusivement, des leur apparition, [par] toutes les industries

nouvelles répondant a des besoins inconnus jusqu'alors. Il fut leur auxiliaire indispensable, le

164 Frangois Milhet, De la résiliation du contrat de louage de travail a durée indéterminée, thése de droit, université de

Bordeaux, 1901, p. 2.

« Le maitre est cru sur son affirmation : pour la quotité des gages ; pour le paiement du salaire de 1'année échue ; et pour
les a-comptes donnés pour 1'année courante ». Cet article est abrogé par une loi du 2 aotit 1868.

Chapitre III « Du louage d'ouvrage et d'industrie » du titre VIII « Du contrat de louage » du livre troisieme « Des
différentes manieres d'acquérir la propriété » du Code civil de 1804. Ces dispositions sont reprises dans la rédaction du
premier Code du travail, en 1910. Centre d'études de I'emploi, Le contrat de travail, Paris : la Découverte, 2008, p. 14.
Frangois Milhet, De la résiliation..., op. cit., p. 40.

Emile Desforges, La loi du 27 décembre 1890 et son application aux employés des compagnies de chemins de fer, Paris :
A. Rousseau, 1904, p. 19.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 167-168.

Francis Hordern, « Du louage de services au contrat de travail ou de la police au droit (XVIII*-XX¢ si¢cles) », Cahiers de
U'Institut Régional du Travail. Histoire sociale et du droit social, n°3, 1991, p. 43.

Francois Milhet, De la résiliation..., op. cit., p. 3.

Jocelyn Ferrand, De la résiliation du louage de services a durée indéterminée, Paris : A. Rousseau, 1897, p. 27.
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seul répondant aux nécessités de leur fonctionnement, celui que leur nature méme leur
imposait ». Et de citer en exemple, en sus des chemins de fer, les compagnies d'omnibus et
d'éclairage, les grands magasins ou encore les employés de commerce!”*. Contrairement a ce
qu'on aurait pu penser, la modalité de paiement du salaire n'est pas ici déterminante!’.
Pour autant, cela ne signifie pas que les cocontractants soient engagés l'un envers l'autre
éternellement : le contrat peut étre rompu ad nutum'”, c'est-a-dire de fagon instantanée, sans
condition préalable ni justification, par la volonté unilatérale de l'une des parties'’®. La
compagnie est donc libre de licencier l'agent comme ce dernier de la quitter. Le régime du
contrat de louage de services a durée indéterminée n'offre donc aucune véritable garantie de
I'emploi au cheminot, mais il lui confére paradoxalement une relative stabilité puisqu’aucune
des deux parties n'a a priori d'intérét a se défaire de l'autre!”’.
Jusqu'en 1890, comme établi par la jurisprudence, le versement de dommages et intéréts
consécutivement a la rupture du contrat a lieu dans des cas bien déterminés : le non-respect
d’un éventuel préavis, la violation des clauses du contrat ou la faute du résiliant!”®,

Il ne semble exister aucun document qui fixe clairement les termes du contrat de
louage de service dans les chemins de fer!”.
Le juriste C. Dominguez reconnait que « les clauses du contrat de travail, a raison méme de la

180

négligence du législateur en la maticére, ne sont pas trés bien fixées » ©°. Aucun écrit ne

formalise clairement I'engagement mutuel des parties, au moins a la compagnie du Nord en

1890. En effet, a la demande du directeur des chemins de fer de I’Etat autrichien de savoir

« si, dans chaque cas, interviennent des contrats [avec les agents] ou si les employés ont a
se soumettre a un reglement général réglant les droits et les devoirs résultant du contrat et
contenant, entre autres dispositions, celles relatives a 'admission au service, aux droits
des employés par rapport aux appointements et allocations accessoires, aux infractions de
service et leur répression, a la dissolution des relations de service, etc. »,

il est convenu de répondre que « la compagnie n'a pas de réglement général concernant son

173 [bid., p. 58-59.

174 Ludovic Désveaux, Les coalitions dans le personnel des chemins de fer, Paris : Marchal et Billard, 1899, p. 156.

175« Sur un signe de téte ».

176 On espére ainsi limiter l'achalandage et la servitude. Cette mesure s'inspire de l'article 15 de la Déclaration des droits et
des devoirs de I'homme et du citoyen de 1791, précédant la Constitution du 5 Fructidor an III (22 aoGt 1795), qui dispose
que : « Tout homme peut engager son temps et ses services ; mais il ne peut se vendre ni étre vendu ; sa personne n'est
pas une propriété aliénable ». Frangois Sellier, La confrontation sociale en France. 1936-1981, Paris : PUF, 1984, p. 132.
Jocelyn Ferrand, De la résiliation..., loc. cit.

René Thévenez, Fernand Manesse, Législation..., op. cit., p. 362.

Cela n'a rien d'étonnant, dans la mesure ou peu de documents sociaux ont été conservés dans les archives des anciennes
compagnies. Par ailleurs, Jocelyn Ferrand précise que « le louage de services n'est soumis a aucune régle spéciale quant a
sa preuve ; les parties peuvent donc se contenter de conventions orales. Mais un écrit sera nécessaire lorsque 1'intérét
engagé dépassera 150 francs ; au-dessous la preuve par témoins suffira » (De la résiliation..., op. cit., p. 19).

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 168.
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personnel et qu'elle ne passe de contrat avec aucun de ses employés »'®!. Le contrat de louage
de service peut en effet étre conclu verbalement'®?. D'ou la réclamation portée par le Syndicat

national des travailleurs des chemins de fer'®? en mars 1897 :

« Au lieu d'un contrat verbal, ou, plus exactement, d'un contrat tacite, nous désirons, pour

éviter toutes contestations, et pour bien établir les droits de l'agent — les conditions du

contrat de louage, en un mot — que, lors d'un embauchage, ce contrat soit écrit, et signé

par les deux parties [...] »'84.
On peut toutefois exposer quelques-unes des clauses de l'accord qui lie le nouvel employ¢ au
réseau : l'acceptation de l'ensemble des réglements en usage ; la fixation du salaire et de la
date de son versement ; la définition de I'activité professionnelle!®. Le candidat s'engage en
outre a exercer celle-ci 1a ou la compagnie souhaite le placer, « engagement qui, s'il est rompu
avant six mois, I'obligera a retourner chez lui a ses frais »!%¢.

Le contrat de louage conclu entre la compagnie et l'agent peut cesser de plusieurs

manieéres, qui relévent de la volonté ou non des parties.
Le déces du cheminot actif rompt de fait le contrat. C'est également le cas de la mise a la
retraite, qu'elle soit anticipée ou non ; toutefois, dans ce cadre, I'agent demeure attaché a la
compagnie. Enfin, avec la démission ou le licenciement (sous forme de radiation des cadres
ou de révocation'®’), une des parties met également fin de maniére prématurée et unilatérale
au contrat. La démission doit cependant étre acceptée par la compagnie : Louis Victor Caux,
chef-cantonnier de la compagnie du Nord, adresse au réseau sa lettre de départ aprés avoir
abandonné son poste ainsi que son domicile conjugal vers la mi-juillet 1896. Le comité de
direction accepte sa démission'®®; mais lorsque Pierre Hamp transmet la sienne a

Albert Sartiaux, elle lui est retournée, refusée!®. Quand un agent est révoqué par une

compagnie, les autres réseaux se sont engagés tacitement, depuis 1867, a ne pas le reprendre

181 ANMT, 48 AQ 4345 : traduction de la lettre adressée en allemand par le directeur des chemins de fer de 1’Etat autrichien

au comité de direction de la compagnie du Nord, 25 juillet 1890.

Georges Cornil, Du louage de services ou contrat de travail. Etude sur les rapports juridiques entre les patrons et les
ouvriers employés dans |'industrie, thése de droit, université de Paris, 1894, p. 150.

18 Cf. infra.

184 Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, La caisse des retraites des chemins de fer
de I’Ouest. Critique du nouveau réglement projeté par la compagnie, Paris : imp. nouvelle/association ouvricre, 1897,
p. 21.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 168-170.

Raoul de L’Angle-Beaumanoir, La traite des blancs au XIX° siecle. Situation des employés de chemins de fer en 1883,
Paris : chez tous les libraires, 1883, p. 5.

La différence se situe au niveau de la perception du traitement : I'agent radi¢ des cadres le percoit encore durant un mois
apres la cessation de son activité professionnelle, celui révoqué ne touche plus rien du jour ou son licenciement lui est
notifié.

188 ANMT, 48 AQ 4096 : rapport au comité de direction de la compagnie du Nord, 25 juillet 1896.

189 Pierre Hamp, I/ faut..., op. cit., p. 283.
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dans leurs cadres :

« Par suite d'un plan concerté, les compagnies, a l'aide de proscriptions portent atteinte a
la liberté du travail, car 'agent révoqué par 1'une d'elles ne trouve plus de travail chez les
autres et doit, ou mendier ou s'expatrier. En 1867, les compagnies n'osaient pas encore
afficher hautement leurs prétentions a cet égard. A cette époque, a la suite de la
révocation dun certain nombre d'employés de la compagnie d'Orléans, un journal
écrivait : On dirait qu'une ligne tacite s'est formée ; les compagnies se sont entendues, il
est admis en principe qu'un employé révoqué d'une administration n'entrera pas dans une
autre. En 1871, on est plus hardi : a chacun des nombreux mécaniciens révoqués alors qui
demande de I'emploi a une compagnie autre que celle qui I'a congédié, il est répondu par
écrit, officiellement : "Je regrette de ne pouvoir donner suite a la demande d'emploi que
vous nous avez adressée, mais nous nous sommes impos¢ la régle de ne reprendre a
aucun titre dans notre personnel les agents révoqués par les autres compagnies pour leur
participation a l'agitation pétitionnaire et a 1'organisation de la caisse de prévoyance" »!°.

Georges Duchéne a identifi¢ le stratagéme qui permet aux réseaux d'identifier un agent

révoque :

« A Temployé, a l'ouvrier destitué dont on signait le livret'®! ou le certificat, on apposait
le cachet de la compagnie. Si I'exergue du timbre se lisait dans le méme sens que
'écriture, cela voulait dire : essayez-en ! Si l'écriture et l'exergue se lisaient en sens
opposé, c'était I'arrét de proscription sans appel »'%2.
Si cette attitude a été percue comme une atteinte a la liberté du travail'®, elle a pu étre
soutenue par l'administration des Travaux publics, a l'instar du ministre Eugéne Caillaux en

mai 1875"4,

Les agents de chemins de fer relévent donc du droit commun.

Une légeére tutelle de I’Etat en matiére de personnel

Au milieu du XIXCsiécle, l'ingérence de I’Etat dans les relations entretenues par les
réseaux avec leur personnel est limitée.

En mati¢re de personnel, hormis les emplois réservés, l'intervention de I’acteur étatique se

190 Annales du Sénat et de la Chambre des députés. Chambre des députés, 29 janvier 1880, p. 66. Charles de Janzé évoque

toutefois dans Les serfs de la voie ferrée (p.7) de rares cas ou un agent bien noté a été réadmis dans les cadres de la

compagnie qu’il avait quittés, en soulignant le role joué par ses « protections ». On retrouve cette pratique dans d’autres

industries, notamment la verrerie a partir de 1887.

Chaque agent posseéde un livret personnel au sein duquel sont consignés son état civil, ses états de services, sa notation,

ses récompenses et sanctions.

Charles de Janzé, Les compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés. Pétition des délégués de

8.000 mécaniciens et chauffeurs en 1871. Proposition Cazot, Saint-Brieuc : impr. de F. Guyon, 1875, p. 4-5.

Robert Pigelet, La condition juridique..., op. cit., p. 17.

9% Annales du Sénat et de la Chambre des députés. Chambre des députés, 29 janvier 1880, p. 66. 11 déclare le 24 mai 1875
devant I'Hémicycle : « Il est exact qu'un agent révoqué par une compagnie ne trouve pas de place dans une autre. Il en est
de méme, je crois, dans nos administrations et dans nos ministéres. Il n'y a pas de convention a cet égard, mais cela me
parait absolument naturel ».
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justifie dans un unique cas de figure bien déterminé : la sécurité et la police.
L'article 9 de la loi du 11 juin 1842 prévoit que « des réglements d'administration publique
détermineront les mesures et les dispositions nécessaires pour garantir la police, la streté,

195 Ce droit de controle

l'usage et la conservation des chemins de fer et de leurs dépendances »
de l'administration publique est mis en ceuvre dans la loi du 15 juillet 1845 sur la police des
chemins de fer et une ordonnance du 15 novembre 1846, modifiée par décret du
1¥ mars 1901. La premicre prévoit par exemple dans son article 20 que «sera puni d'un
emprisonnement de six mois a deux ans tout mécanicien ou conducteur garde-frein qui aura
abandonné son poste pendant la marche du convoi », la seconde dans son article 70 qu’« il ne
peut étre employé en qualité de mécanicien conducteur de train ou de chauffeur, s'il ne produit
des certificats de capacité délivrés dans les formes qui seront déterminées par le ministre des
Travaux publics »'?°.

Jusqu'ou ce droit de controle de 1’Etat s’exerce-t-il en matiére de sécurité et de police ?
En vertu de l'article 1 de la loi du 15 juillet 1845, un décret du 27 mars 1852 prescrit que « le
personnel actif'®’, employé aujourd'hui par les diverses compagnies de chemins de fer, et celui
qui sera ultérieurement employé par les compagnies qui viendront a se former, est soumis a la
surveillance de I'administration publique ». Le ministre des Travaux publics est par ailleurs
autorisé a demander aux compagnies la révocation d'un de leurs agents'®. Cette mesure se
justifie par un souci de sécurité!”. Outre la perte d'emploi pour le cheminot fauteur de
troubles, ce congédiement entraine la rupture du contrat qui le liait avec la compagnie. Face a
une telle demande de 1’Etat, les réseaux disposent d'une marge de manceuvre limitée : ils ne

peuvent qu'argumenter en défaveur d'une sanction qui leur parait injustifi¢e>*

. Dé¢s lors, pour
le juriste Jean Grandet, ce texte apparait comme « une véritable mainmise [du Gouvernement]
sur l'exploitation des chemins de fer, [...] une négation absolue de l'initiative et de l'autorité
du concessionnaire »?°!.

Dans les faits, ce texte n'a été mis a exécution qu'a de rares occasions. En 1911, il est jugé

« évidemment trop brutal pour pouvoir étre appliqué en dehors de cas trés exceptionnels »**2.

195 Alfred Picard, Les chemins de fer francais. Etude historique sur la constitution et le régime du réseau, Paris :

J. Rothschild, 1884, vol. 1, p. 298-299.

Lucien Meunier, Conditions et réglementation..., op. cit., p. 11.

C'est-a-dire les agents de la Voie, du Matériel et de 'Exploitation, personnel de bureau et agents a la journée exceptés.

198 Bulletin des lois, 1" semestre 1852, n°520, p. 1086-1087.

199 Alfred Picard, Les chemins de fer..., op. cit., vol. 3, p. 435-436.

200 pay] Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 240.

201 Jean Grandet, Les droits..., op. cit., p. 27.

202 AN, F'# 12497 : note sur les moyens d'action dont dispose le Gouvernement a 1'égard des grandes compagnies de chemins
de fer, 10 avril 1911.
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Nous avons recensé quatre cas dans lesquels il a été fait usage de cette disposition. Il
s'agissait, pour le premier, de se séparer d'un agent impliqué dans un « procés politique »*%.
En 1871, le ministre demande le licenciement d’employés cherchant a fonder une caisse de
prévoyance indépendante de celles patronales, au motif qu'une telle association est illicite?**.
Une autre fois, elle venait sanctionner un agent qui s'était comporté grossiérement en sortant
de force un magistrat d'une gare?*’. En juin 1877, le ministre des Travaux publics requiert la
révocation de deux médecins de la compagnie du Midi, du fait de «leurs agissements
politiques », punition ensuite confirmée par le conseil d'administration®’. Cette mesure est
également brandie pour obtenir le déplacement d'agents®’.

Comment expliquer la faible fréquence du recours a ce texte ? En 1918, Alfred Margaine

évoque le risque de proces suite a un licenciement abusif :

« Pourquoi n'a-t-il pas été plus souvent appliqué ? Un ministre I'a expliqué un jour a la
tribune. Au cours d'une crise des transports, on a été étonné que le ministre n'usat pas de
ces pouvoirs de révocation. Ce ministre a objecté que ce pouvoir n'était pas sans entrainer
quelque danger. Quand l'agent est révoqué, le contrat de travail qui le lie a la compagnie
est rompu ; il peut avoir droit @ une indemnité. Alors contre qui va-t-il se retourner pour
faire le proces en indemnité ? Par contre, la compagnie dira qu'elle n'est pour rien dans
cette affaire. Il se retournera contre I'Etat qui sera peut-étre condamné a payer une
indemnité. Or, un ministre n'aime pas beaucoup — disait le ministre a 1'époque —
slexposer a faire payer a I'Etat une indemnité peut-étre forte et s'exposer a des
reproches »%%8,

Il nous parait plus plausible que les compagnies préféraient anticiper la volonté étatique et
user de leur droit afin que 1’Etat recoure le moins possible a cette prérogative’”’, qui
représente un affront a la gestion des réseaux.

S'il n'a pas été appliqué a de nombreuses reprises, ce décret de 1852 a toujours pu
servir de moyen de pression. C'est 'objet d'une circulaire du 9 juillet 1877 que le ministre des

Travaux publics adresse aux administrateurs de chemins de fer :

« Vous savez qu'aux termes du décret du 27 mars 1852, l'administration a le droit de

203 Louis Barnabé Cotelle, Législation frangaise des chemins de fer et de la télégraphie électrique, t. 1, Paris : Marescq Ainé,

1867, p. 299-300.

Cf. infra. Robert Pigelet, La condition juridique..., op. cit., p. 22.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, loc. cit.

CNAH, 618 LM 5 : proposition n°2255 relative a deux révocations dans le personnel médical de la compagnie du Midi
soumise a l'approbation du conseil d'administration, 29 juin 1877. Suite a ces travers, le 24 septembre, l'attitude a adopter
par les médecins en période électorale est rappelée : « 1° s'abstenir d'une maniére absolue de toute propagande électorale
dans quelque sens que ce soit aupres du personnel de la compagnie, aussi bien dans l'intérieur du chemin de fer qu'a
l'extérieur ; 2° ne pas faire usage de leur carte de circulation dans l'intérét d'une propagande électorale quelconque ».
Gustave Bourcquet, Le statut..., op. cit., p. 16.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 9 novembre 1918, p. 2978.

Louis Barnab¢ Cotelle, Législation..., op. cit., p. 300.
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requérir la révocation des agents des compagnies. Dans les circonstances actuelles, je
n'hésiterai pas, tout en respectant l'enti¢re liberté des opinions et du vote, a user de mes
pouvoirs a l'égard des agents qui mettraient au service d'une propagande hostile au
Gouvernement l'influence qu'ils tirent de leurs fonctions. Mais, dans l'intérét méme de
ceux qui pourraient céder a de funestes entrainements, je crois bon d'avertir avant de
réprimer »21°.
En brandissant cette menace, le ministre espére ainsi éviter que les agents ne se mélent aux
débats politiques consécutifs a la crise du 16 mai et a la dissolution de la Chambre des
députés®'!.
Des propositions de lois ont ¢été déposées pour tenter d'abroger ce texte. Le
30 novembre 1877, Amédée de La Porte dépose un texte a la Chambre des députés®'?,
« considérant les intéréts de la sécurité comme suffisamment sauvegardés par 1'ordonnance de
1846 et par la responsabilité¢ du personnel, et jugeant, d'autre part, d'aprés des faits survenus,
pendant la période du 16 mai, que le décret de 1852 pouvait devenir, aux époques troublées,
une arme dangereuse entre les mains du gouvernement ». Cette initiative reste cependant sans
suite?!?,

L'acteur étatique a par ailleurs tenté d'étendre cette tutelle en pesant dans la
nomination d'une catégorie particuliére : les administrateurs des compagnies. Ils sont €lus par
et parmi les actionnaires, réunis en assemblées générales. Si cette catégorie n'est pas au coeur
de notre propos, ces initiatives méritent d'étre soulignées. Elles ne sont toutefois pas
originales : 1'article 12 de la loi du 22 avril 1806 prévoit par exemple que le gouverneur et les
sous-gouverneurs de la Banque de France soient nommés par décret de 'Empereur®'*.
Plusieurs stratégies sont successivement adoptées. On a d'abord, dans les années 1830-1840,

cherché a ce que I’Etat s'associe a la gestion des compagnies en tant qu'actionnaire, a la

hauteur du nombre de voix dont il disposerait grace a sa participation. Mais les propositions

210 Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 84-85.

211 La question religieuse avive les tensions entre un Sénat conservateur et une Chambre des députés républicaine
début 1877. Le 16 mai, le président de la République Mac-Mahon demande publiquement au président du Conseil Jules
Simon s'il a « conservé sur la Chambre l'influence pour faire prévaloir ses vues ». Face a cette intrusion, Jules Simon
démissionne : ainsi débute la crise. Il est remplacé par le duc de Broglie. Ce dernier dresse les Chambres 1'une contre
l'autre, le Sénat soutenant le président de la République dans sa volonté de dissoudre la Chambre des députés, apres
seulement 15 mois de législature. Malgré le vote d'un ordre du jour proposé par Léon Gambetta et rappelant « la
prépondérance du pouvoir parlementaire » le 17 mai, Mac-Mahon choisit d'ajourner les Chambres a partir du 16 juin.
363 députés républicains protestent contre cette décision dans un manifeste. La dissolution est finalement actée le 25 juin.
Une campagne ¢lectorale tendue s'engage. C'est dans ce contexte d'affrontements politiques et d'élections législatives
prochaines que parait la circulaire ministérielle le 9 juillet 1877. Organisé en octobre, le scrutin mobilise (80,6 % de
participation) et signe la victoire des républicains. Le duc de Broglie démissionne le 19 novembre a la rentrée
parlementaire. Il est remplacé par le général de Rochebouét, mais les députés refusent d'entrer en contact avec le nouveau
Gouvernement le 24. Mac-Mahon finit par rappeler Jules Dufaure qu'avait remplacé Jules Simon en tant que président du
Conseil en décembre 1876. L'issue de cette crise marque la supériorité du Parlement sur l'exécutif.

212 J.O., 1° décembre 1877, p. 7941.

213 Alfred Picard, Les chemins de fer..., vol. 3, loc. cit.

214 Alain Plessis, Histoires de la Banque de France, Paris : Albin Michel, 2015, 216 p.

82



gouvernementales qui ont pu étre formulées en ce sens n'ont pas abouti, de crainte de brider
les compagnies et surtout face a la trop grande responsabilité qui peserait alors sur les épaules
de I’Etat.

D¢s lors, il n'a plus été question pour ce dernier de devenir actionnaire d'un réseau, mais de
désigner lui-méme certains membres des conseils d'administration. Quand il négocie en 1882

le « troisiéme réseau »*'°, le ministre des Travaux publics Henry Varroy cherche a

« introduire dans les conseils d'administration des délégués de 1’Etat, afin d'y représenter

les obligataires et d'y défendre les intéréts des capitaux considérables engagés par le

Trésor dans notre réseau de voies ferrées. Tout au moins, voulait-il conférer au ministre le

droit de donner l'investiture au président du conseil d'administration ».
Son successeur Charles Hérisson envisage la nomination du directeur des compagnies par le
Gouvernement. Ces idées sont portées devant le Parlement lors de la discussion des
conventions de 1883 par Léon Bienvenu, qui propose un amendement introduisant autant de
membres représentant 1’Etat et nommés par décret que de désignés par les actionnaires.
Henri Villain cherche quant a lui l'introduction de parlementaires dans une proportion égale a
la moitié¢ des administrateurs choisis par les porteurs d'actions. Mais aucune de ces tentatives
n'aboutit.
D'autres souhaitent donner un rdle a 1’acteur étatique dans cette décision, en imposant son
approbation. Le 30 avril 1891, Georges Trouillot dépose une proposition de loi qui soumet a
ratification, par décret ministériel, le choix des administrateurs et prévoit, en cas de désaccord,

une liste de trois noms par poste vacant. Ce texte est motivé entre autres raisons par la

préoccupation de la Défense nationale :

« Il est difficile de se résigner a admettre que les conditions essentielles de cette défense
restent, en fait, malgré toutes les précautions prises, a la merci d'intéréts privés.
L'expérience de 1870-71 prouve que les prérogatives administratives sont insuffisantes
pour donner a cet égard toutes les garanties nécessaires a l'intérét public »2'°,

Début mars 1900, le ministre des Travaux publics Pierre Baudin reprend cette idée : il

215 Avec les conventions Franqueville de 1859, la distinction s'opére entre ancien et nouveau réseaux. L'« ancien réseau » est
composé des grandes lignes d'intérét général, soit 9 525 kilometres en 1860 ; quant au « nouveau réseau », il est constitué
de lignes secondaires qui portent sa longueur a 26 198 kilométres en 1880. A cette date, I’Etat envisage la construction
d'un « troisiéme réseau », prévu par le plan Freycinet. Il représente 18 000 kilométres, principalement des lignes d'intérét
local ou nouvellement classées. Il est interrompu par la crise de 1882, puis cédé aux compagnies en 1883 contre la
garantie d'intéréts.

216- AN, F'# 12497 : proposition de loi, déposée par Georges Trouillot et d'autres députés a la Chambre, relative au mode de
nomination des administrateurs des compagnies de chemins de fer, 30 avril 1891.
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souhaite étendre, a tous les réseaux d’intérét général®'’, la ratification par le ministre des
Travaux publics du choix de I'ensemble des administrateurs, telle qu'en place dans la

compagnie du Midi uniquement pour son directeur et celle de 1'Ouest pour le président du

218

conseil d'administration”'°. Une différence demeure entre ces deux projets :

« Des deux projets déposés par MM. Trouillot et Baudin, il semble que le second soit le
plus rationnel. Il serait, en effet, excessif de donner une investiture par décret aux
administrateurs, puisque ces personnalités ne sont pas choisies par le gouvernement. La
ratification, par le ministre des Travaux publics, parait suffisante ; et d'autre part, elle est
justifiée par ce motif que les compagnies gérent un de nos services publics les plus
importants et aussi que I’Etat a contribué dans une large mesure aux dépenses
d'établissement (et méme d'exploitation) de nos réseaux »?'°.

220 ot 1a tutelle

Les proposition Trouillot et projet de loi Baudin sont toutefois restés sans suite
de 1’Etat se cantonne a la requéte d'une éventuelle révocation permise par le décret de 1852.
Ses prérogatives dans la gestion du personnel des chemins de fer sont donc initialement trés

limitées et 1''lndépendance des réseaux demeure largement incontestée.

Une relation de travail d'eégal a égal ?

La logique contractuelle du rapport entre employeur et employé admet une certaine
symétrie. Le contrat de travail sans durée déterminée peut donc étre rompu a l'initiative des
deux parties contractantes??!. En outre, la libre entente présumée sur la fixation du salaire et la
durée du travail exclut I’Etat de toute intervention.

Mais, c'est une fiction??? : I'égalité juridique ne correspond pas a la réalité des faits®*.

217 AN, F'%12497 : projet de loi, déposé par Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, & la Chambre des députés,
concernant les administrateurs des compagnies de chemins de fer, 9 mars 1900.

218 Les réseaux du Midi et de 1'Ouest bénéficient d'une situation particuliére : en vertu des décrets des 6 novembre 1852 et

16 juin 1855 portant respectivement autorisation de leurs sociétés, le directeur de la compagnie du Midi et le président du

conseil d'administration de 1'Ouest doivent étre agréés par le gouvernement. S'il ne les désigne pas directement, 1’Etat

participe en ratifiant les nominations d'administrateurs. Ces situations sont librement acceptées par les réseaux lors de

leur constitution (AN, F'4 12497 : note pour le ministre des Travaux publics relative a l'intervention de I’Etat dans la

nomination des membres des conseils d'administration des compagnies de chemins de fer et a la représentation de I’Etat

dans ses conseils, s.d. (postérieure au 7 novembre 1911) ; rapport du comité de contentieux et d'études juridiques du

ministére des Travaux publics, relatif 4 la question suivante : « Dans quelles limites I’Etat pourrait-il, par mesure

législative, s'attribuer sur la désignation des administrateurs ou du haut personnel des compagnies de chemins de fer un

droit de contrdle, dans le cas ou ces compagnies refuseraient de régler la question par voie de convention ? »,

27 mars 1882).

AN, F'* 12497 : note sur les moyens d'action dont dispose le gouvernement a I'égard des grandes compagnies de chemins

de fer, 10 avril 1911.

René Thévenez, Maurice d’Hérouville, Etienne Bleys, Législation..., op. cit., vol. 2, p. 634. 1l convient également de

signaler, en 1905, le projet du Syndicat national d’introduire dans les conventions conclues avec les réseaux

concessionnaires 1’élection des membres de leur conseil d’administration : un tiers par les actionnaires, un tiers par le

gouvernement et le restant par le personnel (« Rapport du conseil d’administration présenté au 16° congrés national tenu a

Paris les 11, 12, 13 et 14 mai 1905 Suite (1) », La Tribune de la voie ferrée, 7 mai 1905, p. 1).

Francois Sellier, La confrontation..., loc. cit.

222 Norbert Olszak, Histoire du droit du travail..., op. cit., p. 80.

223 Georges Cornil, Du louage..., op. cit., p. 9.
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Dés la premiére moiti¢ du XIX® siecle, cette relation est critiquée du fait du déséquilibre qui
demeure entre les parties’?®. L'employé, en situation de subordination vis-a-vis de son
patron®”, n'a souvent d'autre choix que d'accepter les conditions imposées par celui-ci*?,
notamment salariales??’. Ainsi selon le juriste F. Aylies, « par suite de 1’accaparement de
l'industrie des transports par de grandes compagnies intimement associées entre elles, il y [a],
a un certain moment, 200,000 travailleurs dans I'impossibilit¢ de débattre les conditions de
louage de leur travail »*%%.

Les libéraux et socialistes envisagent a partir des années 1830 une réforme du Code
civil.
L'idée fait son chemin et au début du XX°siécle, tous s'accordent sur la nécessaire
introduction d'une législation ouvriére dans cette compilation®%.

Pour Gustave Noblemaire, qui s'exprime en 1911 alors qu'il est directeur honoraire de

la compagnie du PLM, le probléme ne doit pas se poser en ces termes :

« Aux yeux des agents des chemins de fer, leur engagement est vicié dés son origine,
parce qu'il ne résulte pas d'une convention librement discutée entre la compagnie et eux,
parce que les conditions du travail leur sont imposées plutdt qu'acceptées. Je ne vois pas
bien, pour ma part, la possibilité d'une libre discussion sur les conditions du travail entre
la compagnie et chacun des candidats qui lui demande un emploi. Elle ne force personne
a entrer a son service [...] Si, aprés expérience, les agents ne sont pas contents de leur
sort, ils sont libres de ne pas rester attachés a un travail qui a cess¢ de leur plaire. Or, c'est
la compagnie que l'on voudrait contraindre a la fois a les garder et a améliorer
obligatoirement leur condition, sur des désirs fort naturels, d'ailleurs, ou sur des
injonctions formulées par eux »**°.

3. Une étape essentielle : le commissionnement

Si une dissymétrie réelle existe dans la relation de travail qui lie une compagnie a un
agent, celle-ci peut étre toutefois contrebalancée, une fois ce dernier admis dans un emploi,

par une étape-clé de la vie professionnelle au chemin de fer : le commissionnement.

224 On peut mentionner a titre d'exemple Saint-Amand Bazard dans la Doctrine de Saint-Simon publiée en 1829, cité par

Francis Hordern : « Cette transaction est-elle libre de la part de l'ouvrier ? Elle ne l'est pas puisqu'il est obligé de
l'accepter sous peine de la vie, réduit comme il I'est a n'attendre sa nourriture de chaque jour que de son travail de la
veille... L'ouvrier se présente comme le descendant direct de I'esclave ou du serf... Dans cet asservissement légal, il ne
peut subsister qu'aux conditions qui lui sont imposées par une classe peu nombreuse, celle des hommes qu'une 1égislation,
fille du droit de conquéte, investit du monopole des richesses, c'est-a-dire du droit de disposer a son gré, et méme dans
l'oisiveté, des instruments de travail » (« Du louage... », art. cit., p. 74).

Frangois Milhet, De la résiliation..., op. cit., p. 2.

226 Daniel Marchand, Le droit du travail en pratique, Paris : Ed. d'organisation, 1983, 18¢ éd. 2005, p. 16.

227 Jean-Pierre Aguet, Contribution a [’histoire du mouvement ouvrier frangais. Les gréves sous la Monarchie de Juillet
(1830-1847), Geneve : Droz, 1954, p. XIII.

F. Aylies, Les associations du capital et le travail. Employés et ouvriers des chemins de fer. Du contrat de louage dans les
compagnies. Institutions de prévoyance, Paris : Guillaumin, 1885, p. IIL

Francis Hordern, « Du louage... », art. cit., p. 74-75.

230 ANMT, 48 AQ 5052 : Jules Florac, « Une enquéte sur les projets Briand », Le Figaro, 1° février 1911.
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Par celui-ci, I'employé intégre définitivement le cadre permanent de la compagnie. Le
commissionnement n'est toutefois accordé que s'il a prouvé son aptitude a exercer le métier
pour lequel il a été recruté lors d'un stage. Une commission du personnel statue sur
I’opportunité de son octroi dés juillet 1846 a la compagnie du Nord?!.

En résulte une distinction administrative entre les différentes catégories de personnel,

selon leur degré d'intégration dans la compagnie :

« Les agents commissionnés sont ceux qui sont attachés aux compagnies a titre définitif
et permanent. Les agents en régie sont ceux qui ne sont employés qu'a titre temporaire,
soit qu'ils aient a subir un stage avant d'étre pourvus d'une commission, soit qu'ils aient
été recrutés pour faire face a des nécessités passagéres »2*2.

t233

Cette différenciation, qu'elle adopte ou non ce vocable précisément™, se retrouve dans

I'ensemble des réseaux. Pourquoi opérer une telle distinction entre des effectifs permanents et
d'autres temporaires ? Bien qu'un nombre minimum d'agents leur soit imposé, les compagnies,
pour plus de rentabilité, conservent un vivier d'emplois temporaires, qui leur permet de
s'adapter au mieux aux fluctuations du trafic. Ce personnel d'appoint constitue une variable

d'ajustement en fonction des besoins :

« Tous les travaux qui doivent étre faits pour I'exploitation des chemins de fer n'ont pas a
un méme degré le caractere de la permanence. En ce qui concerne le transport des
marchandises notamment, il y a des variations considérables, et le tonnage remis a une
gare pendant plusieurs jours disparait quelquefois subitement pour reprendre sur une plus
grande échelle, le plus souvent sans aucun avertissement préalable. Cette extréme
mobilité, qui offre au public des facilités inappréciables [...] constitue pour les
compagnies une trés grande difficulté et leur impose l'obligation d'avoir un personnel en
état de suffire, non pas au chiffre moyen des expéditions, mais au chiffre maximum. Cette
obligation, toutefois, n'existe pas au méme degré pour tous les détails du service. Si on ne
peut improviser des agents en état de faire les taxes, d'établir toutes les piéces comptables,
de composer convenablement les trains, on n'a pas la méme sujétion pour le chargement
ou le déchargement des wagons, et il suffit de conserver sur les quais des gares un noyau
d'hommes que 1'on augmente ou que 'on réduit dans la mesure des besoins »2*4.

21 Jean Fombonne, Personnel et DRH..., op. cit., p. 65.

232 René Thévenez, Les ouvriers des chemins de fer et la législation du travail, Paris : V. Giard et E. Briére, 1897, p. 2.

233 Voir a ce sujet : Paul Brugére, De ['organisation des institutions de retraites du personnel des grands réseaux de chemins
de fer frangais, Montpellier : Impr. générale du Midi, 1909, p. 74-75: « Ces compagnies [de I'Est et du PLM]
comprennent les ouvriers sous la dénomination d'agents, comme l'indiquent clairement les dispositions de leurs
Réglements d'organisation intérieure sur le recrutement et le classement du personnel. D'autre part, toutes les compagnies
n'emploient pas I'expression "commissionné" : certaines (Ouest, et, pour les ouvriers, le Nord) se servent du mot "classé"
en lui donnant une portée identique ; d'autres, comme le PLM, au lieu de dire "commissionné", disent soit "classé", soit
"embrigadé" faisant suite par-la & une opposition existant dans leurs réglements intérieurs entre deux catégories
d'employés qui répondent les uns et les autres a la définition que nous avons donnée des agents ou ouvriers
commissionnés ». On rencontre également le terme « immatriculé » (« La question des retraites pour le personnel des
chemins de fer », Journal des transports, 18 aott 1894, p. 389).

234 Frangois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 92-93.
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Les compagnies font donc preuve de flexibilité dans leur travail.

Les employés du chemin de fer connaissent des sorts dissemblables, selon qu'ils y sont
attachés de maniere permanente ou temporaire. Parmi les effectifs constants, il convient de
distinguer a la compagnie du Nord apres 1896 les agents commissionnés de ceux classés et
des stagiaires. Alors que les traitements des premiers sont déterminés a l'année et qu'ils
peuvent accéder au commissionnement apreés un stage d'une durée d’un a trois ans, les
seconds recoivent une rémunération journaliere ou mensuelle et sont classés apres un stage de
trois ans minimum. Par ailleurs, « ils peuvent passer ultérieurement dans le cadre des agents
commissionnés, s'ils font preuve d'aptitudes qui leur permettent de changer d'emplois et de

remplir des fonctions comportant le commissionnement »**

. Parmi les temporaires, on
retrouve les auxiliaires, qui ceuvrent au rail sur le long terme mais pas de fagon permanente, et
les journaliers, attachés a la journée a la compagnie. Si tous sont marqués par une condition
précaire, les premiers peuvent plus tard prétendre au commissionnement®®. Ces régles
présentent toutefois des différences sensibles d'un réseau a l'autre : la fréquence de paiement
du salaire peut par exemple varier*>’. La frontiére entre les cadres permanent et temporaire

semble toutefois assez floue, notamment pour le personnel des gares et des trains du réseau du

Nord :

« La distinction des agents du cadre permanent et du cadre temporaire n'est pas établie
d'aprés des regles uniformes en ce qui concerne le personnel non commissionné.
Certaines inspections admettent dans le cadre permanent les agents non commissionnés
qui ont une durée de service minima variable suivant les cas ; d'autres ceux qui ont un
salaire suffisamment élevé pour étre proposés comme commissionnés ; d'autres
considérent comme permanents dans les gares les agents auxiliaires des trains qui y sont
détachés a titre temporaire ».
Cette confusion n'est pas sans incidences, notamment financiéres®*®. De plus, la considération
portée a l'agent semble varier selon son statut. A la compagnie du PLM, une circulaire de
1894 porte un regard a la limite de la condescendance sur le groupe des journaliers : « Les
Jjournaliers accidentels doivent €tre de véritables portefaix, a instruction trés limitée, ne
pouvant prétendre qu'a I'emploi d'homme d'équipe pendant toute leur carriére »>>°.

Tous les emplois ne permettent pas d'accéder au commissionnement. Une certaine

ANMT, 202 AQ 1177 : note sur les conditions du travail du personnel de la compagnie du Nord, s.d. (postérieure a 1907).
ANMT, 48 AQ 3383 : ébauche de réponse de la compagnie du Nord au questionnaire relatif a la situation des agents non-
commissionnés adressé par la compagnie du PO, 18 novembre 1889.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 18.

ANMT, 202 AQ 1177 : note sur la distinction du cadre permanent et du cadre temporaire du personnel des gares et des
trains, 31 octobre 1901.

« Fort et béte », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 22 janvier 1894, p. 14.
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confusion semble d'ailleurs régner a ce propos.
Ainsi en 1890, le réseau du Nord travaille a un nouveau classement des emplois
« commissionnables »**°. Une liste est établie pour les métiers des gares et les stations en
février 1891%*'. A la compagnie du Nord, de maniére générale, «tout [le] personnel, a
l'exception des hommes de peine et des ouvriers d'atelier dont I'admission et le renvoi sont
subordonnés a l'augmentation ou a la diminution du trafic, peut prétendre a Ila
commission »**2,

Le commissionnement n'est pas délivré suivant les mémes conditions par tous les
réseaux.
Le nouvel embauché doit faire ses preuves. Si le commissionnement est octroyé apres la
réalisation d'un stage d'essai d'une période minimum de six mois comme aspirant ou agent
classé & I’administration des chemins de fer de I'Etat>®, sa durée varie selon les compagnies.
Au réseau du Nord, le minimum requis est d'un an ; il peut toutefois étre prolongé jusqu'a
atteindre cinq ans. Méme si ses aptitudes ont été jugées suffisantes par sa hiérarchie, I'agent
doit parfois patienter avant d'étre effectivement commissionné***. Lorsque son service s'avére
insatisfaisant a l'issue de cette période d'essai, il peut étre congédié’*. A la compagnie du
Nord en 1852, de nombreux ouvriers postulant a un emploi de chauffeur regagnent l'atelier
d'ou ils venaient a l'issue de ce test, du fait de leur inaptitude physique®‘. Le stage est donc
capital pour I'entreprise : il permet de vérifier que le prétendant au commissionnement
possede les dispositions, les compétences et le caractére nécessaires pour remplir
correctement sa mission professionnelle. L'agent doit mériter son nouveau statut d'employé
commissionné : « La commission [est] une premiére récompense »**’.
Outre la réalisation de ce stage, des conditions d'dge (inférieur a 35 ans**®) et de satisfaction a
la loi militaire sont indispensables pour pouvoir étre commissionné. Une visite médicale
récente doit en outre avoir lieu pour confirmer ses aptitudes. Pour Albert Sartiaux, cet examen

a encore plus d'importance que celui réalisé lors de I’entrée dans la compagnie : il s'agit de

240 ANMT, 202 AQ 1177 : ébauche de lettre (annulée) a Baume, ingénieur en chef des Ponts et Chaussées,
24 novembre 1890.

241 ANMT, 202 AQ 1177 : ordre de service n°3022 de la compagnie du Nord, 21 février 1891.

242 ANMT, 202 AQ 1177 : note sur les conditions du travail du personnel ouvrier de la compagnie du Nord dans le cadre de

I'enquéte parlementaire sur les conditions du travail, 23 juin 1891.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 33.

244 ANMT, 202 AQ 1177 : lettre d'Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord,
30 janvier 1891.

245 ANMT, 202 AQ 1177 : ordre de service n°3022 de la compagnie du Nord, 21 février 1891.

246 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 645.

247 Frangois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 93.

248 La limite d'age est étendue a 37 ans pour les sous-officiers ayant contracté deux réengagements consécutifs.
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vérifier que « pendant la période de son stage, aucun symptome morbide n'est apparu chez [le
candidat au commissionnement] et qu'il est aussi sain et aussi vigoureux que le constatait le
certificat de début »**°. Aux chemins de fer de I’Etat, le candidat au commissionnement doit
présenter un certificat médical daté de moins d'un mois>>°.

Les chefs de service proposent a la direction des compagnies le commissionnement de

leurs subordonnés.
Dans le milieu des années 1890 a la compagnie du Nord, l'ingénieur en chef de la Voie élabore
un état des agents a commissionner. Cette liste récapitule 1'état-civil, I'age, les fonctions et
résidence, la date de début du « service permanent », le salaire versé pour celui-ci et celui
proposé. Accompagnée d'un rapport qui précise que « ces agents [...] exercent leurs fonctions
actuelles depuis un temps suffisant pour avoir fait apprécier leurs aptitudes »*°!, la liste est
proposée a l'examen du comité de direction®*,

Une fois cette liste validée, I'agent qui y figure est « enregistré parmi le personnel
immatriculé »**3. Il est alors nommé par le directeur et recoit un titre de commissionnement
contenant des précisions sur son emploi.

Les compagnies ont donc toute initiative en matiere de commissionnement, l'agent
étant plutdt passif dans ce processus.

Les employés souhaitent toutefois que leur sort soit davantage réglementé et moins soumis au

« bon vouloir » des réseaux :

« Au lieu de laisser a la compagnie le droit de commissionner quand il lui plait, ou de ne
pas commissionner du tout, si cela lui convient, nous demandons qu'aprés un stage a
déterminer — et que nous croyons suffisant en le fixant a une année — I'employé soit
commissionné si la compagnie le maintient en service et par conséquent, le juge apte a
remplir I'emploi qu'elle lui a confié »?>4,

L'amplitude du commissionnement n'est pas aisée a apprécier.
Si en 1854, les compagnies commissionnent prés des deux tiers de leurs effectifs®>, 63 % en

1869, 65 % en 1883%°° et les trois quarts en 1900%7, ces moyennes ne demeurent pas

249 ANMT, 202 AQ 1247 : lettre d'Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, au docteur
Périer, chef du service médical de la compagnie du Nord, 5 février 1901.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 27.

ANMT, 48 AQ 4096 : rapport au comité de direction de la compagnie du Nord, 31 juillet 1896.

ANMT, 48 AQ 4096 : état des agents a commissionner pour la division de la Voie de la compagnie du Nord,
31 juillet 1896.

W. Eddy, L employé..., op. cit., p. 2.

Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, La caisse..., loc. cit.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 267.

236 Jbid., p. 654.

257 Paul Soulier, Les institutions de retraites des compagnies de chemins de fer, Paris : Guillaumin, 1900, p. 74-75.
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révélatrices tant les réseaux ont adopté des politiques propres en la maticre, tenant compte des
bassins d'emploi dans lesquels ils sont implantés ainsi que des conjonctures économiques et
parfois locales®®. L'impression qui domine est que le personnel commissionné est plus
nombreux que celui non commissionné, qui occupe en majorité des emplois de début.
Une délibération du conseil municipal de Paris lors de sa séance du 26 juin 1889 appelle au
commissionnement des ouvriers de chemins de fer, afin de garantir davantage de stabilité a un
personnel qui posseéde un savoir-faire spécifique, mis au profit du chemin de fer durant toute
sa vie professionnelle, mais qui ne peut épargner de retraite faute de revenus suffisants?’. Les
ouvriers qui font I'objet de cette procédure semblent étre en priorité des spécialistes, dont on
peut supposer que la maitrise et l'expertise les rendent sans doute difficilement
remplagables®®. Cette faveur accordée semble donc le fruit d'une stratégie déterminée et
réfléchie, priorisant ainsi l'intégration dans les cadres de 1'entreprise de certaines catégories du
personnel au profil et au savoir-faire jugés précieux, au détriment d'autres, plus courants.

Le commissionnement représente un réel progrés dans la condition sociale de 1'agent.
En effet, il marque dans un premier temps une certaine sécurité matérielle, alors que la
condition ouvri¢re est plutdt caractérisée par 1’instabilité. Lorsqu'il est commissionné a un
emploi comptable a la compagnie du PO, Jean de Lamounarias «réalis[e] ainsi le réve de
toute [s]a jeunesse, consistant d'avoir un travail assuré d'une fagon permanente ».
Il ajoute souhaiter « concourir a une retraite, [l]Je mettant a l'abri du besoin dans la
vieillesse »*°!. En effet, le commissionnement signifie I'affiliation au régime de retraite du

réseau’’?

. C'est la motivation principale du veeu de commissionnement formulé par le conseil
municipal de Paris : « que les ouvriers de chemins de fer soient commissionnés, afin de leur
donner le moyen de s'assurer une retraite »>%°.

Ces considérations expliquent le fait que le commissionnement soit si recherché. Elles
poussent certains agents temporaires’®* a rester a la compagnie, malgré la précarité de leur

situation dépeinte par Pierre Hamp :

258 Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 76-80.

259 ANMT, 48 AQ 3383 : extrait du registre des délibérations du conseil municipal de Paris, 26 juin 1889.

260 ANMT, 48 AQ 3383 : projet de lettre rédigé par Henri Saint Omer Léonard Vallon, au nom des administrateurs de la
compagnie du Nord, s.d.

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 93.

Sans doute un avis d'affiliation lui est-il remis a cette occasion.

ANMT, 48 AQ 3383 : projet de lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a Yves Guyot, ministre des Travaux
publics, 24 octobre 1889.

Pour d'autres, cette situation temporaire peut étre pergue comme un complément de travail, une situation d'appoint alors
qu'ils connaissent une période de chomage qu'ils savent d'avance limitée. C'est le cas par exemple des saisonniers qui
ceuvrent habituellement dans le milieu agricole.
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« Vingt auxiliaires comptaient de deux a neufs ans de présence. Chaque novembre, le
service de 1'Entretien les rayait des feuilles de solde, et les réembauchait apres
quinze jours [...] Les auxiliaires reprenaient toujours la pioche pour l'espoir de la
titularisation et de la retraite de 300 francs par an. Cette magnifique illusion délivrait
M. Tabouriez [le chef de district] de la grande difficulté¢ de repartir chaque année a
brigade novice »2%.

Les compagnies mettent en place une véritable stratégie pour en limiter l'accés : faire cesser
un contrat avant I'échéance d'une année de services ininterrompus pour éviter que les
auxiliaires soient commissionnés, mais les réembaucher pour conserver un personnel
expérimenté®®®. Le commissionnement accordé parcimonieusement conserve ainsi tout son

attrait pour le personnel et constitue une source de motivation avec la perspective de se voir

assurer un « droit au travail »*¢’.

I représente en quelque sorte une titularisation, tout aussi attrayante pour l'agent que

pour le réseau :

« L'obligation ou se trouve le concessionnaire ou le régisseur d'occuper un personnel
nombreux et capable, chargé d'assurer constamment et dans de bonnes conditions le
fonctionnement du service public des transports, donne un caractére de permanence aux
fonctions de chaque agent ; car les changements fréquents jetteraient, dans les diverses
parties du service, le trouble et la perturbation. Cette obligation d'avoir un personnel
excellent et stable a la fois, est d'ailleurs la seule raison d'étre du commissionnement, et
c'est a tous ceux qui sont chargés d'emplois ou de travaux dont la fixité ou le caracteére de
durée est établi, que devrait s'appliquer cette espéce d'investiture. A cet égard, le critérium
certain pour connaitre les catégories et classes d'agents qui doivent étre commissionnés,
est dans la participation éventuelle des agents aux pensions de retraite et dans les
versements aux caisses de secours ; car si ces institutions de prévoyance ont un caractere
philanthropique qui les rend sacrées, elles servent a un haut degré l'intérét administratif
des compagnies ou de ’Etat, et c'est grice a elles que les services généraux des chemins
de fer sont assurés de conserver un personnel intelligent, dévoué et presque
immuable »2%8,

Il n'empéche toutefois pas le congédiement. Pour le juriste Paul Houdaille, si l'agent qui
bénéficie du commissionnement dans son emploi « est moralement assuré de [le] conserver
[...] s'il ne démérite pas, [...] il ne faudrait pas exagérer la portée de cette mesure, elle ne

constitue pas un engagement de la part de la compagnie »**. Son confrére René Thévenez

ajoute :
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Pierre Hamp, Le rail, op. cit., p. 19.

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 34.

Emile Dufour, Eugéne Armand, Les agents des chemins de fer et les employés de l'industrie privée. Etude sociale
comparative, Paris : E. Dentu, 1893, p. 38.

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 46-47.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 17.
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« Les agents commissionnés n'échappent pas a la régle commune. Le titre d'agent
commissionné n'implique aucune conséquence légale, aucun engagement spécial de la
compagnie comportant en quelque sorte l'irrévocabilité : c'est toujours le contrat de
louage, résiliable ad nutum, qui persiste. Le commissionnement n'est qu'une mesure
d'ordre, de classement, l'agent qui en bénéficie se trouve simplement a l'abri de la
mobilité qui peése incessamment sur les auxiliaires et, a cette situation, sont attachés
certains avantages [...] »*7°.

Il convient de dire quelques mots du cautionnement. S'il intervient simultanément au

commissionnement?”!

et parait dans un premier temps en étre indissociable, il ne faut pas pour
autant les confondre. Il concerne également les agents non-commissionnés.

A la compagnie du Nord, le formulaire qui acte le commissionnement de I'agent des chemins
de fer comporte des dispositions sur le cautionnement. Ce dernier consiste en un dépot d'un
montant précis par le cheminot, « comme garantie de l'exercice régulier de leurs fonctions ou
des obligations qu'elles [les personnes qui réalisent le dépot] ont volontairement
consenties »*’>. Il est obligatoire au moment de la prise de fonctions®”. Son but est donc de
responsabiliser 1'agent dans ses fonctions.

Bien qu'elle ne soit pas propre au rail>’4, cette pratique se retrouve sur la majorité des grands
réseaux et semble tot présente dans l'histoire des chemins de fer. Alors que les mécaniciens
réclament le licenciement de leurs homologues anglais et qu’un mouvement social semble
proche en juin 1848, la compagnie du PO couple a un engagement de suivre scrupuleusement
tous les ordres de service le versement d’une caution égale & un mois de salaire’’>. En
avril 1855, le comité de direction de la compagnie du Nord décide que les graisseurs sont
désormais astreints a un dépdt de 100 francs, pour « garantir les frais de leur habillement et la
valeur des divers engins qui leur sont confié€s ». Pour les lignes belges, un ordre de service du
7 décembre 1856 du méme réseau assujettit un certain nombre d'agents de I'Exploitation au
versement d'un cautionnement. Il sert « au paiement des sommes dont le titulaire peut étre
constitué¢ débiteur soit par une décision du comité de direction du chemin de fer du Nord, soit

par une décision judiciaire ». En effet, I'agent est jugé responsable « 1° de son incurie ou de

son imprudence ; 2° du détournement et de la perte des fonds et objets confiés a sa garde ou

René Thévenez, Les ouvriers..., op. cit., p. 59.

Cf. annexe n°10.

272 ANMT, 202 AQ 1174 : consultation de Léon Clément, docteur en droit et avocat au Conseil d’Ftat et & la Cour de
cassation, pour la compagnie du Nord, 22 aott 1863.

273 ANMT, 202 AQ 1174 : ordre de service n°2056 de la compagnie du Nord, 10 décembre 1873.

274 Les percepteurs, par exemple, doivent fournir un cautionnement égal, depuis une loi du 28 avril 1816, au douziéme du
montant des recettes pour les contributions directes et au dixiéme pour les communes. Il a vari¢ ensuite. Sur ce sujet,
voir : Jean Le Bihan, Au service de I’Etat. Les fonctionnaires intermédiaires au XIX¢ siecle, Rennes : PUR, 2008, p. 103.

275 Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848 chez les cheminots de la compagnie du Paris-Orléans », Revue d histoire

économique et sociale, vol. 41, n°3, 1963, p. 364.
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soumis a sa surveillance ; 3° des avaries survenues a ces objets ; 4° et généralement de tous
faits relatifs a l'exercice de ses fonctions ». Le comité de direction détermine le montant des
indemnités dans le cas ou la responsabilité de l'agent serait mise en cause?’®.

La question du maintien du cautionnement se pose des les années 1860 et certaines
compagnies en ont abandonné 1’usage?’’. Pour celles qui poursuivent dans cette voie, le
montant du cautionnement est variable : en 1886, les gardes-freins de la compagnie du Nord
versent une somme de 100 francs, les caissiers et sous-caissiers 1’équivalent d’une année
d'appointements®’®. Ce gage peut donc étre important. Depuis décembre 1863, il peut étre
payé en espéces ou en valeurs (actions ou obligations de la compagnie)?”. Lorsque I'agent ne
peut débourser lui-méme un tel montant, il peut faire appel a un tiers. Cette alternative n'est
pas exempte de travers : ils « sont obligés de recourir a des intermédiaires qui ne leur en
avancent le montant qu'a des taux absolument usuraires ». Pour limiter ce phénomene et en
vue d'une simplification administrative?®’, le réseau du Nord décide en décembre 1890 de
réduire le nombre d'agents astreints a ce dépot de garantie pour I'Exploitation. Son personnel
est désormais divisé€ en trois catégories, selon qu'il geére directement ou non de 1'argent ou des

outils de travail qu'il risquerait d'abimer :

« La premiére catégorie comprendrait les agents chargés de manier des fonds, — soit pour
l'encaissement des recettes dues a la compagnie, a un titre quelconque, soit a 'occasion du
transport des articles de valeur, — qui, en coopérant a la confection des écritures et au
calcul des taxes, peuvent commettre des erreurs ou des omissions susceptibles d'engager
la responsabilité de la compagnie. Dans la seconde catégorie seraient classés les agents
qui ne sont chargés que de la surveillance et du mouvement, sans aucun maniement de
fonds. Quant a la troisiéme catégorie, elle comprendrait les agents affectés au service des
manceuvres et du mouvement, n'ayant aucun maniement de fonds, mais disposant, pour
l'exécution de leur service, d'un outillage de la conservation duquel ils doivent étre rendus
responsables ».

A partir du 1% janvier 1891%%!, les premiers, a l'instar des receveuses aux billets, versent une
caution de 300 a 600 francs (avec parfois un complément), les deuxiémes, tels les pointeurs,
sont dispensés de tout versement. Quant aux derniers, ils en sont également exemptés, a

l'exception des aiguilleurs astreints a un dépot de 50 francs, «pour répondre de la

détérioration des objets de petit entretien qui sont confiés aux aiguilleurs pour leur service ou

276 ANMT, 202 AQ 1174 : ordre de service n°80 de la compagnie du Nord, 7 décembre 1856.

Francgois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 97.

278 ANMT, 202 AQ 1174 : tableau des cautionnements auxquels sont astreints les agents de la compagnie du Nord, 1886.

279 ANMT, 202 AQ 1174 : décision du comité de direction de la compagnie du Nord, 11 janvier 1873.

280 ANMT, 202 AQ 1174 : lettre d'Henri Saint Omer Léonard Vallon, administrateur de la compagnie du Nord,
25 décembre 1890.

281 ANMT, 202 AQ 1174 : ordre de service n°3012 de la compagnie du Nord, 31 décembre 1890.
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l'entretien de leurs aiguilles »*%2. On s'oriente donc vers un abandon progressif de cette
pratique®®, partagé par plusieurs administrations de chemins de fer : en juin 1910, l'ingénieur
en chef de I'Exploitation constate que «les réseaux voisins ont renoncé a peu pres
complétement a cette pratique des cautionnements : ceux qui l'ont conservée ne l'ont
conservée que pour un trés petit nombre d'agents se chiffrant par des dizaines et portant sur
les caissiers d'administration centrale, payeurs et quelques garde-magasins »*%.

L'agent qui effectue son dépot regoit une quittance®. Les fonds fructifient a hauteur de 5 %
par an®®®. Dans des circonstances exceptionnelles, les agents « justififant] d'une situation
spéciale » ont pu opérer des ponctions sur leur cautionnement, sur autorisation du comité de
direction du Nord. C'est le cas début 1871, suite a la guerre de 1870. Toutefois, a partir de
juillet, la direction invite le personnel a reconstituer le montant de leur dépot>®’.

Lorsque l'agent cesse ses fonctions pour n'importe quel motif, la compagnie a trois

mois pour reverser le cautionnement a qui de droit®®3,

Aux premiers temps du rail, les compagnies ferroviaires bénéficient donc d'une tres
large initiative et autonomie en matiere de choix de leur personnel. Elles mettent ainsi en
ceuvre des politiques de recrutement qui, si elles différent quelque peu et se précisent, n'en
sont pas moins caractéristiques des impératifs de l'exploitation du chemin de fer.

L'acteur étatique n'intervient quant a lui que dans un nombre de cas peu élevé et surtout
circonscrit : il se distingue par une marge de manceuvre réduite.

Les agents de chemins de fer semblent exclus de toute réflexion concernant leur sort.
IIs sont liés contractuellement au réseau par le louage de services et subissent de fait une
relation de travail dissymétrique, qui tourne a leur désavantage.

Ces effets sont néanmoins atténués par la mise en ceuvre d'une politique originale de
commissionnement, qui assure aux plus spécialisés et qualifiés d'entre eux une relative
sécurité de I'emploi et des garanties sociales.

Une fois intégrés dans les cadres de la compagnie, les agents doivent se familiariser

282 ANMT, 202 AQ 1174 : lettre d'Albert Sartiaux, ingénieur en chef de 1'Exploitation de la compagnie du Nord, aux
administrateurs de la compagnie du Nord, 16 décembre [1890].

Ainsi quand en 1910 la compagnie du Nord décide sa suppression « ou du moins la réduction dans des proportions
considérables du nombre des agents astreints au cautionnement » a partir du 1 juillet, il ne touche plus que
188 employés, contre 4 744 auparavant.

284 ANMT, 202 AQ 1174 : lettre de I'ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, 16 juin 1910.

285 ANMT, 202 AQ 1174 : circulaire n°446 de la compagnie du Nord, 4 novembre 1874.

286 ANMT, 202 AQ 1174 : ordre de service n°2056 de la compagnie du Nord, 10 décembre 1873.

287 ANMT, 202 AQ 1174 : circulaire n°88 de la compagnie du Nord, 3 juillet 1871.

288 ANMT, 202 AQ 1174 : ordre de service n°2056 de la compagnie du Nord, 10 décembre 1873.
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avec un univers et des conditions de travail trés spécifiques.
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Chapitre II. Les conditions de travail exigeantes d'une

corporation exposée et spécifique

L’objet de ce chapitre est de saisir, derriere une dualit¢ de discours qui oppose les
réseaux a leurs agents, la réalit¢ des conditions de travail imposées par les premiers aux
seconds.

L’organisation du travail ferroviaire et la corporation cheminote sont caractérisées par des
traits spécifiques, qui les rendent difficilement comparables aux personnels d’autres secteurs
(D).

Si les travailleurs du rail exercent des activités professionnelles trés variées, toutes
concourent, par une discipline exigeante et le respect rigoureux des régles imposées par
I’administration, a assurer la continuité de I’exploitation des chemins de fer. Cela se fait
parfois au détriment du personnel, dont certaines catégories sont particulicrement exposées.

A cette pénibilité éprouvée (2) s’ajoute une dimension arbitraire, inhérente a une relation de
travail dissymétrique couplée a une organisation trés hiérarchisée et mal supportée par les

principaux intéressés (3).

1. Les spécificités de la corporation cheminote

La corporation des agents du chemin de fer se distingue des autres groupes socio-
professionnels sur plusieurs points.
Le rail est consommateur dhommes. Le nombre d'agents est important!. Entre 1851 et 1860,
il est proche du triplement, passant de 28 000 a 78 000 travailleurs?, pour atteindre 200 000 en
18833, Cette dimension les rapproche de nulle autre industrie, exceptés des mineurs®.
L'univers du rail est trés masculin. Les origines sociales et géographiques de ces hommes, aux
statuts divers, peuvent étre variées : le recrutement est en majorité rural, a dominante

régionale, mais les agents viennent de zones géographiques plus ou moins €loignées de leur

Cf. annexe n°11.

Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », loc. cit.
W. Eddy, L employé..., op. cit., p. L.

Jean Grandet, Les droits..., op. cit., p. 78.

E T

96



lieu de travail®. On retrouve donc des profils trés différents de candidats.

Les travailleurs du rail sont caractérisés par une importante dispersion et une grande mobilité,
sur l'ensemble du territoire national ou la zone plus circonscrite du réseau. Ce phénomene est
parfaitement illustré par les trés nombreux gardes-barric¢res, postes d'aiguillages, de controle
des voies, etc. A cet éclatement des univers de travail s'ajoute une forte centralisation, des
poles décisionnels notamment. La distance géographique entre la direction du réseau et le
terrain est réelle : I’agent de chemins de fer lambda n’a pas de contact avec les
administrateurs, le président ou le directeur de la compagnie. Cela induit l'impossibilité
d'exercer partout un controle hiérarchique direct : « La surveillance est presque impossible
pour les détails du service : les employés sont dissémings, il n'est pas ais¢ de constater les
dégats qu'ils font ou qu'ils laissent faire »°.

De plus, les métiers exercés au sein des compagnies sont marqués par une diversité et une
hiérarchie prononcées. On peut citer a titre d'exemple la distinction qui court entre les services
actif et sédentaire’. La hiérarchisation accusée est rapidement présente dans I'organisation du

rail :

« Quelle que soit 'organisation donnée par les compagnies a leur haute administration,
que le pouvoir soit concentré entre les mains d'un directeur ou réparti entre les divers
membres d'un comité de direction, chaque service spécial est sous les ordres d'un agent
supérieur, qui a sous sa dépendance des agents placés a la téte de chacune des branches de
ce service [...] Enfin, au-dessous de ces chefs de service se trouvent les employés
inférieurs sur lesquels reposent en grande partie la sécurité de I'exploitation »®.

La division du travail en fonctions bien déterminées est trés prégnante. Elle est source
d'économies’ et permet de répartir entre chaque agent des responsabilités circonscrites,
notamment en cas d'incident ou d'accident. La qualification d'un emploi est fonction de sa
technicité. A chaque qualification sont attachés un salaire et une image précis'®: le

mécanicien occupe par exemple une fonction et une position bien plus prestigieuses qu’un

homme d’équipe. L'administration des Travaux publics est trés attentive a la répartition des

Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second, op. cit., p. 418-419.

Cité par Georges Ribeill, La révolution ferroviaire, op. cit., p. 369.

W. Eddy, L employé..., loc. cit. : « Le service sédentaire comprend les chefs et sous-chefs de bureau, les chefs de section,
les employés principaux, les commis et les expéditionnaires, etc... Le service actif comprend les chefs et sous-chefs de
gare, les aiguilleurs, les surveillants, les controleurs, les conducteurs et gardes-freins, les hommes d'équipe, les facteurs,
etc.., — les chefs et sous-chefs de dépot, les mécaniciens et chauffeurs, les graisseurs, les laveurs, etc.., — les chefs et sous-
chefs de section de la voie, les piqueurs, les surveillants de nuit, les garde-barrieres, les gardes-lignes, les gardes-tunnels,
les poseurs, etc. ».

Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. V1.

Emile Dufour, Eugéne Armand, Les agents..., op. cit., p. 10.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 274.
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agents au sein des différentes branches des compagnies'!. En intégrant une compagnie au bas
de la hiérarchie, le nouvel agent est mll par 1'espoir de progresser et d'en gravir les échelons.
La stratégie de recrutement au bas de I'échelle permet d'assurer le bon fonctionnement du
service avec des travailleurs motivés. Ces caractéristiques engendrent des expériences
professionnelles trés variées. La société cheminote est éclatée'? en autant de mondes'
possédant leurs codes propres. Au sein de chacun d'entre eux, plusieurs emplois coexistent, se
distinguant par leurs rythmes'?, les impératifs en matiére de qualification, de responsabilité et
leurs conditions de travail'>. Pour Henri Vincenot, les chemins de fer forment «un
"phalanstére" ou tous les corps de métier se trouv[ent] rassemblés, de 1'ingénieur au forgeron
et a l'ajusteur »'®. 11 y a donc presque autant d'expériences de travail différentes que de
travailleurs. Pour autant, tous concourent, telles les roues d'un engrenage qui n'ont de raison
d'étre que collectivement, a la bonne exploitation du rail, a sa sécurité et a sa régularité.
Malgré la diversité¢ et la forte hiérarchisation de ces taches, elles demeurent plus que
complémentaires!”, interdépendantes. Les agents en ont parfaitement conscience'®,

La corporation cheminote est en outre marquée par le particularisme des compagnies, que l'on
rencontre dans tous les domaines, notamment technique'®. Le vocabulaire est a ce sujet trés
¢clairant : la dénomination des activités peut présenter des différences d'un réseau a l'autre,
bien quelle recouvre des réalités identiques?. Cela participe de l'essor d'une « culture de

réseau »°

!, un des fondements de l'identité cheminote??, bien perceptible a travers ce portrait
caricatural des agents de chemins de fer brossé par un adversaire du rachat, Paul Théodore-

Vibert :

« Sur le Nord, il [I’agent] est placide, travailleur, ponctuel et courtois. Sur I'Est, froid,
mais z¢€Il€. Sur le PLM, fier, mais bon diable et actif. Sur 1'Ouest, bon drille, joyeux luron
et débrouillard. Sur I'Orléans, pimpant, alerte, franc du collier. Sur le Midi, blagueur, pas

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 89.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 642.

13" De la gare, des trains, des dépdts, des ateliers, de la voie, des bureaux, etc.

14 2x12,3x8,etc.

15 Plein air, de nuit, horaires décalés, contact avec le public, etc.

16" Henri Vincenot, La vie quotidienne dans les chemins de fer au XIX® si¢cle, Paris : Hachette, 1975, p. 50.

17 Véronique Leroux-Hugon, « La pratique autobiographique... », art. cit., p. 7-11.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier; op. cit., p. 651.

Frangois Caron, « La naissance... », art. cit., p. 860.

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 16.

21 Georges Ribeill, « Cultures d’entreprises : le cas des cheminots, des compagnies a la SNCF », dans Cultures du travail.
Identités et savoirs industriels dans la France contemporaine, Paris : Ed. de la Maison des sciences de 'homme Paris,
1989, p.251-265; Georges Ribeill, « Variations sur les cultures d'entreprise : le cas des compagnies frangaises de
chemins de fer », dans Michéle Merger, Dominique Barjot (dir.), Les entreprises et leurs réseaux. Hommes, capitaux,
techniques et pouvoirs XIX°-XX° siecles. Mélanges en I'honneur de Frangois Caron, Paris : PUPS, 1998, p. 399-411.

22 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second, op. cit., p. 410.

98



méchant et dévoué a son métier. Sur I’Etat, fonctionnaire, c'est-a-dire méticuleux,
maniaque, tracassier toujours, parfois grossier, hargneux et ayant la sainte horreur et la
haine de celui qui le paie et le fait vivre deux fois, c'est-a-dire du voyageur et du
contribuable »?3.

La corporation cheminote dans sa globalit¢ est donc marquée par une diversité

accusée.

2. La pénibilité des conditions de travail en question

La perception des conditions de travail des agents de chemin de fer est duale. Victor
Doublet, auteur d'un Dictionnaire universel des professions, la résume en une phrase : « Tous
ces emplois paraissent assez avantageux au premier abord a tous ceux qui n'ont calculé ni la
servitude, ni la fatigue, ni les dangers »**.

Bon nombre d'auteurs se saisissent des champs lexicaux de l'esclavagisme et de l'inféodation
pour qualifier la pénibilité du travail du personnel de ces « féodalités du rail » dans la seconde

moitié du XIX° siécle. Proudhon écrivait dés 1846 :

« Multipliez les machines, vous augmentez le travail pénible et répugnant: cet
apophtegme est aussi stir qu'aucun de ceux qui datent du déluge. Qu'on m'accuse, si l'on
veut, de malveillance envers la plus belle invention de notre siccle, rien ne m'empéchera
de dire que le principal résultat des chemins de fer, aprés l'asservissement de la petite
industrie, sera de créer une population de travailleurs dégradés, cantonniers, balayeurs,
chargeurs, débardeurs, camionneurs, gardiens, portiers, peseurs, graisseurs, nettoyeurs,
chauffeurs, pompiers, etc., etc. Quatre mille kilométres de chemins de fer donneront a la
France un supplément de cinquante mille serfs »*°.
Un certain nombre d'opuscules au titre évocateur voient le jour dans la premiere moitié¢ des
années 1880 : Les serfs de la voie ferrée rédigé par le baron de Janzé et la Dure condition des
employés de chemins de fer d’Eugéne Delattre, parus en 1881 ; La traite des blancs au XIX¢
siecle publié par Raoul de L'Angle-Beaumanoir en 1883.
A contrario, un second discours expose une prétendue situation favorisée dont jouiraient ces
agents. Ces ¢léments de langage semblent remonter dans les débats parlementaires au moins a
décembre 1882. A I’occasion de la discussion par les députés de deux propositions de loi

relatives au réglement des rapports des compagnies avec leur personnel, Emile Deshayes de

Marcére ne nie pas la condition avantageuse des agents de chemins de fer (« que vous voulez

23 Paul Théodore-Vibert, Les crimes de [’étatisme, le rachat de [’Ouest, Paris : A. Schleicher, 1909, p. 46.

% Victor Doublet, Dictionnaire universel des professions ou guide pour des familles pour les diriger dans le choix d'un état
pour leurs enfants, cité dans Fanny Corteel, Faire carriére..., op. cit., p. 48.

Pierre-Joseph Proudhon, Systéme des contradictions économiques, ou philosophie de la misere, t. 1, Paris : Guillaumin &
c'°, 1846, p. 165. Sur la conception des chemins de fer par Proudhon, voir : Damien Robert, « Proudhon et les chemins de
fer », Médium, n°1, 2004, p. 88-97.
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considérer comme des privilégiés ») mais énumere les autres groupes socio-professionnels qui
jouissent de dispositions équivalentes : « les ouvriers des mines, les agents des grandes
compagnies autres que celles des chemins de fer [...] les employés des maisons de
commerce »%°. En février 1896 un débat sur ce qui reléve du privilége ou du simple avantage
relance la question®’. Le ministre des Travaux publics Adolphe Turrel lui-méme n’a pas non
plus hésité a s’approprier le vocable du nantissement pour en affubler les agents de chemins
de fer’®. Ce sujet retrouve toute sa vigueur a I’occasion du conflit social d’octobre 1898. Le
qualificatif « privilégié¢ » ou celui de « favorisé » est utilisé a de multiples reprises dans la
campagne de presse orchestrée par les réseaux pour désigner les travailleurs du rail, dans le
but de décrédibiliser la gréve qu’ils envisagent et qui n’aurait pas de raison d’étre du fait de
leur prétendue situation avantageuse. Jules Roche écrit ainsi, en réaction aux revendications
cheminotes®® : « Voila les "serfs" dont les entrepreneurs de gréves poursuivent
l'affranchissement : ils comptent au premier rang des plus favorisés dans la grande armée des
travailleurs » et poursuit, aprés une démonstration s'appuyant sur la comparaison de salaires et

des investissements des compagnies en faveur de leurs employés :

« 1l semble donc que les employés des chemins de fer n'ont pas plus a se plaindre de leur
sort, en général, que le reste des humains et des Francais : au contraire. IIs mangent leur
pain a la sueur de leur front ; presque tout le monde en est la. Au moins sont-ils sirs de
leur pain, et ce pain n'est pas trop sec ; le plus grand nombre des hommes n'en est pas 1a,
malheureusement »*°.,
Ce sont essentiellement 1’acces aux caisses de retraites et de secours ainsi que le régime de
I’affectation spéciale®!, auxquels sont soumis les agents en cas de déclaration de guerre, qui

justifieraient ce qualificatif de « privilégiés »°>

, mais aussi la stabilité de I’emploi conférée par
le commissionnement, les soins et le salaire assurés en cas de maladie® ainsi que les
économats®®. En 1910, Gaston Renaudel confirme cette « opinion assez communément
répandue que les employés de chemins de fer forment, dans le monde des travailleurs, une
"caste" privilégiée », d'ou un nombre de candidatures au rail élevé : « Il [[’homme déraciné de

la campagne] a entendu dire que les employés de chemins de fer sont des gens heureux, qui ne

26 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 19 décembre 1882, p. 2095.

27 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 14 février 1896, p. 124.

28 Un privilégié, « Travailleurs privilégiés », La Tribune de la voie ferrée, 27 juin 1898, p. 66.

2 Cf. infra.

30 Jules Roche, « Les contribuables et la gréve des chemins de fer », Le Figaro, 21 octobre 1898, p. 1.

31 Cf. infra.

32 ANMT, 48 AQ 4600 : J. Cornély, « Sur les chemins de fer », Le Figaro, 20 octobre 1898.

3 ANMT, 48 AQ 4600 : « Ce qui se passe », Le Gaulois, 7 octobre 1898.

3 ANMT, 48 AQ 4600 : Georges Durville, « Chronique locale... des petits seigneurs (I)», La dépéche de Tours,
6 octobre 1898.
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travaillent presque pas, qui voyagent gratuitement, qui n’ont pas de chomage, qui bénéficient
d’une foule d’avantages inconnus aux autres travailleurs ». Cette idée serait selon lui
4 . 4 . ] ] . . . 35 .

vehiculée par les compagnies afin d'assurer un recrutement d'origine agricole™. La perception

d’une situation avantageuse des cheminots semble donc largement orientée par les institutions
136 i - 037
sociales”™ mises en place par les compagnies’’.

Des observateurs avisés, a I’instar du sous-secrétaire d’Etat aux Travaux publics et

futur ministre David Raynal en février 1881, soulignent que la réalité se situe sans doute dans

I’entre-deux :

« Dans le présent, si nous écoutons M. de Janzg, les agents des compagnies de chemins de
fer sont [...] dans une véritable galére, et si nous écoutons M. René Brice et les directeurs
des compagnies de chemins de fer, ils sont dans le paradis. Si nous prétons l'oreille a
M. de Janzg, les directeurs des compagnies de chemins de fer sont des vampires, et, si
nous écoutons les directeurs de chemins de fer, ils sont des saints, ils sont infaillibles. Eh
bien, la vérité, elle est entre ces deux affirmations »®.

Des conditions de travail diverses et spécifiques selon les métiers

Il existe au rail autant de métiers que de conditions de travail®’. Elles différent
fortement et toutes posseédent leurs spécificités.
Certaines sont difficilement conciliables avec une vie de famille. C'est particuliérement le cas
de ceux qui assurent un « service alternant » entre activité professionnelle de jour et nuit, a
l'instar des hommes d'équipe qui ceuvrent dans les gares : « Nous connaissons des cheminots
qui ne voient leurs enfants qu'une fois tous les dix jours, car lorsqu'ils rentrent, la nuit ou le
matin, les "petiots" sont couchés ou déja partis a I'école, et lorsqu'ils partent pour reprendre le
service, les enfants ne sont pas rentrés »*°.
La vie professionnelle de I'employé de bureau, qui regagne ses pénates tous les soirs apres

I'ouvrage, ne présente pas les mémes inconvénients.

Une discipline militaire

Le chemin de fer requiert de la part des agents une rigueur et une discipline a toute

35
36

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 5-6.

Henri Vincenot le montre bien a travers la voix de Félix Truchot, brigadier de manceuvre au Triage, qui nous donne a voir
ce que les « étrangers » ou « civils » pensent de la corporation du rail : « Les cheminots ? Des privilégiés ! Des gavés ! Et
la "cheminoterie” ? un Etat dans 1’Etat ! ». Pour Henri Vincenot, ce sont particuliérement les permis de circuler et la
gratuité des soins qui expliquent cette réaction, a la limite de I'envie (La vie quotidienne..., op. cit., p. 185).

37 Cf. infra.

3 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 27 février 1881, p. 374.

3 Cf. annexe n°12.

40 Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 9.
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épreuve pour que soient assurées la sécurité de l'exploitation, la régularité et la continuité du
service.

C'est cet aspect qu'il pense adapté a son caractere, qui a séduit Paul Brustis : « Je me savais
assez discipliné pour essayer de faire un bon agent des chemins de fer »*'. Il y a quelque
chose qui reléve du militaire a ce niveau, avec des agents souvent comparés a un contingent.
Dans un article consacré a la discipline en 1895, le Journal des transports évoque «la
véritable armée de travailleurs qu'enrégimentent les compagnies de chemins de fer »*2.
L'uniforme® et sa symbolique renforcent cette assimilation**.

L'agent de chemin de fer doit avant tout obéissance a son supérieur hiérarchique® :

« Les employés doivent obéissance absolue aux chefs sous les ordres desquels ils sont
immédiatement placés. Ainsi, de la base au sommet, chaque agent est subordonné, dans la
sphére de ses attributions, a son supérieur hiérarchique, et la subordination de I'inférieur
au supérieur est compléte et toute militaire »*°.
Ce respect de la hiérarchie apparait comme une des conditions permettant d'assurer la sécurité
et la régularit¢ de I'exploitation. En 1847, la compagnie du Nord se sépare des
« indésirables », jugés mollassons ou au contraire trop vindicatifs, qui ne respectent pas
hiérarchie, réglementation ou ponctualité*’.

L'importance de la discipline est telle dans les chemins de fer que les réseaux
n'hésitent pas a limiter l'exercice des droits politiques de leurs personnels, qui risquerait de
troubler le bon ordre.

Si les agents sont encouragés en 1858 a prendre part aux élections municipales et a faire
preuve de loyauté en votant pour les candidats recommandés par I'Empereur®, il leur est

interdit des les années 1870 de briguer tout mandat politique. Les compagnies s'inspirent ainsi

41 Paul Brustis, Coutumes..., op. cit., cité dans Paroles de cheminots. Lectures du fonds APA. Les cahiers de ’APA, n°56,
juillet 2013, p. 19.

4 «La discipline », Journal des transports, 6 avril 1895, p. 265.

4 Larticle 73 de l'ordonnance du 15 novembre 1846 dispose que « tout agent employé sur les chemins de fer sera revétu

d'un uniforme, ou porteur d'un signe distinctif ». Une circulaire ministérielle du 31 décembre de la méme année précise

que cet article s'applique aux agents en contact avec le public.

Henri Vincenot, La vie quotidienne..., op. cit., p. 89. Selon lui, la comparaison est volontaire : « Il était admis, en effet,

que I'on avait mieux "en main" un personnel en uniforme et fortement hiérarchisé ».

4 Cf. annexe n°13.

46 Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. 117.

47 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier; op. cit., p. 277.

48 CNAH, 618 LM 5 : dossier « Elections de 1858. Interventions du Préfet en vue de recommander aux suffrages des
employés de la compagnie du Midi les candidats agréés par le Gouvernement », 1858. Des candidats sollicitent
directement les compagnies de chemins de fer pour obtenir les voix des agents : « Dans ces circonstances, et en face du
suffrage universel qui est rempli de tant d'incertitudes, nous ne devons négliger aucune force. Vos employés du chemin de
fer en sont une dans cet arrondissement [...] Le comité ¢lectoral m'a donc engagé a vous prier d'avoir 1'obligeance d'écrire
a M" Muel [chef de gare de Valenciennes] d'une maniére particuliére pour son compte, puis de lui dire que vous désirez
que les employés de la compagnie du Nord dans l'arrondiss[emen]t de Valenciennes, votent pour moi qui suis le candidat
du Gouvernement » (ANMT, 48 AQ 3401 : lettre de M. d'Havrincourt, 12 mai 1863).

44

102



d'une circulaire ministérielle du 14 novembre 1874 qui prescrit aux ingénieurs et agents des
Ponts et Chaussées et des Mines de solliciter 'autorisation de leur administration avant de se

149

présenter comme conseiller municipal™. Le réseau du Midi justifie cette incompatibilité par

des impératifs d'ordre public, d'obéissance et de discipline :

«Il ne convient pas seulement que nos employés ne soient pas détournés de
I'accomplissement de leurs devoirs ; il n'est pas moins nécessaire [...] qu'ils évitent de se
placer dans des situations ou ils pourraient étre appelés a jouer un rdle contraire aux
intéréts de la compagnie ou au respect des convenances hiérarchiques. La compagnie leur
laisse la plus compléte liberté politique et ne s'enquiert pas de leurs opinions ; ils peuvent
voter comme ils veulent ; mais elle leur interdit toute participation active aux luttes
¢lectorales et c'est un motif de plus pour ne pas leur permettre d'accomplir des fonctions
publiques »™°.

Ces motivations sont également d'ordre économique, pour éviter la dispersion d'agents qui
doivent se concentrer sur leur travail®'.

Cette prohibition n'est pas sans probléme pour réunir un nombre suffisant de candidatures
dans certaines municipalités ou les cheminots représentent la majorité des résidents ; alors le
9 décembre 1880, le ministre des Travaux publics invite les réseaux a suivre l'exemple de
l'administration des Travaux publics, qui est revenue dés le 30 décembre 1877°% sur ces
mesures>. Mais, tous les réseaux ne sont pas disposés a céder du terrain sur ce point qui
touche a la gestion de leur personnel.

La question est portée devant I'Hémicycle. A la suite d’une interpellation sur ce sujet le
25 octobre 1884, l'ordre du jour suivant est proposé : « La Chambre invite le ministre des
Travaux publics a prendre les mesures nécessaires pour assurer aux employés de chemins de

fer le libre exercice de leurs droits électoraux ». Le ministre des Travaux publics David

Raynal oppose I'absence de marge de manceuvre laissée a 1’Etat dans ce domaine :

«Jai dit et je répéte que I’Etat n'a pas le droit d'intervenir dans les rapports des
compagnies de chemins de fer avec leurs agents. Les compagnies sont responsables de
leur personnel, et c'est cette responsabilité qu'elles invoquent pour justifier les mesures
qui ont donné lieu aux critiques que vous venez d'entendre. Dans I'état de la législation,
rien ne permet au Gouvernement de s'opposer a ce que les compagnies adoptent vis-a-vis

4 CNAH, 618 LM 5 : lettre de Sadi Carnot, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Midi,
9 décembre 1880.

0 CNAH, 618 LM 5 : lettre de Jean Baptiste Lancelin, sous-directeur de la compagnie du Midi, a Alfred Picard, conseiller
d’Etat et directeur des chemins de fer, 27 mai 1882.

3L J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 24 février 1881, p. 349.

2 La circulaire ministérielle du 30 décembre 1877 prescrit qu'il n'est plus nécessaire de solliciter l'autorisation de
l'administration des Travaux publics pour que les ingénieurs et agents des Ponts et Chaussées et des Mines puissent se
présenter a des élections municipales : il suffit de la prévenir.

3 CNAH, 618 LM 5 : lettre de Sadi Carnot, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Midi,
9 décembre 1880.
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de leurs agents toutes les dispositions que leur paraissent exiger l'intérét et la sécurité du

service dont elles ont la charge »>4.
Plus d’une décennie plus tard, la question est toujours d’actualité et le ministre des Travaux
publics Edmond Guyot-Dessaigne prend position en faveur de la libert¢ des
travailleurs, « considér[ant] qu’une compagnie ne saurait interdire, par mesure générale, a ses
agents, 1’acceptation de fonctions électives »*>. Les réseaux observent des régles assez
variables en matiére d'élections municipales, de 1’interdiction totale ou partielle a la tolérance
des mandats électifs, en passant par 1’ignorance de la question®®. Avant 1888, la compagnie du
Nord ordonne a ses inspecteurs principaux qu’« aucune autorisation ne d[o]it étre accordée
pour de nouveaux mandats ». Tous finissent toutefois par évoluer vers la reconnaissance de
l'¢ligibilité des agents au début de la décennie 1900. Alors qu’il est sollicité pour savoir si la
compagnie du Nord ne s’oppose pas a la candidature aux élections municipales de la ville de
Laon du contréleur ambulant Baudmont en mai 1900, Albert Sartiaux répond que le réseau
n’a pas a se positionner sur cette question mais seulement veiller a ce « que le service ne
souffre pas de cette situation »°’. Pour autant, les réseaux ne facilitent pas l'accomplissement
des charges municipales. Le ministre Pierre Baudin les rappelle a I'ordre en juin®®. La question
est étudiée en comité de ceinture®® par les réseaux®’, qui, s’ils décident de ne pas accorder de
congé dédié, s’en remettent a I’agent pour évaluer la compatibilit¢ d’un éventuel mandat

électif avec son service®!.

Une réglementation a suivre a la lettre

L'autre condition d'une bonne exploitation du rail est le respect absolu de la
réglementation, dont I’acceptation par les agents est sous-tendue par la conclusion du contrat
de louage. La réglementation est généralement élaborée et communiquée par les supérieurs

hiérarchiques :

3 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 25 octobre 1884, p. 2130-2131.

35 ANMT, 202 AQ 1224 : « Les mandats électifs sur I’Orléans », Journal des transports, 14 mars 1896.

36 ANMT, 202 AQ 1224 : note pour ’ingénieur en chef, 25 juin 1900.

37 ANMT, 202 AQ 1224 : lettre de Bounel, inspecteur principal de I’Exploitation de la compagnie du Nord, a Albert
Sartiaux, ingénieur en chef de I’Exploitation de la compagnie du Nord, 23 avril 1900 ; lettre d’ Albert Sartiaux, ingénieur
en chef de I’Exploitation de la compagnie du Nord, a Bounel, inspecteur principal de 1I’Exploitation de la compagnie du
Nord, 26 avril 1900.

CNAH, 618 LM 5 : lettre de Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Midi,
9 juin 1900.

Sur I’histoire des chemins de fer de petite et de grande ceintures, créés respectivement en 1853 et 1863 : cf. infra.

ANMT, 202 AQ 1224 : extraits des procés-verbaux des séances du comité d’exploitation des chemins de fer de ceinture,
4 et 18 juillet 1900.

ANMT, 202 AQ 1224 : lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a Pierre Baudin, ministre des Travaux publics,
21 aolt 1900.
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« Sur toutes les lignes dont la commission a entendu les délégués, les ordres soit du

directeur, soit du comité de direction, sont transmis par écrit et deviennent

immédiatement l'objet soit d'instructions spéciales adressées par les chefs secondaires et

par écrit a leurs agents, soit d'ordres de service qu'on fait autographier et qu'on envoie a

tous ceux qui sont chargés de veiller a leur exécution. Enfin, lorsque plusieurs services

doivent concourir a l'exécution du méme ordre, cet ordre est signé concurremment par les

chefs de ces divers services »2.
Cette organisation suppose la maitrise de I'écrit®. Il n'existe pas, a notre connaissance, de
réglement intérieur en tant que tel, mais plutot un agrégat de recommandations, de notes de
service et de circulaires internes, qui ont force de loi dans ce cadre. Leur nombre est
conséquent : « Quant aux fonctions et aux devoirs des employés, ils font 1'objet d'autant de
réglements spéciaux qu'il y a de services différents »%. Ils doivent toujours se trouver a portée
de main du personnel actif®.

Dans les premiers temps du rail, les réglements semblent souffrir d'un manque de

précision® et laissent de fait une certaine initiative et autonomie a I'agent.
Face a la nouveauté de l'activité, les compagnies ne peuvent déterminer avec finesse les
instructions pour l'accomplissement de taches : les textes ont donc davantage un caractere
prohibitif et se concentrent sur des objectifs plutot que sur les moyens a mobiliser pour les
atteindre®’.

Dans tous les réseaux, la réglementation doit étre maitrisée par les agents actifs.

Dés qu'ils en integrent les cadres,

« tous les candidats nommés doivent, en outre, signer une piéce constatant qu'apres avoir

pris connaissance des réglements de la compagnie, ils déclarent se soumettre sans réserve

a leur exécution, et accepter notamment les prescriptions relatives aux suspensions de

traitement, amendes, retenues et mises en charge qui pourraient étre prononcées contre

eux a raison de leurs fonctions »%8.
La réglementation élaborée a ce propos suggere cependant que la connaissance des (trop ?)
nombreux textes par les agents laisse parfois a désirer. A la compagnie du Nord, en cas
d'ignorance ou de méconnaissance des instructions qui nécessiterait un rappel, sont instituées

en octobre 1877 des amendes, au montant proportionnel au nombre de remémorations

92 Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. 114.

9 Frangois Caron, « La naissance... », art. cit., p. 881.

64 ANMT, 48 AQ 4345 : traduction de la lettre adressée en allemand par le directeur des chemins de fer de 1’Etat autrichien
au comité de direction de la compagnie du Nord, 25 juillet 1890.

% Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 91.

66 Emile With, Les accidents..., op. cit., p. 129.

7 Georges Ribeill, La révolution ferroviaire, op. cit., p. 344.

% Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 82.
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nécessaires®.

Mais les réseaux s'accommodent parfois d'une certaine distance prise avec ces regles
par les agents, tant qu'elle n'engendre aucun trouble, incident ou accident ; cette initiative
personnelle est méme encouragée pour la gestion d'éventuels imprévus.

11 est vrai que les prescriptions ne sont pas toujours adaptées a l'exploitation des chemins de
fer’®. Pierre Hamp souligne a plusieurs reprises dans son ceuvre les contradictions qui existent
dans la réglementation, que les agents ne peuvent parfois pas respecter sous peine de
contrevenir a plusieurs autres textes ou de paralyser le trafic. Il fait ainsi dire & Delecambre,
employé de l'inspection principale : « L'application du réglement suffit a la paralysie du
service : exécuter les milliers de circulaires, tout serait réglementaire et plus rien ne
marcherait »'!.

Les reglements occupent donc une place centrale dans l'exercice de l'activité des agents et
toute ignorance ou méconnaissance de ces prescriptions est punie.

Pour s'assurer le strict respect des régles établies, les compagnies ont mis en place un
systéme hiérarchis¢ de sanctions.

Les punitions varient d'un réseau a ’autre’”, et méme a l'intérieur de celui-ci, d'une division a
l'autre”. Elles différent également selon la situation administrative des travailleurs’. Si en
1858, « ces peines sont appliquées de manicre discrétionnaire, et aucune compagnie n'a rédigé
de code indiquant d'avance les cas qui peuvent donner lieu a ces diverses punitions »”°, elles
sont progressivement formalisées par des textes réglementaires.

Elles peuvent étre catégorisées entre les peines morales (réprimande, blame, dernier
avertissement), celles pécuniaires, qui donnent parfois plus de poids a une sanction
strictement morale (amendes, suspension de traitement), et les punitions qui touchent a

l'emploi lui-méme (suspension ou mise a pied, déplacement par mesure disciplinaire,

% ANMT, 202 AQ 1180 : ordre de service n°89 de la compagnie du Nord, 14 octobre 1877.

70" Georges Ribeill, La révolution ferroviaire, op. cit., p. 346-349.

71 Pierre Hamp, Le rail, op. cit., p. 225. 1l reprend ce théme dans I/ faut que vous naissiez de nouveau : « Les prescriptions
de sécurité interdisaient a I'agent commandant la manceuvre de se placer entre les tampons pour accrocher et décrocher
les wagons. Si Potez [surveillant d'un triage] avait, au cours de ses 35 ans de carriere, strictement obéi a ces sages
recommandations, jamais un train ne serait parti a I'heure et les cimenteries auraient souvent manqué de wagons, car le
personnel était trop rare et les manceuvres trop abondantes pour qu'on pit toujours étre deux a les effectuer » (Pierre
Hamp, 1/ faut..., op cit., p. 147-148).

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 2, op. cit., p. 510.

ANMT, 202 AQ 1180 : note sur les mesures disciplinaires dont peuvent étre frappés les agents du réseau du Nord,
3 octobre 1911. On observe que la gradation des sanctions disciplinaires est identique pour le personnel des Travaux et de
la Surveillance et celui de I'Exploitation, mais semble différer pour celui du Matériel et de la Traction.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 76-78.

Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit.,p. 117.
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rétrogradation de classe ou de grade, radiation des cadres et révocation)’®. Leur recours
illustre les difficultés a discipliner le personnel. Les agents peuvent également étre exposés a
des sanctions pénales, comme le prévoit I'article 20 de la loi du 15 juillet 18457,
Outre l'effet matériel perceptible, leur ressort psychologique n'est par ailleurs pas
négligeable : Jean de Lamounarias évoque sa susceptibilité froissée a chaque fois que lui est
infligée une punition’®.

Le choix de la peine est déterminé en fonction de la gravité des conséquences’. La

progression dans 1'échelle des sanctions sert notamment a la prévention :

« 1l arrive en effet trop souvent que des agents dont on est trés mécontent depuis
longtemps n'ont été 1'objet d'aucune réprimande, d'aucun blame officiels et qu'on propose,
comme premiere mesure, le déplacement ou la révocation. Il doit étre [...] procédé tout
autrement et la gradation indiquée est la seule qui doit étre admise. Elle est encore la
seule qui permette d'arréter un agent dans une mauvaise voie, en lui montrant la gravité
progressive de la situation dans laquelle il se place. Il y a en outre pour un chef de
service, soucieux de son personnel, I'occasion de voir cet agent, de lui donner de bons
conseils et peut-étre de le sauver si la chose est encore possible »*.
La sanction n'est toutefois pas toujours appliquée uniformément d'un service a l'autre et
nécessite donc des rappels réguliers®!.
Attardons-nous sur deux sanctions : I'amende et la révocation.
L'amende est une pratique ancienne et courante au XIX°®siecle : elle figure au sein de
nombreux réglements d'atelier. Il s'agit d'une peine pécuniaire qui punit un écart de discipline
en réduisant le salaire. Au rail, elle est infligée par le supérieur hiérarchique. Mais ce procédé
est régulierement décri¢ : on critique la baisse de salaires déja peu élevés, décidée
arbitrairement. Celle-ci peut conduire a ’endettement de 1’agent et donc a I’obligation de
rester a la compagnie pour subsister. Alors que tout travail mérite salaire, le recours aux

amendes est per¢cu comme immoral, mais aussi injuste puisque la relation des cocontractants

n'est pas égale vis-a-vis de cette pratique®?. Elle est en outre vécue comme une infantilisation

76
71

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 15.

Article 20 : « Sera puni d'un emprisonnement de six mois a deux ans, tout mécanicien, conducteur ou garde frein qui aura
abandonné son poste pendant la marche du convoi ».

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 98-99.

Francgois Caron, « Essai d’analyse historique d’une psychologie du travail. Les mécaniciens et chauffeurs de locomotives
du réseau du Nord de 1850 a 1910 », Le Mouvement social, n°50, janvier-mars 1965, p. 12.

80 ANMT, 202 AQ 1180 : lettre de L. Marie, chef des services administratifs de la compagnie du Nord, 1°" mars 1902.

81 ANMT, 202 AQ 1180 : lettre d'Albert Sartiaux, ingénieur en chef de 1'Exploitation de la compagnie du Nord, aux
inspecteurs principaux et divisionnaires de la compagnie du Nord, 25 janvier 1902.

ANMT, 202 AQ 1180 : rapport fait au nom de la commission du travail chargée d'examiner : 1° la proposition de loi,
adoptée par le Sénat, sur le payement des salaires ouvriers (n°574) ; 2° la proposition de loi de M. Toussaint et plusieurs
de ses collegues, ayant pour but d'interdire aux chefs d'industrie ou du commerce, aux administrations privées ou
publiques, d'imposer a leurs employés, ouvriers ou apprentis, des amendes, des retenues ou des mises a pied ayant pour
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par les employés®.

L utilisation de I’amende est prohibée par la Commune de Paris en 187154, mais cette décision
est restée symbolique®. Son interdiction est débattue a la Chambre des députés pour la
premiére fois le 4 novembre 1892%. La Chambre opte pour la suppression compléte des

amendes, alors que le Sénat choisit de les rétablir tout en les réglementant®’

. La question est
de nouveau posée lors du dépot d'un nouveau texte par Edmond Toussaint en faveur de la fin
des amendes, retenues et mises a pied imposées®®. Elle provoque un vif débat dans
I'Hémicycle, entre ses partisans pour qui il ne s'agit que d'une sanction de « moindre mal », et
ses adversaires qui dénoncent son caractére symbolique, hérité¢ des privileéges de I'Ancien
Régime®. Le patronat s'oppose a ce texte”.

Le II° congres de la Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer vote en
octobre 1891 la suppression des amendes’'. Pour Mesmard, le systéme des amendes est
d'autant plus biaisé¢ — « un vol » — que le montant cumulé est réparti en gratifications entre les
inspecteurs et ingénieurs du réseau, ce qui encouragerait ces derniers a les distribuer de plus
belle®. Nous ne pouvons vérifier cette affirmation ; nous savons toutefois qu'a la compagnie
du Nord, le produit de ces punitions pécuniaires est réinvesti dans la caisse de retraite et
demeure donc en quelque sorte redistribué entre les agents. On retrouve ici les fonctions de
cotisation de solidarités et de cagnotte partagée, mises en avant par Jean Fombonne®.

Les amendes sont supprimées au réseau du Nord en 1892°4. Cette décision acte un recours de
moins en moins fréquent depuis plusieurs années a cette sanction, qui plus est caractérisée par

un certain nombre de travers :

« Entre autres inconvénients de ce mode de répression, il en est deux qui m'ont
particuliérement frappé : les bons agents, punis d'amende, pour une faute exceptionnelle,

conséquence une diminution de salaire (n°1966), 1 juillet 1897.

Jacques Le Goff, Du silence a la parole..., op. cit., p. 36-37.

Un arrété de la commission exécutive de la Commune du 27 avril 1871 dispose qu'il est désormais interdit d'infliger des
amendes et retenues au personnel des administrations publiques et privées. Paul Pia, chef du service de contrdle et de
surveillance des chemins de fer (et ancien directeur du trafic du réseau du PO), le fait appliquer dans les réseaux trois
jours plus tard. Circulaire reproduite dans Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 341.

85 Norbert Olszak, Histoire du droit du travail .., op. cit., p. 39.

8 Dans une proposition de loi déposée par Ernest Ferroul relative aux réglements d'atelier. J.O. Débats parlementaires.
Chambre des députés, 4 novembre 1892, p. 1417.

La réglementation des amendes est un mod¢le que 'on retrouve a I'étranger, en Suisse depuis 1877 par exemple.

8 ANMT, 202 AQ 1180 : rapport fait au nom de la commission du travail [...], 1°" juillet 1897.

8 Leur interdiction de principe n'est finalement inscrite que dans une loi du 5 février 1932.

% Jacques Le Goff, Droit du travail et société. Tome 1 ..., op. cit., p. 405.

" Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer frangais, Compte-rendu du 2¢ congrés tenu a Paris les
22, 23, 24 et 25 octobre 1891, Paris : Impr. typographique V. Raynaud, 1892, p. 52-54.

Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 25.

Jean Fombonne, Personnel et DRH..., op. cit., p. 110.

ANMT, 202 AQ 1195 : V. renseignements communs a tout le personnel de la compagnie du Nord, s.d. (sans doute 1894).
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s'en trouvent humiliés et découragés ; les agents médiocres s'accoutument, au contraire, a
la petite diminution de salaire qui résulte périodiquement des amendes encourues et
oublient trop aisément que leur famille peut en souffrir »®.
Le 9 décembre 1891, Albert Sartiaux demande a ce que les amendes ne sanctionnent les
\ . 96 . . . .
agents « que dans des cas tout a fait graves et rares » ° et donne, le 4 janvier, des instructions
en faveur de leur suppression, décidée en avril®’. La mesure disciplinaire est appliquée

98

progressivement’®. La réduction des salaires est remplacée par d'autres sanctions: la

réprimande inscrite au dossier, les premier, deuxieme et troisiéme avertissements. Pour autant,

« la suppression des amendes n'entraine pas la suppression des retenues de solde pour
absences non autorisées, ni les retenues pour certaines mises en danger a la suite de
fausses direction, vols de colis par [illisible] du manque de surveillance des agents
auxquels ils ont été confiés, avaries causées par le manque de soins etc. imputables aux
agents reconnus fautifs »%.

Dans les autres administrations, on avance qu’il s’agit de I’« unique moyen d’action sur le
personnel. Il parait bien difficile de se contenter d’observations, de réprimandes dont 1’unique
et trop rigoureuse sanction serait dés lors le renvoi de la compagnie »'%°. L’exemple de la
compagnie du Nord finit par étre suivi par les réseaux du PLM, de 1’Ouest et de 1’Etat en
juillet et aotit 1899101,

La révocation est la punition ultime pour un agent du chemin de fer, qui vient
sanctionner une succession de mauvais comportements. En 1858, elle est prononcée par les
seuls comités de direction ou conseils d'administration, sur proposition des ingénieurs en
chef!®. Clest le cas de Jules Compagnon, cantonnier de la compagnie du Nord, dont la
discipline et l'obéissance laissent a désirer. En dix ans de travail, il a cumulé quinze punitions.
Meédiocre travailleur et fauteur de troubles, il est déplacé comme garde-sémaphore. La encore,

il ne brille pas par ses compétences. Le 26 septembre 1895, il est sanctionné pour la troisieme

% ANMT, 202 AQ 1180 : lettre d'Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, aux chefs de
service de I'Exploitation, aux inspecteurs principaux et aux divisionnaires de la compagnie du Nord, 19 avril 1892.
ANMT, 202 AQ 1180 : note sur une conférence, 9 décembre 1891. Les sanctions disciplinaires seraient ainsi graduées, de
la plus légere a la plus grave : recommandation ; lettre blame ; lettre de blame avec inscription au dossier ; amende ; mise
a pied ; descente de classe ; révocation.

97 ANMT, 202 AQ 1180 : lettre d'Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, aux chefs de
service de I'Exploitation, aux inspecteurs principaux et aux divisionnaires de la compagnie du Nord, 19 avril 1892.
ANMT, 202 AQ 1180 : lettre d'un inspecteur principal de I'Exploitation de la compagnie du Nord a M. Leluau, secrétaire
de 1'Exploitation de la compagnie du Nord, 4 février 1892. Il rapporte qu'« il n'y avait pas unité dans la répression des
négligences et des irrégularités, et que le systéme des amendes n'avait pas été abandonné partout ».

% ANMT, 202 AQ 1180 : note, 4 juillet 1896.

100 T ettre de Gustave Noblemaire et Louis Tirman, respectivement directeur et président du conseil d’administration de la
compagnie du PLM, a Louis Tillaye, ministre des Travaux publics, 8 juillet 1898, citée dans « Le sort des agents de
chemins de fer », Journal des transports, 30 juillet 1898, p. 366.

Office du Travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., op. cit., p. 551-552.

102 Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., loc. cit.
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fois en l'espace d'un an, « pour étre arrivé tardivement a son poste, s'y étre endormi et avoir
causé des arréts de trains ». Un ultime avertissement lui est alors adressé. Mais il enchaine les
bourdes dans les mois qui suivent : « Le 16 mars dernier, ayant été surpris en défaut, cet agent
chercha a se disculper par un mensonge ; le 26 du méme mois il signalait tardivement le
dérangement d'un appareil ; enfin, le 25 aoft dernier, s'étant endormi, il n'a pas débloqué »'*.
On ne doute pas que le comité de direction de la compagnie ait ais€ément validé sa
révocation'®,
Si elle peut dans les premiers temps s'apparenter parfois davantage a une mise a la réforme
(qui n'existe sans doute pas encore) qu'a une véritable sanction disciplinaire!'®’, la révocation
parait de plus en plus encadrée : elle intervient en 1892 a la compagnie du Nord « a la suite
d'une enquéte approfondie et aprés que l'agent a été prévenu de maniére a pouvoir présenter
ses observations sur les faits qui lui sont reprochés ». Cette sanction est infligée pour plusieurs
motifs : les condamnations judiciaires pour faits entachant l'honneur, l'intempérance et
l'ivresse en service, les vols et la fraude, le mauvais service et '« indélicatesse », I'abandon de
poste (gréve inclue), les irrégularités (notamment comptables), la transgression des
réglements, notamment de sécurité, etc.!° Elle est lourde de conséquence pour le travailleur
qui se voit oter le moyen de subvenir a ses besoins et a ceux de son entourage, comme le
pointe du doigt Zucchi, conducteur a Lille, le 26 aolt 1846. Révoqué, il profite de ne pas
avoir encore regu la notification de sa sanction pour tenter de convaincre les membres du
comité de direction de la compagnie du Nord de sa bonne foi'"’,

Selon Mesmard, les réseaux peuvent infliger des « révo[cations] a outrance » dans la
mesure ou ils sont submergés par les demandes d'emploi.
Il reconnait toutefois a demi-mot l'intérét limité pour eux de mener une telle politique :
« Cependant il faut quelque temps pour comprendre un peu une partie du service, mais voila,

les anciens qui ont déja assez de besogne, sont encore chargés au détriment de leur service,

103 Le cantonnement consiste en la division en portions d’une ligne, délimitées par des signaux, afin de garantir un
espacement suffisant entre les trains. Pour éviter une collision, un seul train est autorisé a circuler dans un canton. Avec le
systétme du block manuel, le garde-sémaphore (ou sémaphoriste) confirme 1’arrét (le blocage) ou 1’autorisation (le
déblocage) de circulation du train dans le canton en aval du signal.

104 ANMT, 48 AQ 4096 : rapport au comité de direction de la compagnie du Nord, 7 septembre 1896.

105 En mai 1846, la compagnie du Nord révoque un agent a cause de « son age avancé et [de] ses infirmités ». Cité par
Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », art. cit., p. 1013.

106 ANMT, 48 AQ 4408 : note sur la révocation et la descente de classe & la compagnie du Nord, janvier 1892 ; ANMT,
202 AQ 1180 : liste des 38 agents commissionnés de I'Exploitation de la compagnie du Nord révoqués comptant au
moins 15 ans de service, 20 mars 1906.

107 ANMT, 48 AQ 3655 : lettre de Zucchi, conducteur de la compagnie du Nord, au comité de direction de la compagnie du
Nord, 26 aott 1846.
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d'initier le néophyte »'%,
Pour certains, la visée de cette hiérarchisation de sanctions n'est pas uniquement

coercitive mais ¢galement motivante :

« Dans des entreprises comme les compagnies de chemins de fer ou la discipline est un

facteur essentiel, des peines disciplinaires sont nécessaires ; l'amende, la mise a pied

inciteront toujours plus fortement I'agent a améliorer sa conduite que les peines purement

morales. Le personnel sait d'ailleurs qu'aucune pensée d'économie sur les salaires ne peut

motiver l'application de ces peines, puisque, réglementairement, sur tous les réseaux, le

produit des amendes est versé soit a la caisse de secours, soit a la caisse des retraites »!%.
L'exposition des sanctions disciplinaires infligées aux yeux du personnel est également un
moyen de prévention. Une circulaire de juin 1877 de la compagnie du Nord informe par
exemple d'un détournement de fonds par un receveur, qu'un chef de station peu attentif n'a pas
décelé. La punition encourue dans une telle situation est exposée a tous''°.

Toutefois, les catégories d’agents ne sont pas toutes égales face a ces sanctions.

En sus du cautionnement, la compagnie du Nord a institu¢ un fonds d’assurance mutuelle
pour les conducteurs de trains. Créé en mars 1847, son but est de « les aider a supporter les
pertes éventuelles auxquelles ils sont exposés ». Chaque conducteur verse 100 francs pour
alimenter le fonds, qui est aussi augmenté par le produit des amendes qui leur sont infligées.
Le fonds est administré par le comité de direction du réseau, qui statue, lorsqu’un cas de perte
ou d’avarie est avéré, pour savoir si I’indemnité doit étre supportée par le fonds d’assurance
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ou par I’agent, et si le réseau la prend partiellement a sa charge' . Albert Sartiaux en propose

la suppression, actée par le comité de direction le 20 décembre 1892''2.

3

Face a l'injustice'!® ou a la futilit¢!'* des motifs qui occasionnent parfois de telles
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Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 15.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 16.

110 ANMT, 202 AQ 1180 : circulaire n°197 de la compagnie du Nord, 15 juin 1877.

1T ANMT, 202 AQ 1174 : ordre de service n°429 de la compagnie du Nord, 18 mars 1847.

112 ANMT, 202 AQ 1174 : décision du comité de direction de la compagnie du Nord, 20 décembre 1892 ; circulaire n°424 de
la compagnie du Nord, 27 décembre 1892.

Gustave Martin en expose un cas : « Le chef de poste, 'aiguilleur Forest, se permit de faire observer a M. Platet [le sous-
inspecteur] que la manceuvre qu'il avait commandée causerait du retard a un train prét a partir pour Paris. Au lieu d'en
tenir compte, M. Platet répondit : "Comment ? un aiguilleur qui se permet une telle observation !... Je vais demander pour
vous 10 francs d'amende !" 11 était tout rouge de colére. Forest s'excusa en lui disant que ce n'était que pour le bien du
service qu'il avait fait cette réflexion et qu'il ne méritait pas d'étre puni. "Vous aurez 10 francs, répéta-t-il", et I'imbroglio
continuait de plus belle. Le lendemain Forest fut averti par M. Verrier qu'il avait eu 10 francs d'amende. Ce brave Forest
devint aussi blanc que sa chemise, ne pouvant croire qu'il méritait une telle punition — pour une vétille — "Enfin, nous
verrons, dit-il, je ne la signe pas (cet aiguilleur était pres de prendre sa retraite)" ». Fait rare, 'amende est finalement levée
sur la demande du sous-inspecteur (Gustave Martin, Mémoires..., op. cit., p. 28-29).

Gustave Martin raconte : « Les employés, brigadiers et hommes d'équipe qui ne saluaient pas M. de Tramont [inspecteur]
en gare (ou ailleurs) avaient 1 franc d'amende ; un brigadier pris par lui dans la cour de la gare ayant un pardessus (en
hiver) avec casquette, 2 francs. Place Perrache ou Bellecour, les hommes qui étaient pris par le méme n'ayant pas la tenue
complete, 1 franc. Ce qui m'amusait le plus, c'est quand mes collégues disaient : "Tu crois que ce n'est pas malheureux de
payer 1 franc d'amende pour des cas semblables, des niaiseries sans nom !" » (/bid., p. 8).
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mesures disciplinaires, des demandes de plus grande équité et de controle émergent.
Dés mars 1848, des agents grévistes réclament l'institution d'un conseil de discipline paritaire,
composé¢ des mécaniciens et de I'administration, afin de résoudre les litiges survenant entre

x!15. De telles institutions existent déja dans l'armée'!®. Elles permettraient aux agents de

eu
discuter, voire contester, leur punition, aprés audition des parties. Si cette revendication
aboutissait, elle représenterait un véritable bouleversement des relations établies entre les
réseaux et leur personnel'!’. Dans une pétition de 1871, des mécaniciens et chauffeurs
réclament « un réglement disciplinaire, basé sur 1’équité et ne pouvant devenir pour les
compagnies un ¢lément de spéculation », établi par une commission compétente et impartiale,
et distribué a chaque nouvel agent!'®. Malgré ces demandes, les agents ne sont pas davantage
consultés a ce sujet. Cette revendication est par la suite relayée dans diverses propositions
législatives, sans plus de succes.

A Textréme inverse, le travail bien accompli et le dévouement sont également
distingués, de maniére morale (citation, mise a l'ordre du jour), pécuniaire (prime,
gratification) ou en influengant I'emploi (classement, commissionnement dans son emploi,
avancement de chiffre, de classe ou de grade)''. Gustave Martin obtient ainsi 5 francs de

gratification pour avoir dénoncé le vol de colis'?’.

A l'instar des punitions, ces récompenses sont également hiérarchisées et publiées.

Les risques du surmenage

Les compagnies fonctionnent parfois en flux tendus.
La gestion des effectifs n'est pas chose aisée. Dans les premiers temps, les réseaux ont un
personnel trop nombreux, dont le profil ne correspond pas forcément aux attentes. Deés
juillet 1847, une commission de la compagnie du Nord est chargée de réaliser des coupes dans

les effectifs. Abandonnée aprés février, la réduction du nombre d'agents est reprise en
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Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », loc. cit.

Depuis au moins le décret du 3 pluvidse an II (22 janvier 1794), qui institue des « tribunaux de discipline ».

Mais cette réclamation n'aboutit pas. Le chef de 1’Exploitation de la compagnie du PO, Lechatelier, estime qu’elle ne peut
relever de D’initiative des réseaux et propose, a la place, « une entreprise de traction formée par 1’association des
mécaniciens et autres ouvriers qui concourent directement au méme service, a 1’aide des capitaux de la compagnie, qui
fournirait les matiéres et les instruments de travail, qui pourrait méme entrer en participation des bénéfices réalisés sur les
prix de I’entreprise et constituer ainsi [...] une association du capital et du travail », dont le gouvernement serait garant.
Cette volonté de participation active du personnel a la gestion du réseau privé, bien que sérieusement étudiée, ne fut pas
retenue. Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 343-344.

ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs des chemins de fer francais a M. le ministre des Travaux
publics. Adresse a messieurs les députés de |'Assemblée nationale. Lettre a M. le ministre de [’Intérieur. Réponse aux
notes de M. l'ingénieur Marié, Paris : Association générale typographique Rodiére et C¢, 1871, p. 8.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., loc. cit.

Gustave Martin, Mémoires..., op. cit., p. 136-137.
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juin 1848. Ainsi, le nombre d'ouvriers aux ateliers de La Chapelle est divisé par trois, passant
de 1300 a 400. Des politiques similaires sont menées dans les autres réseaux. Le recours au
volant de main-d’ceuvre auxiliaire permet d'adapter les moyens humains aux fluctuations du
trafic. A La Chapelle, on compte 700 agents commissionnés et 270 temporaires en 1853'%.
Des critiques condamnent l'abus de cette pratique qui limite a l'exces le cotlt de

l'exploitation et cherche a améliorer la productivité :

« Les compagnies veulent, d'une part, faire les plus gros bénéfices ; elles réduisent donc
le personnel au plus strict nécessaire, mais comme le trafic est extrémement variable,
aussi bien des voyageurs que des marchandises, c'est le surmenage obligatoire. D'autre
part, les chefs ont intérét a surmener leur personnel, parce qu'ils prouvent qu'avec peu

d'agents, ils peuvent faire beaucoup de travail. Ils réalisent des économies et, par

conséquent, travaillent pour leur avancement »'22,

Pour Gustave Noblemaire, directeur du PLM, «le surmenage [...] il le faut éviter a tout

prix »'%,

Une corporation exposée

La dangerosité¢ de I'exploitation des chemins de fer est rapidement pergue. L'enquéte
de 1858 en témoigne, évoquant « les chemins de fer, ce champ de bataille qui compte aussi
ses victimes, lorsque le salut d'un train dépend quelquefois du courage et du sang-froid d'un
agent [...] en sacrifiant sa vie au devoir »'**,

Les incidents (retards, erreurs de signalisation et d'aiguillage, etc.) et accidents
(collisions, déraillements, retours de flammes, chutes, écrasement, tamponnement, etc.)
ponctuent la vie professionnelle de l'agent'?®. Ils touchent plus particuliérement certaines
catégories du personnel, a l'instar des mécaniciens et chauffeurs, des hommes d'équipe du
triage pendant les manceuvres ainsi que des ouvriers des ateliers de réparation du matériel. On
peut citer a titre d'exemple les hommes d'équipe de la Voie chargés de l'accrochage, tache

hautement accidentogene :

« C'est le travail de l'accrochage, terrible entre tous, qui fait que chaque jour on apprend
qu'un cheminot a été broyé entre les tampons, qu'il a un membre d'écrasé ou qu'il est
estropié pour le restant de sa vie. Accidents qu'il est impossible souvent d'éviter, malgré
tout le sang-froid et l'attention incessante dont on peut faire preuve. Les tampons butent
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Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 266-267.

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 26.

Gustave Noblemaire, Hommes et choses..., op. cit., p. 138.

Ministere de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. XXVI-XXVIL
Cf. annexe n°14.
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les uns contre les autres, s'écartent et se rejoignent aussitot, happant, pour ainsi dire, cette

malheureuse chair a travail qu'est 'homme d'équipe »'2°.
La sécurit¢ de I'exploitation repose en trés grande partie sur le facteur humain, la
connaissance des réglements en est le fondement. Un agent inexpérimenté (qui ne connait pas
ou trop peu les procédures) ou trop confiant (qui ne les respecte plus a la lettre en cherchant a
améliorer sa productivité) peut donc provoquer une catastrophe. D'ou la recommandation
émise par la commission de 1858 d'« exciter [les compagnies] a renouveler souvent les
instructions, qui ont pour but de garantir la vie des agents et a en surveiller la compléte et
rigoureuse exécution »'?’.
Mais Jean de Lamounarias constate que « les réglements sont a ce point ¢€lastiques qu'il y a
presque toujours plusieurs punis pour une méme faute ; ceux directement responsables et ceux
qui auraient di arréter, réparer l'erreur en cause »'*®. Dans la grande majorité des cas, c'est la
responsabilité du plus petit qui est engagée (mécanicien, chauffeur, etc.) et non celle de
l'administration de chemins de fer, malgré son rdle certain. C'est le « principe du lampiste »,

sorte de bouc-émissaire'?’. Ses tenants et aboutissants sont bien décrits par Pierre Hamp :

« Dans un accident, il n'y a jamais qu'un homme de responsable : le plus petit. Et ¢a se
comprend. Le public est rassur¢ par la condamnation du mécanicien. Il serait affolé par la
responsabilité de la compagnie. [...] Le principe est que la conception du service est sauve
de la responsabilité pratique »'3°.
En sus de la maitrise des reéglements, il ne faut pas omettre le role joué par les
conditions de travail et la pénibilité¢ dans la survenue des accidents.
La littérature tend parfois a occulter cette donnée, accentuant ainsi la dimension héroique de

l'agent. On la retrouve chez le poéte social'’!

Francois Coppée, qui met en scene le sacrifice
de Marc Lefort, mécanicien qui a sombré dans 1'alcoolisme depuis le déceés de son épouse et
qui sauve les passagers de son train au détriment de sa vie'¥,

En sus des incidents et accidents, la dangerosité se manifeste aussi par l'apparition de
pathologies liées a ’activité professionnelle.

Le sort des mécaniciens et chauffeurs, qui se distinguent par une fatigue prématurée, est
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Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 18.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 247.

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 170.

Georges Ribeill, « Des obsessions de I'Etat aux vertus des lampistes : aspects de la sécurité ferroviaire au XIX¢ siécle »,
Culture technique, n°11, 1983, p. 286-297.

Pierre Hamp, Le rail, op. cit., p. 111-112.

Michel Ragon, Histoire de la littérature prolétarienne..., op. cit., p. 132-133.

Frangois Coppée, « Le coup de tampon », op. cit., p. 5-16.
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significatif. Dés les années 1850, un débat agite le milieu médical quant a I'émergence d'une
pathologie qui leur serait propre!*. Une étude porte sur cette catégorie particuliérement
éprouvée bien qu'elle recrute parmi les hommes les plus robustes. Leur activité nécessite
concentration et sang-froid de tous les instants, station debout prolongée, endurance face aux
aléas climatiques'®*, parfois travail de nuit. Emile Zola, qui a accompagné un mécanicien et
un chauffeur sur la plateforme de leur locomotive le 15 avril 1889 afin de se documenter pour
le roman paru I’année suivante sous le titre de La béte humaine, a consigné ses impressions

physiques de ce voyage :

« En marche, la trépidation est assez forte. [...] La fatigue est dans les jambes et dans
I’ébranlement des entrailles et de tous les organes. Il y a aussi le grand air ; quand le vent
souffle, cela est treés pénible [...] L’abri les couvre a peu pres de la pluie. Et la neige ? Le
froid doit étre combattu par la chaleur du foyer sur les jambes, bien que le courant d’air
emporte cette chaleur. L’onglée. [...] Mon impression sur la locomotive. [...] Un
ahurissement a la longue produit par les secousses. La téte semble se vider »'%.

En outre, les repos hors résidence ont souvent lieu dans des conditions dénuées de tout confort
et de toute salubrité. Les cheminots vivent parfois en complet décalage avec leur famille, ce
qui fait dire a Lauriane dans Le train 17 « que le métier de mécanicien [est] dur, pénible pour
'homme, douloureux pour la femme, qu'il condamn[e] a la solitude »'*®. Cela est surtout
valable pour ceux qui travaillent en roulement. Les conclusions de 1'¢tude médicale sont sans
appel. Si quelques années d'adaptation sont nécessaires pour s'’habituer a leurs conditions de

travail, l'usure se fait néanmoins rapidement sentir chez ces agents :

« En général, et sauf quelques exceptions, lorsque les mécaniciens et les chauffeurs
peuvent continuer a faire le service actif des locomotives, ils sont fatigués apres dix ans,
souffrants aprés quinze ans, et peu capables aprés vingt ans de faire un service trés-actif
sur les machines. [...] Presque toujours ils devront étre remplacés apres vingt ans au plus,
et souvent méme placés, avant ce temps, dans des positions sédentaires plus douces [...]
Sans parler des accidents qui peuvent plus ou moins compromettre la vie des mécaniciens
et des chauffeurs, les chemins de fer ont sur leur sant¢é une mauvaise influence qui

133 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 646.

134 Maxime Du Camp pointait déja en 1865 les conditions de travail des mécaniciens, durement exposés : « Les locomotives
dont on se sert en France sont excellentes [...] Elles sont irréprochables au triple point de vue de la rapidité, de la
puissance et de la stret¢é de manceuvre; mais si parfaites qu'elles soient, je les trouve cruelles, pour ne pas dire
impitoyables, car elles sont découvertes et laissent les mécaniciens exposés a la pluie, a la gréle, a la neige, a un courant
d'air qui est un tourbillon. Depuis quelque temps, I'Ouest a adopté les lunettes, qui du moins garantissent du jet de face ;
mais les cOtés sont libres et il n'y a pas de plafond, de sorte que 'amélioration, a peine sensible pendant le beau temps,
devient illusoire pendant les bourrasques [...] Ce métier est pénible, exceptionnellement pénible, non-seulement par la
responsabilité qu'il entraine, mais par les souffrance qu'il contraint a endurer » (Maxime Du Camp, Paris, ses organes,
ses fonctions et sa vie dans la seconde moitié du XIX® siecle, t. 1, Paris : Hachette, 1879, p. 258-259).

Emile Zola, Carnets d’enquétes..., op. cit., p. 548-553.

Jules Claretie, Le train 17, op. cit., p. 90. Lauriane est mari¢e a un chauffeur, Martial Hébert. Ce dernier est promu
mécanicien mais délaisse sa femme pour le travail. Elle finit par le tromper et le quitter.
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augmente avec le nombre d'années de service sur les locomotives ».

Et d'énumérer de nombreux symptdmes attribués a une pathologie que le praticien a identifiée
comme la « maladie des mécaniciens »'*7,
De maniére générale, pour Raoul de L'Angle-Beaumanoir, a aucun poste « le salaire n'est

proportionnel au péril et au travail »'®,

Si elle présente une grande variété de situations selon les emplois occupés et la
responsabilit¢ a assumer, la corporation cheminote demeure toutefois soumise a des
conditions de travail rigoureuses et parfois exposées. Cette pénibilit¢ perdure malgré
l'amélioration des techniques'®.

Une certaine autonomie lui est cependant concédée pour répondre a des impératifs qui
peuvent s'avérer contradictoires.

Mais la sensation de difficulté attachée a la situation professionnelle peut étre
amplifiée par un sentiment d'injustice, consécutif de l'arbitraire cultivé par leurs supérieurs

hiérarchiques.
3. Un arbitraire bien présent

Le fait de « petits chefs »

De nombreux témoignages ¢émanant du personnel dénoncent l'arbitraire et le
favoritisme qui sévissent au sein des compagnies et semblent étre le fait de « petits chefs ».
Gustave Martin juge véhémentement en 1908 « les petits chefs qui se croyaient des demi-
dieux, tels des bouddhas, et qui n'étaient que des ignares pour la plupart »'4°,

Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée pullule de bréves qui s'indignent, de fagcon
plus ou moins anonyme'*!, de I'attitude d'une hiérarchie qui multiplierait les provocations et
les vexations a l'encontre de ses subordonnés.

Certains titres sont éloquents : « La fin d'un tyran »'*?. L'identité du chef décrié est parfois
aisée a deviner, comme dans cette bréve du 25 novembre 1892, qui commence ainsi : « Un

conseil a M. Troispersonnes, chef de district a Thouars » et en fait la cible d'attaques

137 Edouard-Adolphe Duchesne, Des chemins de fer et de leur influence sur la santé des mécaniciens et des chauffeurs,

Paris : Mallet-Bachelier, 1857, p. 281-282.

Raoul de L’ Angle-Beaumanoir, La traite des blancs..., op. cit., p. 6.

Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second, op. cit., p. 446.
Gustave Martin, Mémoires..., op. cit., p. VI

Des numéros de matricule signent parfois les articles.

« La fin d'un tyran », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 novembre 1892, p. 4.
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personnelles et violentes :

« Si M. Troispersonnes s'inquiétait de son service, il éviterait les propos tenus en ville sur

son compte; car on entendait derniérement, dans un café, quelqu'un, & coup sir

compétent, s'étonner que I'état de la voie soit si défectueux, alors que M. Troispersonnes,

qui aurait d@ s'en apercevoir et s'en émouvoir, préférait aller journellement a la chasse ou

aux concours de péche, de tir, etc., ou il figure brillamment »'43.
Il convient toutefois de s'interroger sur la finalit¢ de ces attaques qui, a la limite de la
médisance et de la gratuité, décrédibilisent et 6tent toute force a d'éventuelles revendications.

Les motifs d'ordre politique figurent parmi les griefs les plus souvent retenus a 1'égard
de ceux qui se plaignent de subir l'arbitraire de leur hiérarchie.
C'est ce qui vaut a Marc Lefort, héros du poéme « Le coup de tampon », une mauvaise
appréciation de son supérieur, alors qu'il fournit un travail sérieux : « Depuis plus de quinze
ans, le nommé Marc Lefort / Est mécanicien sur la ligne du Nord. / Naguére bon sujet, adroit,
exact, honnéte, / Il fut toujours noté pourtant « mauvaise téte » ; / Car il se nourrissait d’un
journal rouge-sang, / Qu’il supposait de trés bonne foi, I’innocent ! »'44,
Un autre aspect souvent dénoncé dans la relation qu'entretiennent les supérieurs

hiérarchiques avec leurs subalternes demeure le favoritisme.
Cette pratique peut étre directement reli¢e a celle des recommandations : 1'agent recommandé
en haut lieu ou sous les ordres de la personne qui s'est portée garante pour lui est susceptible
de bénéficier de meilleurs égards de la part de son supérieur.
Auguste Perdonnet qualifie dés 1854 le favoritisme de « plaie des grandes compagnies »'*.

La encore, il fait I'objet de réguliéres critiques dans la presse corporative :

« Pourquoi donc, a propos du voyage présidentiel, a-t-on fait remplacer le garde-frein L...,

a son service ordinaire pour lui faire faire ce train supplémentaire ? Ce méme garde-frein,

qui, il y a quelques années (lors du premier voyage de M. Carnot dans le Nord), n'avait

que quelques mois de service, a déja fait le train présidentiel, et aurait touché, dit-on, pour

cinq jours d'absence, environ 172 fr. »!46,

On imagine que ces situations ne peuvent générer que sentiment d'injustice et

frustration de la part de ceux qui sont exclus de ces faveurs.
Face a celles-ci, des prétentions a une plus grande équité et a un contréle émergent, sous une

forme originale. Ainsi, en mars 1848, les agents grévistes réclament « le droit d'élire [les]
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« Un peu partout », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 25 novembre 1892, p. 4.

Frangois Coppée, « Le coup de tampon », loc. cit. Porte-parole d'un cercle d'anarchistes, Marc Lefort est surveillé par la
compagnie et congédié¢ pour avoir signé un article (sans doute politique) dans un journal.

145 Emile With, Les accidents..., op. cit., p. XXI.

146« Un favorisé », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 novembre 1892, p. 4.
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chefs immédiats, tels que chef et sous-chef de dépot»'*’. Ils s’inspirent de la Garde
nationale!*®. Bien que, a l'instar des conseils de discipline, elle n'ait pas abouti, une telle

revendication représenterait un véritable bouleversement des relations de travail.

Une progression de carriere inégale

Le constat de l'arbitraire est surtout dress¢ a l'occasion d'avancements et de
promotions.
En effet, I'intervention des « petits chefs » tant décriés est déterminante dans la progression de
la carriere du personnel de l'ensemble des réseaux, dont la grande majorité effectue ses
premicres armes au bas de 1'échelle.
Fin décembre 1846, le comité de direction de la compagnie du Nord sollicite M. Lemonnier,
chef de la division du secrétariat, afin que les responsables de bureaux qui composent son
unité soumettent les noms des agents qu'ils souhaiteraient proposer a 1'avancement. L'un d'eux
propose Polack et Ledoux, en préconisant de les augmenter respectivement de 1 500 a 1 800
et de 1200 a 1 500 francs d'appointements'*’. Le chef de la division appuie en des termes trés

laudatifs ce choix :

« Ces deux employés justifient pleinement la demande dont ils sont 1'objet : M. Polack est
spécialement chargé 1° de surveiller I'expédition et le départ des lettres ; 2° le classement
des lettres et pieces ; 3° le classement des demandes d'emploi ; 4° l'inscription réguliére
des proces-verbaux sur les livres spéciaux. M. Polack s'acquitte de ces divers travaux
avec un zéle que je ne puis trop louer, et avec une intelligence et une assiduité au-dessus
de son age. M. Ledoux est surtout chargé de l'expédition des lettres écrites par MM. les
administrateurs et de la copie des procés-verbaux du conseil [d’administration] et du
comité [de direction] ; c'est la meilleure main de ce bureau ; il me parait d'autant plus
juste de porter ses appointements a 1 500" que M. Renoux qui fait moins bien, gagne déja
cette somme »'%.

Les supérieurs hiérarchiques directs jouent donc un rdéle de premier choix dans l'avancement
de leurs subordonnés. Du fait de la dispersion et de la centralisation de la compagnie, ils sont
les seuls jugés aptes par la direction a évaluer le travail fourni par I'agent, ses compétences et

son comportement. IIs adressent au comité de direction une proposition, que ce dernier valide.
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Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 342.

La loi sur la Garde nationale du 22 mars 1831 entérine 1’¢lection des officiers, jusqu'alors nommés par les autorités
publiques sous I'Empire et la Restauration. Cette pratique avait déja cours pour la milice au moment de la Révolution. Sur
ce sujet, voir : Mathilde Larrere, « Les élections des officiers de la Garde parisienne sous la monarchie de Juillet : la
politisation des classes moyennes en question », dans Serge Bianchi, Roger Dupuy (dir.), La Garde nationale entre nation
et peuple en armes. Mythes et réalités, 1789-1871, Rennes : PUR, 2006, p. 463-474.

1499 ANMT, 48 AQ 3655 : lettre de E. de Reims, chef du bureau du secrétariat de la compagnie du Nord, au comité de
direction de la compagnie du Nord, 31 décembre 1846.

ANMT, 48 AQ 3655 : lettre de M. Lemonnier, chef de la division du secrétariat de la compagnie du Nord, au comité de
direction de la compagnie du Nord, s.d.
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L'enquéte de 1858 pointe ainsi que « sur tous les chemins [de fer], les avancements sont
donnés par ceux qui ont fait les nominations, et les chefs de service sont toujours consultés,
excepté sur I'Ouest, ou cet avis n'est pas obligatoire »'°!.

Mais cette procédure n'est pas exempte de critiques.
Eugene Guérard pointe en 1891 la mainmise laissée aux chefs directs, dont les propositions ne
font l'objet d'aucune forme de controle!>?. Il est rejoint dans sa condamnation de cette
organisation par Mesmard, pour qui ce processus est inégalitaire. Le mérite intervient moins

que les relations privilégiées cultivées avec les chefs dans I'avancement :

« Beaucoup [d'agents] ont du mérite personnel méconnu, et, ce sont presque toujours les

employés mal notés par leurs chefs directs. La cause de cette injustice tient au caractére

de chacun. Or, puisqu'il est admis que pour faire un chef de quelques degrés aux chemins

de fer, il n'est pas nécessaire d'avoir une bonne éducation, mais contradiction fatale, d'étre

agréé comme bon serviteur, on comprend aisément dans quelle situation facheuse se

trouve un subalterne délicat et bien élevé en présence d'un chef grossier et ignare »'3.
Surtout, cette organisation n'est pas sans effets sur 1'énergie des agents. Pierre Hamp décrit
«le gros », qui « tenait d'autres raisons de maigrir dont il ne se servait pas mieux : le dépit de
se trouver, apres treize ans de service, rejoint en appointements par le chef d'équipe Vercampt,
sept ans de compagnie »'>*,
La politique de 1'avancement mise en ceuvre dans les compagnies est donc loin de garantir une
évolution réguliére a l'agent.

Par ailleurs, la progression de carricre dépend également de facteurs externes au

réseau, ce qui n'est pas sans accroitre la part d'arbitraire.
A ce titre, Jean de Lamounarias écrit qu'« une heure de protection vaut mieux que dix ans de

155 A linstar des recommandations, Paul Lanoir décrie ainsi les influences

bons services »
extérieures a la compagnie, «les «instances et [...] démarches réitérées des hommes
politiques, réclamant pour les agents électoraux les faveurs d'une nomination, d'une
augmentation de traitement, d'une gratification ou d'une permutation »'3¢. Gustave Martin,
fonctionnaire conducteur a la compagnie du PLM, se voit ainsi refuser sa demande de

nomination en tant que conducteur en 1878 au prétexte qu'il ne bénéficie d'aucun appui'®’.

15

Ministere de I'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. 116.

152 Bugéne Guérard, Les chemins de fer devant ['opinion publique. Réponse a M. J. Cornély, du « Matin », Paris : Impr.
J. Allemane, 1891, p. 4

Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 32.

Pierre Hamp, Le rail, op. cit., p. 18.

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 181.

Paul Lanoir, La question des chemins de fer..., loc. cit.

Alors qu'il a formulé celle-ci le méme mois qu'un de ses collégues, « peu dégourdi » mais recommandé par un évéque.

153
154
155
156
157

119



Ces interventions sont toutefois dénoncées par le ministre des Travaux publics dés 18638 et
condamnées réguliérement par les réseaux, a l'instar du PLM'*’. Un ordre général de 1887
interdit aux agents de I’Etat de se faire recommander ; appliqué dans les années qui ont suivi
sa parution, I’ordre est ensuite tombé en désuétude'®’.

Il en est de méme pour la prise en compte de la vie privée des agents. D'aprés Pierre Hamp,

« le concubinage empéchait un homme de parvenir a un grade important » 6!

, ce que confirme
le Journal des transports : « Pour les avancements, il existe une sorte de privilége au profit
des employés mariés. En effet, les postes de chefs de station leur sont obligatoirement
dévolus, et les compagnies confient méme généralement un petit service [...] aux
femmes »'%.

La méme logique est a I’ceuvre en matiere de sensibilités religieuses. Antoine Désir, entré a la
compagnie du PO comme garde supplémentaire de nuit a Limoges le 28 mars 1858, devient
facteur-aiguilleur en avril 1860 et chef de station des aolt 1869, fonction qu'il exerce dans
diverses localités. Absorbé par son service alors que le nouvel évéque de Limoges,
Monseigneur Duquesnay, organise une bénédiction en gare en février 1872, il omet de le
saluer. Le prélat s'en plaint a son ami Augustin Cochin, directeur de la compagnie. Des lors
soupconné de « propagande républicaine et religieuse », le protestant Antoine Désir finit par
démissionner le 11 février 1877'%,

Au début des années 1860, une solution est adoptée afin d'accroitre la régularité de la

progression des agents.

Un gargon de bureau lui répond que sa demande a été rejetée et précise que, pour aboutir, « il aurait fallu qu'il y efit, au
dos de [I]Ja demande, une lettre de recommandation de Monseigneur 1'évéque de Viviers, ou de tout autre personnage.
Donc, le mieux était d'attendre patiemment et d'entendre dire en toute occasion : "Si tu veux avoir de l'avancement, va a
la messe et tache de te trouver en la présence de M. Laboissiere [l'inspecteur principal]. Quelques jours apres tu iras lui
présenter ta demande sollicitant d'étre nommé conducteur" » (Gustave Martin, Mémoires..., op. cit., p.14-15).
L'administrateur Augustin Cochin encourageait ainsi un certain cléricalisme dans le réseau du PO. Les agents qui
assistaient a la messe du dimanche pouvaient obtenir leur avancement plus facilement.

158 Marc Baroli, Les cheminots, Paris : Ed. Atlas, 1987, p. 55.

159 L'ordre de service n°1 de la compagnie du PLM, paru le 4 janvier 1864, est établi en ces termes : « Il arrive trop souvent

que les agents de tout ordre, dans les divers services, se lient a I'influence de personnes étrangeres a la compagnie et

recourent a leur intervention pour obtenir de I'avancement, des augmentations de traitement, des changements d'emploi

ou des déplacements. C'est a la fois une erreur et un abus, qui ont pour effet de porter le trouble dans les relations

hiérarchiques, et de diminuer la confiance du personnel dans la justice et la bienveillance de ses chefs a tous les degrés.

Le directeur général rappelle a tous les agents de la compagnie que leurs chefs respectifs sont seuls appréciateurs de leurs

services, et qu'ils sont en méme temps les meilleurs protecteurs de leurs intéréts. C'est donc uniquement a eux que tous

les agents doivent s'en remettre du soin de faire valoir leurs mérites et leurs titres a des récompenses. Le directeur général

fait connaitre que toute recommandation ou demande qui lui parviendrait en dehors de la voie hiérarchique serait tenue

pour non avenue, et qu'elle serait méme considérée comme une note défavorable pour l'agent qui en serait 1'objet ou

l'auteur ». Ces pratiques semblent toutefois perdurer puisque des piqires de rappel sont nécessaires les 23 février 1878 et

1¢" mai 1897 (« Les recommandations du PLM », Journal des transports, 4 janvier 1908, p. 5-6).

« Compte rendu du XIII° congres national », La Tribune de la voie ferrée, 11 mai 1902, p. 2.

Pierre Hamp, /I faut..., op. cit., p. 95.

« Les employés mariés », Journal des transports, 17 octobre 1890, p. 504.

Antoine Désir, Les mémoires..., op. cit., p. 1-2.

160
161
162
163

120



En 1861, le réseau de 1'Est expérimente '« avancement régulier sur place », ainsi décrit par le

directeur Frangois Jacqmin aprés quelques années de mise en ceuvre :

« Nous considérons comme une chose facheuse, aussi bien pour le service que pour les
agents eux-mémes, les déplacements fréquents, et nous pensons qu'il convient de ne point
déplacer des agents qui remplissent d'une manicre satisfaisante le poste qui leur est
confié ; il suffit de leur accorder sur place l'avancement que méritent leurs bons services.
Cette régle n'a évidemment rien d'absolu, mais elle nous a permis de conserver dans nos
gares les plus importantes des agents jouissant a un degré égal de la confiance du public
et de celle de la compagnie. Nous avons pu méme, pour plusieurs catégories d'agents,
régulariser l'avancement sur place, en le faisant uniquement dépendre de la durée du
service sans punitions : tels sont les hommes d'équipe commissionnés a Paris et a
La Villette ; les surveillants a Paris et a La Villette ; les aiguilleurs, les facteurs-aiguilleurs
sur tout le réseau. Les chefs et sous-chefs d'équipe ont été divisés en plusieurs classes. La
différence de traitement d'une classe a l'autre est de 50 fr. par an ; les hommes passent de
droit d'une classe a l'autre quand deux années se sont écoulées sans punition. Appliquées
depuis bientdt sept années, ces dispositions ont eu sur le chemin de 1'Est les meilleurs
résultats et ont attaché définitivement a leurs gares des hommes connaissant trés-bien les
voies, les aiguilles et les quais »!%4.

Ce systeme de classes permet au personnel rompu a l'organisation du travail dans un lieu
particulier, et dont on présume de 'efficacité, de poursuivre son avancement sans mutation'®’.
Au début des années 1880, on semble s'orienter vers un encadrement de I'avancement.
A la compagnie de I'Est, une procédure de notation annuelle est mise en place pour
I'avancement des personnels des gares et trains : « Les inspecteurs donnent tous les ans, pour
chaque agent, des notes faisant connaitre le degré d'instruction théorique et pratique, et
l'aptitude a remplir un poste plus important. Ces notes servent ensuite a établir les
propositions d'avancement ». Sur d'autres réseaux, on privilégie les examens périodiques
(pour certains métiers du Mouvement, de la perception des recettes, du Matériel et de la
Traction et de la Voie de la compagnie du Midi) ou ponctuels de vérification des
connaissances en vue d'un passage au grade supérieur (réseaux du Nord, de 1'Ouest et du
PLM), ce qui revient sensiblement au méme'%.
Si les chefs de service continuent d'interférer, un processus de contrdle, faisant parfois
intervenir un acteur extérieur au service, se dessine donc. Il n'empéche toutefois pas les
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travers : aucune réglementation ne détermine les augmentations'®’ et les notes attribuées ne
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Francois Jacqmin, De [ ’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 94-95.

I n'est toutefois pas exclusif de I'« avancement par mutation », qui résulte « des déces, des démissions, des révocations,
des convenances de famille » d'apres Frangois Jacqmin (ibid., p. 95).

166 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 573-575.

167 ANMT, 48 AQ 4345 : traduction de la lettre adressée en allemand par le directeur des chemins de fer de I’Etat autrichien
au comité de direction de la compagnie du Nord, 25 juillet 1890.
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sont pas transmises aux principaux intéressés'®®. La notation se formalise au tournant du

siecle!'®.

L'administration des chemins de fer de 1’Etat se distingue toutefois en mai 1896 par un
avancement a la fois réalisé a I'ancienneté et au choix!'”’.
Mais cette solution ne fait pas I'unanimité. Un point de vue original est celui de Paul Lanoir.
Farouche adversaire du rachat par 1’Etat des réseaux privés et de 1’entremélement entre le
politique et les chemins de fer, il préfere 1'avancement non réglementé (et moins équitable)

des compagnies a celui mis en place au réseau de 1’Etat :

« L'échelle des salaires est la méme [dans les réseaux privés que dans l'administration des
chemins de fer de 1’Etat] ; avec cette différence en faveur des agents des réseaux ; c'est
que sur I’Etat, la liste des propositions d'augmentations de salaires ou de grade arrive
toute faite d'en haut, au chef de bureau ou de service, qui, dans la pratique, a simplement
le droit d'ajouter sur cette liste ceux de ses agents méritants et qui, a tort, selon lui, n'y
figurent pas encore. Or, chacun sur le réseau de I’Etat connait le sort des propositions
émanant du chef de service, lorsque la totalité des agents dont les salaires sont a
augmenter lui a été désignée par la direction ou le centre, instruments dociles,
intermédiaires impuissants entre les protecteurs du dehors et les médiocrités du dedans !
Dans nos compagnies ou les ambitieux impatients se livrent, pour ticher de monter sur le
dos de leurs colleégues, a une véritable bataille a coups de ducs, le chef direct de 1'agent a
seul l'initiative des propositions d'augmentation de salaire ou de grade. La direction et le
centre font évidemment leur choix sur la liste des propositions, laquelle doit porter trois
noms pour une vacance a combler. Mais il n'y a point d'exemple, a notre connaissance,
d'une augmentation de salaire ou de grade faite en dehors de la liste des propositions
émanée du chef de bureau ou de service. C'est la une garantie extrémement appréciable en
faveur de ceux qui méritent contre ceux qui intriguent ! »'7!.

L'avancement des agents peut donc étre d'autant plus soumis a l'arbitraire qu'il n'est
pas toujours strictement formalisé, codifié, méme s'il s'oriente en ce sens.
Le chemin a parcourir semble long : I'ingénieur en chef du Matériel et de la Traction de la
compagnie du Nord constate en mai 1911, qu'a l'instar de la division Travaux et
surveillance!”?, et en dehors du réglement fixant I'avancement des mécaniciens, il n'existe

aucun texte formalisant la progression pour les autres agents, mais « des usages »' 7.

168 A ’occasion du congrés organisé par le Syndicat national en mars 1902, le groupe de Lyon propose la « suppression des

dossiers secrets », ¢’est-a-dire la communication des notes aux agents a chaque fin d’année (« XIII® congrés national »,
La Tribune de la voie ferrée, 19 janvier 1902, p. 4). Fin 1904, elle est mise en ceuvre aux réseaux du Midi et de I’Etat.
Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second, op. cit., p. 432.

« L’avancement aux chemins de fer de 1’Etat », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 29 juin 1896, p. 557.

Paul Lanoir, Les conditions du travail dans les chemins de fer. Etude sociale, Paris : Libr. Félix Juven, 1906, p- 21-22.

172 ANMT, 202 AQ 1175 : lettre a Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord,
17 mai 1911.

«II existe des usages que nous suivons pour l'avancement du personnel, mais aucune instruction écrite. C'est ainsi que
l'avancement des employés se fait en général tous les deux ans et celui des agents commissionnés des dépots et des
visiteurs se fait en général tous les trois ans, jusqu'a ce qu'ils aient atteint un maximum de salaire qui, d'ailleurs, n'est pas
porté a leur connaissance » (ANMT, 202 AQ 1175 : lettre de l'ingénieur en chef du Matériel et de la Traction de la
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Pour autant, ces perspectives d'avancement constituent-elles une véritable progression
sociale au sein de la compagnie ?
Les socialistes semblent dubitatifs. A l'inverse, le comte Léon de Seilhac, convaincu qu'une
véritable ascension est possible, cite les résultats d'une enquéte menée par la compagnie de

I'Est :

« Le réseau de 1'Est compte quatorze inspecteurs principaux ou principaux adjoints. Deux

d'entre eux sont entrés a la compagnie comme hommes d'équipe, dix comme employés en

régie (9 dans les gares, 1 seul dans les bureaux) au salaire de début de 2 francs a

3,25 francs par jour. Parmi les quarante inspecteurs, cinq ont débuté comme hommes

d'équipe, vingt-cing comme aides ou employés aux écritures. Sur les dix-neuf chefs de

gares de 1°° classe ou hors-classe, quatre ont débuté comme hommes d'équipe et treize

comme facteurs ou employés »'74.
Nous rejoignons Georges Ribeill'” dans la critique de cette démonstration. Léon de Seilhac
semble prendre le probléme a l'envers : plutot que de se placer du point de vue de ceux qui
sont arrivés a ce grade élevé, il aurait fallu mettre leur nombre en perspective avec, par
exemple, le chiffre des entrées au bas de I'échelle de la compagnie en tant quhommes
d'équipe afin d'évaluer la marge de progression réelle dans la hiérarchie, qui nous parait
somme toute relativement limitée. Elle l'est d'autant plus que la croissance des compagnies
ralentit!’¢,

L'avancement, loin d'étre un droit, demeure donc au « bon vouloir » des chefs'”’.

Une question salariale maitrisée par les compagnies

Dans les chemins de fer, le salaire est composé du traitement (fixe) de 1'agent, auquel
s'ajoutent les allocations, primes de travail, gratifications et indemnités et dont sont déduites
d'éventuelles retenues (pour la fourniture de vétements, les caisses de retraite et de
prévoyance, etc.). Au salaire versé impérativement en argent peut étre adjoint un certain
nombre d'avantages accessoires, en nature'’®,

Le salaire ne se négocie pas : les compagnies jouissent d'un « droit absolu [...] en

matiére de traitements ou de salaires »'”°. Il demeure une « expression de la souveraineté

compagnie du Nord, a Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, 18 mai 1911).
174 Léon de Seilhac, « Les ouvriers des transports en France (chemins de fer, omnibus et tramways et voitures de places de
Paris) » dans Untersuchungen iiber die Lage der Angestellten und Arbeiter in den Verkehrsgewerben / hrsg. vom Verein
fiir Socialpolitik, Leipzig : Duncker & Humblot, 1902, p. 547.
Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 104.
¢ Ibid., p.241-242.
7 Paulette Le Gall, Evolution..., op. cit., p. 8.
178 Georges Cornil, Du louage..., op. cit., p. 39-40.
179 F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. VI
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patronale »'8°,

Avant 1920, les salaires sont fixés par les conseils d'administration des compagnies ou par
décret pour l'administration des chemins de fer de 1’Etat. Au réseau de 1'Est, dans la seconde
moiti¢ des années 1840, les appointements sont fixés par la délibération qui constate la
nomination du nouvel embauché'®!,

Le salaire vient récompenser une période de travail ou un objet.

I1 existe plusieurs systemes de rémunération, qui varient selon la situation administrative ou la
catégorie du personnel a laquelle 1'agent appartient : a la journée, a la semaine ou quinzaine,
au mois, a l'année, voire plus rarement a I'heure ou aux piéces. Si un commissionné est
généralement payé au mois, les ouvriers des ateliers et agents en régie peuvent étre rémunérés
a la semaine ou a la quinzaine!®?. En 1911 a la compagnie du Nord, la solde est versée au

début du mois pour celui écoulé'®

. Quant aux auxiliaires, ils pergoivent une rémunération
journaliére!®4,

Globalement, en matiére salariale, les agents de chemins de fer se situent dans la moyenne
(supérieure) par rapport aux autres ouvriers. Leur revenu demeure relativement modeste, mais

suffisant pour vivre :

« En général, on peut dire que le salaire accordé aux agents des différents ordres suffit
pour assurer leur existence et celle de leur famille, a la condition pour les agents
inférieurs de vivre trés modestement, trés économiquement, mais qu'il ne peut permettre a
ces derniers de faire des économies pour leurs vieux jours ou pour les cas de maladie »'%°.

I1 faut toutefois bien avoir a l'esprit qu'il existe des différences parfois considérables
entre les divisions techniques, leurs services ou encore les métiers. Ainsi, le personnel du
Matériel et de la Traction est en moyenne mieux rémunéré que celui de I'Exploitation et
encore plus de la Voie!'®S.

A la forte structuration des emplois dans les compagnies correspond une hiérarchisation des

salaires'®’. La position d'un agent au sein de cette échelle est déterminée selon sa
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Frangois Caron, « Essai... », art. cit., p. 15

Paul Dépret, Etude sur ['ceuvre sociale de la compagnie des chemins de fer de 1’Est, Verdun : Impr. de H. Frémont & fils,
1936, p. 19-20.

Paul Houdaille, Etude sur les rapporis..., op. cit., p. 17-18. Une loi du 7 décembre 1909 sur le paiement des salaires
impose le versement des appointements des ouvriers du commerce et de 1’industrie par quinzaine et ceux des employés
mensuellement.

ANMT, 202 AQ 1181 : note sur les renseignements relatifs aux conditions de paiement, de traitement et de congédiement
des diverses catégories d'agents de la compagnie du Nord, 10 mai 1911.

184 Ibid.

185 Auguste Perdonnet, Notions générales sur les chemins de fer, op. cit., p. 166.

186 Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 109.

187 Cf. annexe n°13.
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qualification, la responsabilité et 1'autorité exercée par lui dans le cadre de sa fonction. Le
personnel est réparti au sein de plusieurs groupes. On en compte 17 a la compagnie du Nord
vers 1900. A l'intérieur de ceux-ci sont rassemblés plusieurs métiers, qui relévent des
différents services. Les groupesa VII concernent le personnel supérieur, les
groupes VIII a XVI les agents subalternes'®3. Ainsi, les cantonniers, appartenant a la division
des Travaux et Surveillance, font partie du groupe XV comme les gardes-sémaphores
rattachés a 1'Exploitation. Une catégorie d'emploi peut contenir plusieurs grades. C'est ainsi

18 et le

qu'il existe trois grades chez les cantonniers : le cantonnier, le cantonnier-che
brigadier. Ces catégories et grades sont subdivisés en plusieurs classes, au sein desquelles les
agents sont répartis en fonction de « la valeur et l'ancienneté de leurs services »'°°. En 1902,
les mécaniciens sont répartis en quatre classes et une « hors classe » a la compagnie du PO,
Un schéma identique se retrouve au réseau de 1'Est, dont la dernicre catégorie créée en mai
1892 est destinée aux mécaniciens de premiere classe qui ne possedent pas les compétences

requises pour étre promus sous-chefs ou chefs de dépot!®?

. Un temps minimum de service est
nécessaire avant d'intégrer la classe supérieure, en général trois ans au service des Travaux et
de la Surveillance de la compagnie du Nord ; mais aucun maximum n'est fixé : « En aucun
cas, nous n'admettons l'augmentation automatique a l'ancienneté, qui ne favoriserait que les
mauvais agents »'*>. Au réseau de 1'Est, L. Salomon estime qu'a raison de promotions
biannuelles, « en huit a dix années, un mécanicien récemment nomm¢é peut atteindre la
1" classe »!**. Une fois arrivé a la classe maximale, le passage au grade suivant, lorsqu'une
vacance est a pourvoir, est avant tout déterminé par « la valeur professionnelle des agents et
[...] leur aptitude au commandement », I'ancienneté étant reléguée au rang des considérations
secondaires. Le passage d'une classe a l'autre ou d'un grade a l'autre s'accompagne d'une
augmentation de salaire: de 50 a 100 francs (en moyenne 60 francs) pour la classe
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supérieure ; 100 francs pour le chef-cantonnier qui devient brigadier . Dans ce systeme de la

carriere similaire a celui auquel sont soumis les fonctionnaires, la multiplication de ces
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Le groupe XVII réunit les femmes employées a mi-temps.

A 1a téte d'une brigade.

190 ANMT, 202 AQ 1175 : lettre de M. Lefebvre & Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du

Nord, 7 décembre 1910.

Léon de Seilhac, « Les ouvriers des transports... », art. cit., p. 541.

L. Salomon, La situation des mécaniciens et chauffeurs a la compagnie des chemins de fer de |’Est. Janvier 1909, Paris :

Impr. typographique Maulde, Doumenc & c'¢, 1909, p. 5-6.

193 ANMT, 202 AQ 1175 : lettre de M. Lefebvre a Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du
Nord, 7 décembre 1910.

194 Ibid., p. 5.

195 ANMT, 202 AQ 1175 : lettre de M. Lefebvre a Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du

Nord, 7 décembre 1910.
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catégories est une stratégie développée par les compagnies afin de répondre a la pression

% mais aussi maintenir la motivation et contenir

constante pour augmenter les salaires'
I'ambition des agents.
11 existe également des variations salariales géographiques, qui s'expliquent par un cott de la
. o . ‘e " ‘o 197
vie plus élevé dans certaines zones, a l'instar de la région parisienne’”".
La question des salaires du personnel ferroviaire présente donc une trés grande variété et
demeure difficile a apprécier dans sa globalité.
Elle n'est toutefois pas exempte d'arbitraire puisque soumise « au régime du bon plaisir
des chefs »'%®, c’est-a-dire a des volontés humaines non objectives.
Exception faite de I'administration des chemins de fer de 1'Etat'®, aucune uniformisation
n’existe en matiere salariale : « Les salaires sont extrémement variables, suivant les réseaux,
suivant les régions et cela d'autant qu'a part le réseau de 1’Etat, il n'y a pas d'échelle de
. 200
traitement connue »~ .
A la compagnie de I'Est en 1910, c'est I'inégalité la plus totale qui semble régner en matiere

d'avancement et de rémunération :

« Il n'existe rien de général au point de vue d'un chiffre de traitement de début pour une
catégorie d'agents du méme titre. La ou un agent débute a un traitement quelconque, un
autre, venant apres, aura un traitement supérieur ou inférieur, suivant la volonté de ceux
qui accordent, méme a égalité d'ancienneté. Il en est ainsi pour tous les degrés de 1'échelle
hiérarchique du petit personnel. [...] Rien ne régle les augmentations. On voit
constamment des camarades rester 5, 6 et 10 ans sans augmentation pour des motifs qu'ils
ignorent. Vous pouvez envisager la situation pécuniaire du personnel de I'Exploitation de
I'Est comme le régime du bon plaisir de la caste dirigeante. Quant au maximum de
traitement, tous l'ignorent, attendu que 1'échelle que la compagnie déclare appliquer reste
entre les mains des inspecteurs principaux [...] En résumé, pas d'égalité dans les
traitements de début. Pas d'augmentations réguliéres »2°!.

En matiére de détermination des traitements, la stratégie adoptée par les compagnies
demeure claire : il s'agit d'un savant calcul, qui consiste a proposer des salaires suffisants pour
attirer un personnel que 1'on souhaite conserver, en tenant compte des taux pratiqués par
l'industrie de la région pour qu'ils ne demeurent pas trop élevés.

La retraite entre aussi en compte :
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Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier; op. cit., p. 656.

Francois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 94.

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 48.

Une échelle des traitements existe. Elle est portée a la connaissance des agents depuis au moins 1900 (ANMT,
48 AQ 3388 : ordre général n°395 de l'administration des chemins de fer de I’Etat relatif 4 la nouvelle échelle des
traitements et aux primes de fin d'année, 5 avril 1900).

200 1hid.

201 Jbid., p. 55-56.
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« Un agent acceptera dans une compagnie de chemins de fer solidement établie un
traitement plus faible que celui qu’il demanderait & un entrepreneur qui ne lui offrirait pas
les mémes conditions de sécurité ; il tiendra compte des garanties que cette compagnie lui
offre pour I’avenir, de I’existence d’une caisse de retraite. Les assurances qu’il peut avoir
a cet égard entrent incontestablement en ligne de compte dans la fixation du salaire,

\

lequel comprend aussi bien I’argent promis a une échéance lointaine indiquée par le
contrat, que celui qui sera versé mensuellement a 1’employé »2%2,
Les salaires restent par ailleurs sensibles a la conjoncture. Si les rémunérations ouvriéres ont
généralement augmenté a partir de 1890 jusqu'a la veille de la Premiére Guerre mondiale,
celles des compagnies suivent cette ascension dans une proportion moindre®®. Les agents
connaissent une dégradation de leur niveau de vie, aggravée par la hausse du coit de la vie a

partir des années 1908-19092%,

La carotte et le baton : primes, gratifications et pénalités

En 1858, si les montants des traitements sont en général fixes, des compléments de
salaire versés en argent sont toutefois prévus®>.
Ils peuvent prendre la forme de primes, suivant le modele rapporté d'Angleterre par Camille
Polonceau®. 11 en existe un trés large panel, hétérogéne sur I'ensemble des réseaux?’ : elles
peuvent étre individuelles ou collectives, fixes ou variables®®. Elles récompensent
généralement une économie ou un « bon service »*%’, bien que cette pratique, poussée a
’excés, puisse conduire & la remise en cause de la sécurité*!'”.
Ce systéme est trés développé a la Traction?!!, a destination des chauffeurs et mécaniciens qui

occupent une place centrale au sein de l'exploitation. Pierre Hamp décrit les intéréts mutuels

des compagnies et de leur personnel dans un tel systéme :

« La possibilit¢ d'une haute paie distinguait la Traction. Bachy et Mangeon de classe
supérieure bonifiaient leur salaire mensuel : 200 et 140, par les primes a partager en % au
mécanicien et's au chauffeur. La distance rapportait de 25 a 30 francs par
mille kilométres. L'allocation en charbon tout-venant se tenait en moyenne a

202 Maurice Charnay, « Une réforme ouvriére. La loi du 27 décembre 1890 sur la rupture du contrat de louage et son

application », La Revue socialiste, n°170, 15 février 1899, p. 156.

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 28.

Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, loc. cit.

Ministere de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. 118.

Georges Ribeill, La révolution ferroviaire, op. cit., p. 371.

Par exemple, les primes de régularité sont inexistantes a la compagnie de 1'Ouest.

Les réseaux des chemins de fer de 'Est, I'Ouest et du PLM adoptent en 1894 un systéme de primes calculées en fonction
du traitement de I'agent.

M. Joyant, Des institutions de prévoyance..., op. cit.

Par exemple, une prime allouée pour la ponctualité peut conduire a faire circuler le train a une vitesse excessive.

Mais elles ne sont pas propres a ce service : on peut signaler a titre d'exemple la prime de 1 a5 francs pour l'agent
subalterne qui signale un rail rompu. A la compagnie du Nord, elles sont de natures trés variées et peuvent concerner les
dactylographes aux agents des gares chargés de la manutention, en passant par les lampistes.
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12 kilogrammes par kilométre pour une charge de 160 tonnes ; 13 kilogrammes en hiver.
Les gains donnaient 6 francs la tonne. Les salaires totaux triplaient le fixe sur les
meilleures catégories de locomotives. La 6402 en roulement surtout dans les rapides
allongeait une moyenne de 12 000 kilométres par mois »*!2.

Les mécaniciens se voient allouer une prime d'économie de combustible, de graissage ou
encore de régularité de marche?'. Elles peuvent parfois augmenter le revenu de moitié*'.
Cette part de variable représente donc un réel accroissement salarial, non négligeable pour
l'agent, mais aussi un colt pour l'entreprise : en 1882, la compagnie de 1'Ouest verse
1 129 545 francs de prime aux mécaniciens et 340 049 aux chauffeurs, soit un total de
1 469 594 francs®'.
Les réseaux y trouvent cependant également leur compte : outre les économies, de
combustible par exemple, ces appoints permettent d'entretenir la motivation des agents sans
concéder d’augmentations salariales. Ainsi récompensés et stimulés, en sus d'effectuer
correctement leur service, ils intériorisent les impératifs économiques de 1'exploitation.
Mais pour Eugéne Guérard, il faut aussi y voir un but caché : « La raison de [cet octroi de
primes], c'est que plus les mécaniciens font de kilométres, plus ils augmentent leurs primes,
de sorte qu'ils arrivent a faire 14, 16 et méme 18 heures de travail sans se plaindre, au
contraire »*'°.

Les retenues apparaissent comme le pendant négatif des primes.
L'émulation est également le fait d'un systéme répressif, qui conduit I'agent a porter une plus
grande attention a son activité afin d'éviter toute saisie sur sa rémunération. Les mécaniciens
et chauffeurs sont ainsi sanctionnés de ponctions sur leurs salaires lors de retards, d'exces de
vitesse, d'utilisation injustifiée de machines, de rupture d'attelage, de réduction de charge®!’
ou encore de surconsommation de combustible?!®. L'autonomie et I'initiative des agents, qui
peut étre encouragée par le systéme de primes, trouvent ici leurs limites.

Un autre complément de salaire demeure la gratification.

Elle n'est pas propre au rail : la pratique de la gratification de fin d'année, au montant variable,

212 Pierre Hamp, Le rail, op. cit., p. 35.

213 A Ja compagnie du Nord, la prime de régularité est institué¢e en 1846, tout comme celle d'économie de combustible. Les
mécaniciens et chauffeurs peuvent également percevoir une prime pour parcours exceptionnels. En 1872 est créée une
prime de surcharge, non sans dangerosité.

Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 134.

W. Eddy, L employé..., op. cit., p. 30.

Eugéne Guérard, Les chemins de fer devant [’opinion publique..., op. cit., p. 21.

La réduction de la charge remorquée par le train peut étre exceptionnellement demandée par un mécanicien a un chef de
gare ou a un chef de train, en cas d’intempéries par exemple. Il peut alors étre considéré que la machine n’est pas utilisée
de fagon optimale.

M. Joyant, Des institutions de prévoyance..., op. cit.
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est courante dans l'industrie. Elle tend, comme la prime, & compléter le salaire de l'agent et a
le stimuler. Il convient toutefois de les différencier : si «la prime est généralement 1'objet
d'une convention, expresse ou tacite », avec un taux connu et releve davantage du droit, la
gratification est quant a elle plutdt pergue comme une faveur, une libéralité patronale qui n'a
pas de caractére obligatoire mais bien discrétionnaire*'. La distinction n'est toutefois pas
opérante sur toutes les compagnies??’.

Les gratifications peuvent prendre plusieurs formes : l'octroi d'une ou plusieurs journées de
solde par la direction ou la détermination d'un montant ensuite partagé entre tous les agents

221 indépendamment de tout avancement®*. Elles couronnent

que l'on souhaite récompenser
notamment l'initiative personnelle face aux aléas de l'exploitation. Elles sont versées la
plupart du temps en fin d'année, parfois en cours??’. Si par leur nature, elles semblent
intervenir ponctuellement, Frangois Jacqmin note que «beaucoup ont un caractere
permanent »*%*,

D'aprés Mesmard, les gratifications, inégalement distribuées, viennent surtout radoucir les

agents dont I'avancement est défectueux :

« 1l va de soi que les gratifications sont réservées aux gros salariés qui n'en ont aucun
besoin et que les pauvres diables qui crévent de peine sont toujours peu pay¢€s en argent ;
parfois on les gratifie de belles paroles en place de monnaie et plus souvent on ne leur
donne ni l'un ni l'autre ; d'ailleurs les promesses sont a I'état chronique dans les
compagnies quand il s'agit de récompenser le vrai mérite. Rien n'est plus révoltant que
cette maniere arbitraire de distribuer des gratifications [...] Quand par hasard une
compagnie délie les cordons de sa bourse en faveur du méritant, elle va jusqu'a donner de
25 a 50 francs de gratification a un agent ; mais cela pour le consoler surtout d'une
augmentation de salaire a laquelle il a droit depuis de longues années »%2°,

C'est particuliérement le cas a la compagnie de I'Est**°. L'aspect discrétionnaire qui prévaut
dans l'attribution des gratifications donne tout son sens aux mots d'Albert Sartiaux, ingénieur
de I'Exploitation de la compagnie du Nord, en 1888 : « La rétribution n'est pas attachée a la
fonction, mais a la personne »**’.

Le salaire et la mise en place d'un systéme réfléchi de primes, pénalités et

219 Hubert Brice, Les institutions patronales, leur état actuel, leur avenir, Paris : A. Rousseau, 1894, p. 51-52.

220 Le réseau du PO n'opére pas de différence entre prime et gratification : tous les employés dont le traitement est inférieur a
3000 francs regoivent un vingt-quatriéme de leur traitement comme gratification de fin d'année.

Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 35.

W. Eddy, L employé..., op. cit., p. 15.

Francois Jacqmin, De [’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 99.

224 Cité dans Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 36.

225 Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 74.

226 Paul Dépret, Etude..., op. cit., p. 22.

227 Frangois Caron, « Essai... », art. cit., p. 15.
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gratifications apparaissent donc comme un moyen, pour les compagnies, de stimuler au
maximum des agents dont on peut supposer que la mensualisation de la rémunération induite
par le commissionnement a pu faire baisser la motivation.

Cette question salariale demeure d'autant plus primordiale qu'elle est en lien direct avec le

montant de la retraite.

Face a l'arbitraire, une marge d'action tres réduite pour les cheminots

Face a l'arbitraire et au favoritisme institués dans de nombreux aspects de leur vie
professionnelle, la marge de manceuvre des agents des chemins de fer est trés limitée.
En effet, ils sont susceptibles d'étre victimes, s’ils répliquent, de menaces, voire de
représailles de la part des compagnies, comme l'analyse F. Aylies : « Les agents des chemins
de fer [sont] impuissants devant l'arbitraire des compagnies, placés qu'ils [sont] sous le coup
de la révocation ou de toute autre peine disciplinaire, ce qui les empéch[e] de s'associer pour
protéger leurs communs intéréts »*2%.
La résignation est de mise : « On accepte tout sans murmurer, sachant bien que si l'on
proteste, l'avenir se trouvera compromis, parce qu'un chef ne peut pas pardonner a celui qui
l'accuse d'étre injuste »**. Raoul de L'Angle-Beaumanoir, sous-inspecteur démissionnaire de
la Traction de la compagnie de 1'Ouest, en a fait les frais**’. Jean de Lamounarias constate
avec amertume, apres une réclamation a propos d’une punition injustifiée qui lui attire les
foudres d'un inspecteur, « l'inutilité¢ de lutter contre le principe hiérarchique. La protestation
atteindra presque a chaque fois le but contraire & celui envisagé par le protestataire »*!.
Cela est d'autant plus vrai que le nouvel agent accepte, au moment de son embauche, ces

232 « Je, soussigné ..., admis

conditions. A la compagnie du PLM, il signe un engagemen
dans le personnel de la compagnie des chemins de fer du PLM, en qualité de ..., déclare me
soumettre a toutes les dispositions des réglements intervenus ou a intervenir dans le service de
la compagnie et a accepter notamment les suspensions de traitement, retenues, amendes et
mises en charge qui pourraient m'étre appliquées en raison de mes fonctions »>>>.

I1 faut toutefois relativiser et nuancer ce propos.

Le biais des sources syndicales fait ressortir des relations dissymétriques, ou l'arbitraire et le
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F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 24.

Eugéne Guérard, Les chemins de fer devant I’opinion publique, op. cit., p. 24.

Marc Baroli, Les cheminots, op. cit., p. 86.

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit.,p. 171.

Depuis 1864 pour I'employé commissionné, depuis 1893 pour le reste du personnel.

« La Chambre syndicale au ministére », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 janvier 1893, p. 1.
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favoritisme des chefs s'exercent aux dépens des petits cheminots. Si nous ne remettons pas en
cause cette réalité, il nous semble qu'il ne faudrait pas la généraliser pour autant. Les
organisations syndicales ont tout intérét a multiplier les exemples, voire a noircir les situations
dénoncées®**, pour que leur discours ait plus de poids et pour sensibiliser davantage I'opinion
publique a la condition cheminote et a leur cause.

Par ailleurs, des relations cordiales ont pu étre nouées entre des agents et leur supérieur
hiérarchique direct. C’est le cas par exemple de ce chef de dépot d'Orchies qui s'est vu

signifier sa révocation en 1902 pour avoir « trop » fété sa nouvelle paternité en compagnie de

235

ses mécaniciens™”. Mesmard, pourtant farouche adversaire des compagnies, reconnait qu'il

existe

« des chefs de services trés méritants qui sont en lutte aux vexations d'autres chefs et cela
parce qu'ils défendent leurs employés contre l'injustice. Combien n'a-t-on pas déja vu et
ne voit-on pas journellement de ces chefs de service disgraciés, mal notés et privés
d'avancement, pour avoir le courage de soutenir devant le supérieur hiérarchique qu'un
chat n'est pas une souris, et qu'ils se croient étre des hommes et non des machines »>3.

Malgré des conditions de travail difficiles, éventuellement ponctuées d'arbitraire et de
favoritisme décourageants, la perspective d'une amélioration de la situation, par la promotion
ou les institutions patronales, est ce qui retient les agents dans les réseaux, d'apres Pierre

Hamp :

« La force de la compagnie sur les hommes était moins par ce qu'elle leur donnait que par
ce qu'elle leur promettait. Il y avait un salaire d'argent, un salaire d'espoir. Non seulement
la retraite, opération lointaine et qui ne pouvait agir fortement sur l'esprit des jeunes, mais
avant ce sentiment de sécurité définitive de la vie, celui d'obtenir le poste avantageux. Si
tout le travail du réseau avait été aussi pénible et désespérant qu'au triage, les hommes
auraient manqué pour s'y vouer mais chacun espérait atteindre aux places heureuses. Pour
les agents de manceuvre remuant dans le vent et la pluie, le réve était de parvenir aux
postes sous verre des gares a voyageurs. Pour les alternants, c'était d'esquiver le service
de nuit. Tout le personnel espérait. Le sous-chef de gare deviendrait scribe au Service
central, le conducteur de train abandonnerait la sacoche a pétards pour prendre la pince a
billets du controleur, le surveillant de manceuvre serait nommeé chef de station »%37.

Si le particularisme des réseaux, le nombre élevé de cheminots, la multitude de métiers

qu’ils exercent a travers toute la France jouent en faveur d’expériences et d’environnements
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Cf. annexe n°15.

Francgois Caron, « Essai... », art. cit., p. 12.
Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 32.
Pierre Hamp, // faut..., op. cit., p. 185.
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de travail trés variés, leur dispersion géographique, la centralisation de 1’administration et
surtout 1’interdépendance de 1’ensemble des taches exécutées pour assurer la continuité du
service expliquent une organisation hiérarchique accusée, tres rigoureuse et exigeante.
Certaines catégories professionnelles, a 1’instar des mécaniciens et chauffeurs qui éprouvent
la dangerosité et la pénibilité au quotidien, en font davantage les frais que d’autres.

Au cceur de ce systeme censé garantir la sécurité de I’exploitation, le personnel est
soumis a une discipline de fer, dont le moindre manquement est sanctionné par un canevas de
dispositions oppressives, et a la connaissance d’une réglementation dense, qui se précise au fil
des années, a respecter plus ou moins scrupuleusement au gré des circonstances.

Si les agents sont contraints par un systeme, dont ils sont les premicres victimes des
travers (surmenage, favoritisme, arbitraire), ils entrent toutefois dans le jeu des compagnies,
qui ont intérét a leur accorder la possibilit¢ d’améliorer leurs ressources quotidiennes. Le

caractére attractif des institutions patronales ressort également de cette logique.
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Chapitre III. Fidéliser le personnel par les ceuvres sociales

L’objet de ce chapitre est d’apprécier la diversité des ceuvres sociales dont bénéficient
les travailleurs lorsqu’ils entrent au chemin de fer.
S’il est légitime de s’interroger sur les ressorts de ces initiatives patronales unilatéralement
accordées au personnel alors qu’elles éprouvent des difficultés d’embauche (1), elles font
cependant partie intégrante de la condition cheminote et contribuent a améliorer le quotidien
de la corporation (2).

Cela n’empéche pas pour autant les critiques de poindre (3).

1. Une stratégie patronale commune pour s'attacher un personnel difficile a

recruter

Les compagnies développent une politique relativement similaire dans ses grands
principes afin de pallier les difficultés de recrutement d’agents qualifiés et de les conserver au

sein de leurs effectifs.

Difficultés de recrutement et attachement du personnel

Aux premiers temps du chemin de fer, les réseaux rencontrent des difficultés pour
embaucher un personnel qualifi¢ et efficace.
En effet, le chemin de fer est en France une création ex nihilo. Cela pose dés son origine un
probléme dans 1'embauche des agents : les savoir-faire et profils adéquats sont pour la plupart
absents du marché du travail national. Dans les premieres années du rail, il a fallu « enrdler a
peu prés tout ce qui se présentait, quitte a faire un triage aprés »'. Cela conforte I'idée d'un
certain empirisme et pragmatisme des premicres politiques du personnel.

Certaines professions des chemins de fer souffrent initialement d'un déficit
d'attractivité.
Alfred Picard l'explique en 1887 par le fait qu'une carriere aux chemins de fer ne bénéficiait

pas, a leurs débuts, d'une image gratifiante, bien au contraire :

I ANMT, 48 AQ 3662, cité par Frangois Caron, Histoire de l'exploitation d'un grand réseau. La compagnie du chemin de

fer du Nord, 1846-1937, Paris : Mouton, 1973, p. 61.
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« A l'origine des chemins de fer, les compagnies ont eu une certaine peine a recruter leurs
agents. Les carriéres industrielles n'étaient pas en honneur comme elles le sont
aujourd'hui. Celle des chemins de fer, en particulier, n'avait pas encore des bases assez
larges et n'offrait pas assez de garanties d'avenir pour attirer les candidats »?.
Méme constat chez Frangois Jacqmin qui ajoute que pour certains postulants, le rail relevait
avant tout d'un choix par défaut : « Pendant de longues années, les emplois de chemins de fer
n'ont été recherchés que par les personnes qui avaient échoué dans d'autres directions. [...] Des
peres de famille [...] auraient repoussé tres loin la pensée de voir un de leurs enfants chef de

gare ou employé de bureau »’

. Il faut cependant relativiser cette idée : les cadres
commerciaux, administratifs et comptables des réseaux sont recrutés sur la base de leur
précédente expérience professionnelle?.

En sus de ce manque de candidats, Auguste Perdonnet regrette, quant a lui, en 1859, la

difficulté de trouver un personnel qui posséde le savoir-faire adéquat :

« Le choix du personnel est une des opérations les plus importantes, les plus délicates et
les plus difficiles. C'est en vain qu'on ferait les reglements les plus sages, si le personnel
qui doit les mettre a exécution est incapable ou négligent. Les hommes qui réunissent les
qualités nécessaires pour remplir les emplois supérieurs d'un chemin de fer, et méme
certains emplois inférieurs, sont trés rares. [...] Dans l'origine des chemins de fer on a été
obligé de former et d'instruire le nombreux personnel qui devait les exploiter ; c'était une
tache pénible et difficile. Aujourd'hui, les agents expérimentés deviennent moins rares, et
l'exploitation devient plus facile et plus stre »°.

La main-d’ceuvre qualifiée est cependant caractérisée par une forte mobilité : les
industriels doivent faire face a un furn-over fréquent et important®. Germain Delebecque,
premier vice-président de la compagnie du Nord, se plaint de « l'extréme mobilité du
personnel »’.

Ce défaut de stabilité n'est toutefois pas propre au rail, mais au contraire commun a toute la
grande industrie, qui ne gere pas la mobilit¢ de ses employés aussi bien que les petites
structures. Les ouvriers peinent a s'adapter aux rythmes et a la discipline imposés par cette

nouvelle organisation qu’est la grande entreprise, per¢ue d’un mauvais ceil par les patrons®.

Deés les années 1860, ces problémes de recrutement touchent les services de la Voie,

Alfred Picard, Traité des chemins de fer... Tome 3, op. cit., p. 79.

Francgois Jacqmin, De [ ’exploitation..., vol. 1, op. cit., p. 89-90.

Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier; op. cit., p. 271.

Auguste Perdonnet, Notions générales sur les chemins de fer, op. cit., p. 146-147.

Cécile Omnes, La gestion du personnel..., op. cit., p. 144.

ANMT, 48 AQ 2, cité par Frangoise Guitard, « Les politiques de santé des compagnies de chemin de fer dans la seconde
moiti¢ du XIX®siecle », dans Les chemins de fer, I’espace et la société en France. Actes du 1° colloque de I’ AHICE,
Paris, mai 1988, RHCF, n°1, 1989, p. 221.

Henri Hatzfeld, Du paupérisme a la Sécurité sociale, 1850-1940. Essai sur les origines de la Sécurité sociale en France,
Nancy : Presses universitaires de Nancy, 1989, p. 106-109.
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des gares et des ateliers.
Les fortes contraintes inhérentes a I'exploitation des chemins de fer, les conditions de travail
pénibles et le niveau peu €élevé des salaires précédemment décrits ne sont pas sans lien avec ce
phénomeéne’.

Le recours a une main-d’ceuvre étrangere permet de limiter ces problémes de
recrutement, a de multiples niveaux.
En matiére de qualification du personnel, d'abord. La capitalisation de l'expérience d'autres
réseaux, plus anciens et avancés dans le développement de leur exploitation, est riche
d'enseignements. La question de la formation des mécaniciens l'illustre bien'’. La compagnie
du PO, que sollicite le réseau du Nord en octobre 1845, a bénéfici¢ de l'expérience de
mécaniciens belges débauchés dés 1840!'!. De son coté, afin de perfectionner le savoir-faire
de ses agents, la compagnie du Nord décide de la venue en 1846-1847 de pres d'une trentaine
de « bons mécaniciens anglais » pour « contribuer a améliorer le personnel »'2. Les résultats
sont toutefois inégaux'®. De plus, le recours a des experts étrangers est loin de faire
I'unanimité : il est, dans un contexte de chomage ¢levé, un des mobiles de la participation des
mécaniciens aux événements de 18484,
En mati¢re de tarissement du recrutement, ensuite. Bien que les conditions de nationalité
soient de plus en plus restreintes, 1'emploi d'ouvriers étrangers peut servir de palliatif en cas de
difficultés de recrutement. Lucien Armanasky, de peére suisse, a ¢été embauché le
3 février 1883 comme monteur a la compagnie du Nord, «a un moment ou il était
presqu'impossible de trouver des Frangais pour remplir ces postes »'°. Le recours a des
travailleurs immigrés n’est pas propre au rail : on retrouve le méme phénomene dans les
forges de Meurthe-et-Moselle, par exemple'¢.

Ce déficit d'une main-d’ceuvre stable et qualifiée est déterminant dans la mise en place

d'une politique sociale patronale!”.

Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 637.

Jean-Georges-Luc Clarke, ingénieur en chef de la Traction du PO, invite dés 1844 a la création d'une « école pratique
d'éléves-mécaniciens ». Sur les premiers mécaniciens du chemin de fer, voir: Bruno Carriére, « Les premiers
mécaniciens des origines a 1848 », Les chemins de fer, | 'espace et la société en France. Actes du 1° colloque de I’AHICF,
Paris, mai 1988, RHCF, n°1, 1989, p. 181-195.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 161.

Cité dans Georges Ribeill, « Gestion et organisation... », art. cit., p. 1010.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, loc. cit.

Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 332-373.

ANMT, 48 AQ 4265 : état nominatif des étrangers employés au service de la 2™ division (Matériel et Traction) de la
compagnie du Nord, 21 décembre 1887.

Jean-Marie Moine, Les barons du fer. Les maitres de forges en Lorraine du milieu du 19° siecle aux années trente.
Histoire sociale d’un patronat sidérurgique, Nancy : Presses universitaires de Nancy, 1989, p. 186-192.

Gérard Noiriel, « Du "patronage" au "paternalisme" : la restructuration des formes de domination de la main-d’ccuvre
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Afin d'y remédier, les réseaux choisissent d'octroyer des avantages accessoires, sorte de
«sursalaire » qui permet d'assouvir le besoin de sécurit¢ de leurs employés. 11 dépend
toutefois du bon vouloir du patron, ce qui offre a ce dernier un moyen de pression, en sus de
la rémunération, pour conserver son personnel'®,

Cette stratégie n'a rien de novatrice et remonte a une institution ancienne : la fondation de la
Caisse des Invalides de la Marine royale par 1'édit de Nancy du 22 septembre 1673".
Garantissant aux vieux marins une retraite, elle apparait pour Colbert comme un moyen

d'assurer a la Marine un recrutement suffisant®°.

Véritable paternalisme ou simple politique de fixation du personnel ?

On peut s'interroger sur les tenants et aboutissants d'une telle option : s'agit-il, dans les
chemins de fer, de la mise en ceuvre d'une véritable politique paternaliste?! ou d'une simple
volonté de fixation du personnel ?

Le patronage a son théoricien : il s'agit de Frédéric Le Play, qui le définit comme un « lien

volontaire d'intérét et d'affection »2>

¢tabli entre l'ouvrier et le patron, « une réciprocité
d'attachement et de services, fondée sur des idées morales de hiérarchie et de devoir »*3. Trois
caractéristiques principales distinguent le patronage : une conscience des liens
d'interdépendance entre patron et ouvriers (qui suppose notamment la négociation du salaire
de ces derniers), l'exhortation a la prévoyance et la protection de la famille. Il permet ainsi
b
d'apaiser les relations sociales, idéalement proches de celles d'une ancienne société rurale®,
bien que les rapports entre le patron et ses employés demeurent en réalité dissymétriques®. Le

patronage évolue en un paternalisme, aux termes d'une crise consécutive des grandes gréves

ouvrieres de la fin du XIX° siecle et du développement du mouvement ouvrier, de I'émergence

ouvriére dans I’industrie métallurgique frangaise », Paternalismes d’hier et d’aujourd ’hui. Le Mouvement social, n°144,
juillet-septembre 1988, p. 28.

Henri Hatzfeld, Du paupérisme..., op. cit., p. 109-110.

Sur le régime de retraite des marins, voir : Thierry Tauran, « Le développement de l'inscription maritime » dans Thierry
Tauran (coord.), La Sécurité sociale. Son histoire a travers les textes. Tome VII Les régimes spéciaux de Sécurité sociale,
Paris : Comité d'histoire de la Sécurité sociale, 2015, p. 27-37.

Henri Hatzfeld, Du paupérisme..., op. cit., p. 109.

Telle qu'elle est développée par Schneider au Creusot, Michelin a Clermont-Ferrand ou encore Saint Fréres a Flixecourt.
Marianne Debouzy, « Permanence du paternalisme ? », Paternalismes d’hier et d’aujourd’hui. Le Mouvement social,
n°144, juillet-septembre 1988, p. 6.

Jean-Claude Daumas, « Patrons, patronat : les mots et les chiffres », dans Jean-Claude Daumas (dir.), Dictionnaire
historique des patrons frangais, Paris : Flammarion, 2010, 1613 p.

Jessica Dos Santos, L'Utopie en héritage. La Société du Familistére de Guise, de la mort de Jean-Baptiste Godin a la
dissolution de l'Association (1888-1968), thése d’histoire, dir. J.-F. Eck, université Charles de Gaulle-Lille III, 2012,
p. 198-199.

Alain Dewerpe, « Conventions patronales. L'impératif de justification dans les politiques sociales des patronats frangais
(1800-1936) », dans Sylvie Schweitzer (éd.), Logiques d'entreprises et politiques sociales des XIX¢et XX°siecles,
Villeurbanne : Programme Rhone-Alpes recherches en sciences humaines, 1993, p. 26.

20
21
22

23

24

25

136



de la grande entreprise (qui bouleverse les relations au sein de l'institution) et du droit du
travail, crise dans laquelle le role joué¢ par I’Etat s'affirme. Il convient de préciser le
vocabulaire : si « patronage » a une connotation positive et est utilis¢ par les partisans de
Le Play, « paternalisme » semble davantage péjoratif.

Ce terme vient de Grande-Bretagne, ou des initiatives telles que celle de Robert Owen a
New Lanark en Ecosse? se distinguent. Il arrive en France dans les années 1880%7 et est
surtout utilisé par les détracteurs de l'action patronale®®. Le paternalisme concerne un nombre

t%°, mais surtout de grande taille’*. La encore, il s'agit d'une politique menée

d'entreprises rédui
par un patron en vue de la pacification des relations entretenues avec ses employés. A la
différence du patronage, le paternalisme constitue une prise en charge de toutes les étapes de
la vie ouvriere, « du berceau a la tombe ». En ce sens, il refléte le « controle total » patronal
sur la vie ouvriére®!'. Dés lors, le paternalisme apparait comme un « systéme de production et
de reproduction de la main-d’ceuvre » en tant qu'il protége 1'employé et son entourage durant
toute leur vie. Les institutions patronales établies a destination de 1'ouvrier et son entourage en
sont l'expression la plus commune. Le paternalisme se distingue également par la volonté
délibérée d'exclure 1'Etat et les organisations syndicales de ces questions et par une relative
innovation sociale®?. Pour Michelle Perrot, il réunit au minimum trois éléments : « 1) présence
physique du patron sur les lieux de la production, voire habitat patronal ; 2) langage et
pratiques de type familial entre patrons et ouvriers ; 3) adhésion des travailleurs a ce mode
d'organisation »**. Patronage comme paternalisme se heurtent toutefois tous deux a un défaut
régulier de main-d’ceuvre. En réaction, le paternalisme met en place une véritable politique de
formation et d'embauche®. Les différentes formes de paternalisme cherchent avant tout a
assurer le recrutement’.

Qu'en est-il dans les chemins de fer ?

26 David Dale construit en 1785 des usines de coton a New Lanark. Avec son gendre Robert Owen, ils prennent en

considération les conditions de vie de leurs ouvriers. Ils construisent des logements spacieux et équipés, ainsi qu’ une
¢école pour enfants en bas age.

Jean-Claude Daumas, « Les métamorphoses du paternalisme », dans Jean-Claude Daumas (dir.), Dictionnaire historique
des patrons frangais, Paris : Flammarion, 2010, 1613 p.

28 Gérard Noiriel, « Du "patronage" au "paternalisme"... », art. cit., p. 18.

2 Ibid., p. 6.

30 André Gueslin, « Le paternalisme revisité en Europe occidentale (seconde moitié du XIX¢, début du XX sicle) »,
Geneses, n°7, mars 1992, p. 203.

Gérard Noiriel, « Du "patronage" au "paternalisme"... », art. cit., p. 30.

André Gueslin, « Le paternalisme revisité... », art. cit., p. 201-202.

Michelle Perrot, « Le regard de 1'Autre : les patrons frangais vus par les ouvriers (1880-1914) », dans Maurice Lévy-
Leboyer (¢éd.), Le Patronat de la seconde industrialisation, Paris : Ed. ouvriéres, 1979, p. 294.

Gérard Noiriel, « Du "patronage" au "paternalisme"... », art. cit., p. 28.

Marianne Debouzy, « Permanence... », art. cit., p. 7.
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Albert Jacqmin pointe les effets des mesures prises par les compagnies, qui tendent a
« augmenter le bien étre de [leurs] nombreux agents [...] Frappé de la sollicitude dont il est
l'objet et comprenant les avantages qui lui sont offerts, le personnel s'attache a I'administration
dont il dépend »*°.

Si cet effet est commun a l'ensemble des réseaux, les politiques mises en ceuvre par ces
derniers adoptent des formes différentes, ce qui participe au développement d'une « culture de
réseau ».

« L'absence de paternalisme » de la compagnie du Nord®’ qui développe des institutions dans
une visée avant tout pragmatique et économiste’®, tranche avec la politique familialiste chére
a Gustave Noblemaire®®. Inspiré par la doctrine leplaysienne, il attache au pére de famille,
cellule de base de la société, un role central. Le directeur de la compagnie du PLM se décrit
lui-méme en octobre 1898 comme le « chef de notre grande et belle famille [du PLM] », dont
« le souci permanent [...] est de maintenir, parmi ses membres, I'harmonie, 'union et le bien-
étre »*°. Ce pére n’opére aucune distinction parmi ses enfants*'. S'il encourage, a l'instar de
Francois Jacqmin dans la compagnie de I'Est, l'initiative personnelle, il se différencie du
patronage direct a I’ceuvre au réseau du PO avec Augustin Cochin, dans lequel les autorités
sociales et religieuses occupent une place de premier choix. Le role de personnalités motrices
et la prise en considération des spécificités locales entrent donc en considération dans le
développement plus ou moins conscient et cultivé d'une politique patronale.

Les cheminots ne sont toutefois pas tous réceptifs a ce discours et aux initiatives qui
en découlent. L'« affaire Marius André » est significative de I'hostilité que peuvent rencontrer
de telles politiques.

Marius André intégre la compagnie du PLM comme secrétaire administratif en 1894. Militant
syndicaliste et socialiste actif, il devient secrétaire d'une société amicale de consommation des
employés du PLM (« I'Union »). En sa qualité de secrétaire général de I'Union du PLM depuis
12 ans, il assiste & un banquet présidé par le directeur du réseau, Gustave Noblemaire. A

l'occasion de la retraite imminente de ce dernier, Marius André loue 1'action du dirigeant :

36 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 2.

37 Francoise Guitard, « A 1’origine de la protection sociale, les initiatives patronales : I'exemple de la compagnie des
chemins de fer du Nord (1845-1910) » dans Colloque sur [’histoire de la Sécurité sociale. Actes du 112°¢ congreés national
des sociétés savantes (Lyon, 1987), Paris : CTHS, CHSS & AEHSS, 1988, p. 242.

Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second, op. cit., p. 410.

3 Georges Ribeill, « La "grande famille du PLM" », Correspondances ferroviaires, n°5, mars 2003, p. 4-9.

40 Gustave Noblemaire, Hommes et choses ..., op. cit., p. 238.

4 Ibid., p. 222.

4 Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 171-177.
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« Permettez-nous Monsieur le directeur, de saluer en vous ici le chef de la grande famille de
'Union PLM ». Gustave Noblemaire lui répond par une tirade qui évoque avec véhémence le
Syndicat national. Marius André ne réagit pas. Pire encore : les discours sont imprimés dans
une brochure, qui donne de la publicité a ce qui apparait aux yeux des autres militants comme
une compromission. Ses camarades ne lui pardonnent pas cette collaboration de classe : il est
exclu du groupe PLM du Syndicat national. Marius André, qui estime que c'est son
militantisme socialiste qui est en réalité ici attaque, fait appel de la décision et son cas est
examiné au congrés national du Syndicat le 17 mai 1908. Il occupe l'assemblée toute une
demi-journée. André ne nie pas les faits. Eugeéne Guérard estime son comportement
inexcusable : « Le Syndicat ne peut tolérer qu'un militant appelle 1'un de nos plus terribles
exploiteurs "le chef de la grande famille", en un banquet public, et aprés des injures & nous
adressées ». Son exclusion semble toutefois avoir été prononcée de fagon inéquitable. Contre
la promesse d'abandonner ses fonctions a «1'Union », organisation soupconnée de

«jaunisse », l'ordre du jour suivant est voté :

« Le congres, en se pronongant sur l'appel formé devant lui par le citoyen Marius André, a
entendu uniquement protester contre une forme d'exclusion qui lui a semblé irréguliere ;
mais il désapprouve hautement le langage tenu par Marius André vis-a-vis du directeur du
PLM, et blame énergiquement ce citoyen »*.

Si elle releve davantage d'une politique d'attachement du personnel que d'un
paternalisme total et assumé, l'action patronale n'en demeure pas moins multiforme. Les

institutions sociales, qui en sont la plus symbolique expression, le montrent bien.

2. L'extréme diversité des ceuvres patronales

Nous reprenons a notre compte la définition assez large des institutions patronales
proposée par le juriste Hubert Brice en 1894 : « Est patronale toute institution, créée en dehors
de l'obligation 1égale, par un patron, individuel ou collectif, dans le but d'améliorer la situation
morale de l'ouvrier qu'il emploie. On peut donc considérer comme patronale toute institution
avantageuse pour l'ouvrier », sans considération du motif qui justifie cette fondation, qu'il soit
désintéressé ou non*.

I ne s'agit pas ici de lister de manicre exhaustive les institutions mises en place par la

8 AN, F7 13661 : Compte rendu du 19° congrés du Syndicat national des chemins de fer. 15, 16, 17 et 18 mai 1908, p. 6-8.
4 Hubert Brice, Les institutions patronales..., op. cit., p. 6-7.
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seule volonté des administrations de chemin de fer, ni de décrire avec minutie le
fonctionnement de ces fondations destinées a améliorer, d'une part, la condition et les moyens
de subsistance des employés et, d'autre part, les rapports entretenus avec ces derniers. Nous
souhaitons en dresser un rapide panorama, afin de saisir leur diversité¢ et en quoi elles

caractérisent la condition d'agent des chemins de fer.

La jeunesse et la famille

Les compagnies portent une attention particuliere a la famille de l'agent et plus
particulicrement a ses enfants.
Cette sollicitude peut prendre la forme d'une aide pécuniaire. Ainsi, a I'occasion d'un heureux
événement, les réseaux de 1'Est et du Midi versent des allocations de naissance®. Des
assistances sont également mises en place pour soutenir les familles nombreuses : dans
I'administration des chemins de fer de 1’Etat, les agents commissionnés dont le salaire annuel
est inférieur ou égal a 1 500 francs en province et a 1 800 francs a Paris, avec trois enfants de
moins de 16 ans a leur charge, regoivent 5 francs par mois pour le troisiéme enfant*®. Des
mesures similaires, mises en place a la compagnie du Nord a partir de 1891, ont entrainé la
distribution de 227 458 francs entre 3 300 familles en 1895%7.

Certains réseaux ont fondé de maniére exceptionnelle des « institutions hospitalicres »,
ou s'entremélent soins médicaux et attention portée a la famille.
C'est le cas de la compagnie de 1'Ouest. Son conseil d'administration décide en 1875
I'établissement d'un asile*® dans des dépendances de la gare des Batignolles a Paris. Il est créé
pour soutenir les familles des agents de Paris, notamment ceux des services centraux, dont les
parents sont actifs « 1° en recevant les enfants des deux sexes agés de deux a sept ans, 2° en
donnant aux filles, par les classes qui leur sont faites jusqu'a leur premiére communion, le
moyen de s'instruire, 3° en distribuant du travail de couture aux femmes des agents ». L'asile
des Batignolles est dirigé par une congrégation religieuse. Une créche, d'une capacité

d'accueil de 60 enfants agés de huit jours a trois ans, est ouverte en 1879%°. En 1898, elle

45 René Thévenez, Maurice d’Hérouville, Etienne Bleys, Législation..., vol. 2, op. cit., p. 651.

4 C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 136-137.

47 Richard von Kaufmann, La politique fran¢aise en matiére de chemins de fer, Paris : C. Béranger, 1900, p. 953.

¥ Le Grand dictionnaire universel du XIX¢ siécle définit les salles d'asile (ou plus communément appelés « asiles ») comme
des « établissements de charité et d'éducation dans lesquels on regoit, pendant le jour, les enfants des familles pauvres,
depuis I'dge de deux ans jusqu'a six ans ». Dés 1837, elles sont contrdlées par le ministére de 1’Instruction publique. Le
décret du 2 aott 1881 supprime les salles d'asile, qui accueillaient alors pres de 644 000 enfants, et les remplace par des
écoles maternelles. Sur ce sujet, voir : Jean-Noél Luc, L'invention du jeune enfant au XIX* siecle. De la salle d'asile a
l'école maternelle, Paris : Belin, 1997, 511 p.

49 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 420-421.
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accueille 380 enfants. 449 filles agées de 7 a 13 ans sont réparties dans sept classes. En 1895,
une €cole professionnelle est instituée pour permettre a 60 d'entre elles, de 13 a 15 ans, de
suivre un enseignement gratuit sur « les travaux de lingerie, la confection des robes et des
vétements d'enfants, les fleurs et les plumes ». Elles réalisent notamment les uniformes des
agentsso.

Les compagnies cherchent également a assurer aux filles d'employés une situation
familiale stable. La fondation de la baronne James de Rothschild est tres significative de cette
préoccupation au réseau du Nord.

Le 4 novembre 1869, Betty de Rothschild, veuve du baron James, fondateur de la compagnie
du Nord, verse au réseau 100 obligations des chemins de fer autrichiens-lombards, d'une
valeur de 500 francs chacune. Elle souhaite ainsi honorer la mémoire de son époux et marquer
sa bienveillance a I'égard du personnel’!. Ce don, non dénué d’une ambition d’immortalité>,
permet la création de deux dots annuelles : 1'une de 1 000 francs a destination des filles
d'employés de la compagnie du Nord ; l'autre de 500 francs pour les filles d'ouvriers du
réseau’®, afin de faciliter l'installation du ménage®. En 1870, 149 filles d'agents

t>°. Un tirage au sort annuel est

commissionnés et 50 enfants de non-commissionnés postulen
organisé aux alentours du 15 novembre®®. Les candidates doivent remplir des conditions d'Age
(18 ans révolus, 30 maximum), de moralit¢ et de légitimité (production d'un bulletin de
naissance, d'une attestation confirmant la fréquentation d’une école et d'un certificat de
bonnes vie et meeurs), et leur pere des conditions d'ancienneté de service (10 ans de service

pour les agents actifs commissionnés, 5 années pour les non-commissionnés)®’. Cette

30« Compagnie des chemins de fer de 'Ouest. Notice sur les institutions de prévoyance créées par la compagnie et sur les
mesures de bienveillance prises par elle en faveur de son personnel », RGCF, novembre 1900, p. 748-749.

S ANMT, 48 AQ 6507 : procés-verbal de la séance du conseil d'administration de la compagnie du Nord,
12 novembre 1869.

52 Elie Fruit, 1890-1910, dans la mélée..., op. cit., p. 30.

3 ANMT, 48 AQ 6507 : note sur les fondations James et Alphonse de Rothschild, 30 octobre 1937. En 1905, lorsque meurt
Alphonse de Rothschild, fils de Betty et de James, il légue 100 000 francs par voie testamentaire (soit 12 dots de
500 francs). Les deux fondations sont alors réunies pour attribuer un total de quatorze dots (une de 1000 francs et les
autres d'une valeur de 500 francs).

3 ANMT, 48 AQ 6507 : circulaire sur la fondation instituée par Madame la baronne James de Rothschild en faveur des
filles d'employés et d'ouvriers du chemin de fer du Nord, 4 novembre 1869.

3 ANMT, 48 AQ 3926 : états nominatifs des postulantes a la fondation James de Rothschild, 18 novembre 1870.

36 Date anniversaire du décés de James de Rothschild. ANMT, 48 AQ 6507 : « La fondation James de Rothschild », L'drgus
Soissonnais, 2 septembre 1896.

57 A partir de 1903, les critéres sont quelque peu modifiés : alors que les conditions de service de l'agent sont allégées (le
parent doit seulement étre actif), une limite maximale de revenus est instaurée pour le pére (3000 francs
d'appointements). Quant & la postulante, les limites d'dge sont raccourcies (20 ans minimum, 25 maximum). A l'inverse, il
n'est plus demandé de produire de certificat de bonnes vie et meeurs. Le réseau se réserve le droit de prononcer la
déchéance de la candidate en cas d'indignité. Le consentement au mariage du parent employé a la compagnie est
indispensable. ANMT, 48 AQ 6507 : note, 5 février 1906 ; ordre de service de la compagnie du Nord relatif au réglement
pour le tirage au sort des fondations James et Alphonse de Rothschild, 29 aott 1905.
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institution est un encouragement au mariage : la lauréate tirée au sort ne percoit la dot et ses
intéréts qu'apres les célébrations civile et religieuse, qui doivent intervenir dans les six ans qui
suivent le tirage au sort>®, aprés enquéte sur les mceurs et les revenus du fiancé. Si 1'élue n'est
pas mariée dans le délai escompté, elle ne touche que les intéréts>®. Le réseau se réserve la
possibilité de déchoir une lauréate en cas d'indignité : c'est le cas de Mathilde Gélain, tirée au
sort le 16 novembre 1909%°, qui a mis au monde un enfant en dehors des liens du mariage®'.
Ces fondations sont aussi un moyen de transmettre des valeurs sociales ; ici elles vont méme
jusqu'a s'ingérer dans la vie privée de la famille de l'agent. Elles apparaissent
occasionnellement comme une fagon de récompenser certains employés : ainsi, en
novembre 1910, on sollicite le « maintien sur les listes de postulantes de filles d'agents qui se
sont signalés d'une fagon particuliére pendant la gréve d'octobre 1910 » en ceuvrant pour la
continuité de I’activité ferroviaire®?.

Plus qu'une situation familiale stable, les compagnies cherchent a assurer aux enfants,
et surtout aux fils d'agents, un avenir professionnel, en privilégiant leur instruction. Il s'agit de
faciliter I'acces aux études des enfants de leur personnel jugé le plus méritant ou digne.

De nombreux réseaux mettent en place des systéemes de bourses a leur destination, parfois
sous conditions (de revenus, d'ancienneté du parent, de charges de famille, de mérite)®*. En
1880, la compagnie de I'Est propose 47 bourses dans diverses institutions®*. Pour y prétendre,
les enfants doivent généralement passer un concours®. Si le nombre d’enveloppes est limité
du fait de leur cott, les bourses s'ouvrent au fil des années a de plus en plus d'établissements.
Quelques-unes sont créées a destination des filles d'agents, ce qui est rare : c'est le cas, a la
compagnie du PO, d'une bourse 4 la fondation Eugéne-Napoléon®®,

D'autres réseaux subventionnent des écoles communales ou, plus rarement, en créent. A cet

égard, l'expérience de celui du Midi est riche d'enseignements. A Morcenx (Landes), une des

8 Depuis 1877. Aprés 1905, il faut que la lauréate contracte le mariage trois ans aprés le tirage au sort ou avant ses 25 ans.

59 Jusqu'en 1905. A partir de cette date, ils fructifient au profit de la compagnie. ANMT, 48 AQ 6507 : ordre de service de la
compagnie du Nord relatif a la fondation James de Rothschild, 22 septembre 1899.

%0 ANMT, 48 AQ 4964 : rapport rédigé par un administrateur de la compagnie du Nord, 7 décembre 1909.

61 ANMT, 48 AQ 4964 : lettre du secrétaire de 1'Exploitation de la compagnie du Nord a Gustave Lacan, secrétaire de la
compagnie du Nord, 30 novembre 1909.

02 ANMT, 48 AQ 6507 : note sur les interprétations diverses du réglement des fondations James et Alphonse de Rothschild,
s.d.

9 Frangois-Armand Moreau, L euvre sociale du PLM, Paris : Impr. du Montparnasse et de Persan-Beaumont, 1927, p. 96.

64 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 602-605.

% Tous les réseaux n'en organisent pas.

6 A T'occasion du mariage de Napoléon III et de l'impératrice Eugénie, la ville de Paris offre a cette derniére un collier de
diamants, d'une valeur de 600 000 francs-or. Elle refuse le présent et demande a ce qu'avec la somme d'argent soit édifié
un établissement d'éducation gratuite pour les jeunes filles pauvres. Localisée dans le faubourg Saint-Antoine, la
fondation Eugéne-Napoléon est inaugurée le 28 décembre 1856 et reconnue d'utilité publique le 1 octobre 1858. Elle
accueille 300 éleves en 1869.
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rares cités d'importance de ce réseau®’ et embranchement des lignes de Bordeaux a Bayonne
et de Morcenx a Tarbes, le personnel des chemins de fer est présent en nombre®®, alors que
l'offre scolaire environnante est trés limitée. En 1864, un ancien atelier de dépdt du matériel
est réhabilité en salles de classe®®. Deux sections sont organisées selon le sexe, une troisiéme
pour les enfants en bas-dge. Les ¢éléves y recoivent une instruction compléte (cours
d'instruction morale et religieuse, lecture, écriture, chant, gymnastique, etc.) et genrée
(travaux manuels et économie domestique pour les jeunes filles, par exemple). Le
fonctionnement de cette institution est pris en charge par la compagnie : 1'admission est
gratuite pour les enfants d'agents et s'éléve a deux francs par mois pour les extérieurs. En
1900, 210 éleves y sont inscrits. Ils recoivent également des préceptes d'hygiéne (un bain
complet par mois) et de religion (une chapelle attenante est érigée)’’. On retrouve le méme
type de fondation a la compagnie de 1'Est, au niveau de la gare frontaliére d’Igney-Avricourt
(Meurthe-et-Moselle)’!. Mais ces exemples demeurent exceptionnels. De maniére générale,
les réseaux, tels celui de I'Est’?, préférent octroyer des facilités de circulation, qui ne leur
coltent rien, pour permettre a I'enfant de se rendre a 1'école de la ville voisine s'il n'en existe
pas dans son lieu de résidence.

L'embauche d'enfants d'agents (qui constituent de véritables « pépinieres ») a
longtemps été une politique mise en ceuvre par les compagnies pour garantir le recrutement
d'un personnel de qualité. Si le réseau du Nord porte par exemple un intérét certain au devenir
de ses anciens boursiers, l'apprentissage est un bon moyen de le garantir.

L'apprentissage est « l'enseignement d'un métier manuel », qui nécessite un certain savoir-
faire’>. A la suite d'une inspiration religieuse et d'autres industries, il est tot envisagé par les
créateurs du chemin de fer. Marc Seguin forme les futurs conducteurs de la ligne de Saint-

Etienne, en recrutant des jeunes agents qui apprennent « sur le tas» auprés d'ouvriers

expérimentgs :

« Ces ouvriers sont extrémement jaloux de leur savoir ; ils souffrent avec peine les jeunes
gens que 1'on met auprés d'eux afin de les initier dans leur art, et de les mettre en état de

7 Christophe Bouneau, « Le modéle paternaliste cheminot : la politique sociale de la compagnie du Midi (1852-1937) »,
Bulletin d’histoire de la Sécurité sociale, n°40, juillet 1999, p. 36. Sur Morcenx et le rail, voir : Julien Leroy, Morcenx :
ville ferroviaire, 1852-1939, mémoire de master 1 d'histoire, dir. C. Bouneau, université¢ de Bordeaux, 2001, 172 p.

68 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 605-607.

9« Les écoles primaires de Morcenx (Landes) », Le Magasin pittoresque, vol. 41, 1873, p. 299.

70 Albert Jacqmin, Etude..., loc. cit.

"' Note sur les conditions du travail du personnel ouvrier de la compagnie des chemins de fer de I'Est, 31 mars-
27 mai 1891.

2 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 602-605.

73 Hubert Brice, Les institutions patronales..., op. cit., p. 129.
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remplacer plus tard leurs maitres [...] Il vaut mieux [...] dresser des jeunes gens
intelligents a conduire, a réparer et a construire les machines. L'obligation ou l'on est
toujours d'élever des ateliers des la mise a exécution de toute grande entreprise, donne au
chef la facilité de faire choix, pour les destiner a ces emplois, de jeunes ouvriers qui, par
leur capacité, leur zele, leur bonne conduite, sont dignes de cette distinction. Il est aisé de
leur faire comprendre tout l'avantage qui résulte pour eux de lier leur sort a celui d'une
entreprise naissante, qui n'exige d'eux aucun sacrifice pour leur apprentissage, et qui a
intérét a leur faire acquérir une industrie qui leur offrira tous les avantages des professions
les mieux rétribuées. De cette manicre, on peuple les ateliers de jeunes garcons chez
lesquels se manifeste le golit de la mécanique, en les nourrissant de I'espérance de les
préposer plus tard a la direction des machines qui se confectionnent sous leurs yeux. A
mesure quune machine sort de l'atelier, celui qui est choisi pour en devenir le conducteur,
commence ses essais avec elle, et finit trés promptement par se mettre en état de la diriger
aussi bien que pourraient le faire les ouvriers les plus expérimentés. Les enfants peuvent
étre ¢élevés dans cette carriere dés leur bas-age ; ils commencent par devenir chauffeurs ;
ils passent de 1a aux ateliers pour se mettre au fait de la construction et de la réparation, et
en sortent pour conduire les machines »74.

Les premiceres formes d'apprentissage sont relevées en 1852, a la compagnie de 1'Est ; il faut
toutefois attendre quelques années avant que leur organisation ne se stabilise. Elles sont
destinées aux fils ou parents d'agents, souvent agés de 13 a 15 ans et en bonne santé, qui
savent lire, écrire et possédent des notions d’arithmétique’. Vers 1900, le réseau de I'Est en
admet environ 70 par an, un nombre inférieur a celui des candidatures. A la compagnie du
Nord, aprés avoir réussi un concours d'entrée, ils suivent une formation d'une durée
généralement de trois ans’’. Elle comprend notamment des cours élémentaires d'écriture,
d'orthographe et de lecture’®. Les apprentis ne pergoivent aucune rémunération de la part du
réseau, « mais lorsqu'ils seront adjoints a des entrepreneurs de travaux, il leur sera alloué¢ un
salaire proportionné a leur aptitude. Ce salaire sera toujours fixé du contentement des
entrepreneurs et donnera droit, pour les apprentis, a la participation dans les bénéfices faits sur
les travaux entrepris »”°.

Le recours a des centres d'apprentissage, peu onéreux et surtout répandu dans les compagnies

74 Marc Seguin, De ['influence des chemins de fer et de l'art de les tracer et de les construire, Paris : Carilian-Goeury &

V. Dalmont, 1839, p. 496-498.
75 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 590-595.
76 Cahiers de I'THS-CGT cheminots. Spécial apprentis, n°40-41, 2¢ trimestre 2011, p. 12.
77 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 639. A la compagnie du Nord, cette
durée semble pouvoir étre réduite : deux concours sont organisés annuellement entre ceux qui cumulent au moins
deux années d'apprentissage, afin d'obtenir « un certificat d'acquit d'apprentissage pour l'obtention du livret d'ouvrier »
(ANMT, 48 AQ3379: réglement pour l'admission a l'apprentissage dans les ateliers de la compagnie du Nord,
avril 1849).
L'apprentissage est encadré par une loi du 22 février 1851. Discutée depuis 1848, elle modifie légérement un précédent
texte du 12 avril 1803. Son article 10 prévoit qu'un temps doit étre dégagé pour les apprentis qui n'ont pas achevé leur
instruction (lecture, écriture, arithmétique, religion). Cette nouvelle loi se révele toutefois un échec. Sur 'apprentissage,
voir : Claude Didry, « L’apprentissage a 1’épreuve du droit du travail. De la socialisation familiale a 1’enseignement
professionnel (1851-1936) », Artefact Techniques, Histoire et Sciences Humaines, n°3, 2016, p. 39-52.
ANMT, 48 AQ 3379 : reglement pour l'admission a l'apprentissage dans les ateliers de la compagnie du Nord, avril 1849.
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du Nord et de 1'Est, permet de lutter contre une rude concurrence sur le marché du travail®’.
Quant aux réseaux du PLM, du Midi et de I'Ouest, ils privilégient I'intégration directe de leurs
apprentis au sein des ateliers, auprés d'une équipe d'ouvriers, et le suivi de cours du soir®!. Les
deux formules « l'atelier dans I'école » et « 1'école dans l'atelier »** ont par la suite coexisté
dans certaines compagnies, a l'instar de celle du Nord®. L'intérét économique est réel pour
I'administration de chemin de fer, comme le souligne 1'ingénieur en chef du Matériel et de la
Traction du Nord, cinq ans seulement apres l'ouverture de l'atelier des apprentis de Tergnier
(Aisne) : « Nous pouvons donc étre assurés que les apprentis qui recoivent un salaire minime,
rendent presque autant que des hommes quand on ne leur confie que des travaux
proportionnés a leurs forces »*. Cette initiative garantit également un encadrement des
membres de la famille de ’agent®.

Mais la loi du 30 mars 1900 interdit de placer les apprentis dans des locaux ou des ouvriers
travaillent plus de 10 heures par jour. Des centres d'apprentissage sont donc spécialement
créés, au sein desquels une véritable école cotoie des ateliers®®, pour qu'une formation
compléte, a la fois théorique et pratique, soit dispensée.

Le suivi d'une telle instruction ne garantit pas pour autant d'intégrer les chemins de
fer : on l'observe particulierement & l'administration des chemins de fer de I’Etat ou l'offre
d'emploi est inférieure a la demande®’.

Les apprentis bénéficient toutefois d'une préférence de recrutement sur les éléments

extérieurs®®.

La consommation

L'intervention des compagnies en faveur de la consommation des agents et de leur
famille prend cinq formes : la revente au détail, par I'administration des chemins de fer via les
¢conomats, a destination du personnel, de fournitures achetées en gros ; les sociétés de
consommation ; les réfectoires ; 1'indemnité pour cherté de vivres ; la distribution de facilités

de circulation pour se rendre au marché.

80 Albert Jacqmin, Etude..., loc. cit.

81" Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, loc. cit.

82 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second, op. cit., p. 415.

8 Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 114-116.

8 ANMT, 48 AQ 4077 : lettre de l'ingénieur en chef du Matériel et de la Traction de la compagnie du Nord aux
administrateurs de la compagnie du Nord, 14 février 1879.

Jean-Pierre Frey, Le role social du patronat. Du paternalisme a | 'urbanisme, Paris : L’Harmattan, 1995, p. 71.

Clive Lamming, « L’apprentissage a la SNCF entre une longue tradition et une dynamique nouvelle », RGCF,
décembre 1999, p. 38.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 39-40.

ANMT, 48 AQ 3379 : reglement pour l'admission a I'apprentissage dans les ateliers de la compagnie du Nord, avril 1849.
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L'économat n'est pas propre au rail®. La premiére initiative, en matiére de fourniture
par l'administration des chemins de fer a destination de son personnel, est réalisée a la
compagnie du Nord avec la création d'un magasin de denrées en 1847. Ces initiatives sont
dans un premier temps réalisées a Paris, ou le coflit de la vie est plus élevé®. Tout agent
posseéde un carnet personnel, sur lequel sont inscrites ses commandes ; il récupere son achat et
son livret au moment de la livraison. Le montant total des emplettes est débité de son

1°!. Les denrées sont

traitement a la fin du mois ; toutefois, il ne peut dépasser un certain seui
vendues au prix d'achat, augmenté de 4,5 % « pour compenser les frais de gestion, pertes et
dépréciations ». On s'y fournit en « articles d'épicerie, tels que bougies, cafés, chocolat,
confitures, fruits et légumes secs, saindoux, savon, sucre, etc. et [...] combustible, bois ou
charbon ». L'usage des denrées ainsi acquises est strictement personnel : il est interdit au
personnel d'en faire un quelconque commerce. La compagnie du Nord possede en 1880 un
magasin principal a La Chapelle, et cinq secondaires®®, en 1906 un total de 14 magasins®.
16 700 agents sont ainsi fournis en 1894°*. La compagnie d'Orléans adopte ce systéme en
1849, en prenant comme modele la structure développée au réseau du Nord. Elle instaure un
crédit différent selon que le personnel habite a Paris ou en province. Les bénéfices réalisés
sont réinvestis en permettant la réduction des prix. Elle se distingue surtout par sa
boulangerie, sise & Ivry”>. Un unique magasin annexe a 1I’Economat, localisé a Bordeaux,
assure la fourniture de denrées alimentaires, vin, combustible, vétements, pour le réseau du
Midi a partir de 1856 grace a des wagons distributeurs. L'institution est plus tardive a la
compagnie de 1'Ouest (1875) et prend le nom d'économat. Elle posséde par ailleurs une
organisation plutdét complexe : une sous-commission de cinq membres prépare les travaux de

t96

la commission qui administre I'économat™. Ensuite, ses décisions doivent étre approuvées par

le conseil d'administration du réseau. Cette fondation ne réalise pas de bénéfice”’.

8 On peut citer pour exemple celui du Familistére de Guise, érigé de maniére concomitante (a partir de 1860). Au début des

années 1900, Maurice Reclus en dénombre encore 79, dont 22 dans le textile, 9 dans la métallurgie et 11 dans le travail
des métaux ordinaires.

Georges Ribeill, « Au bon temps des économats de la SNCF », Historail, n°28, janvier 2014, p. 8.

Le tiers du traitement mensuel pour les agents commissionnés, par exemple.

A Amiens, Aulnoye, Lille, Somain et Tergnier.

Maurice Reclus, Les économats dans [’industrie des chemins de fer en France, Paris : A. Michalon, 1908, p. 73.

Hubert Brice, Les institutions patronales..., op. cit., p. 215.

Des structures identiques ont été mises sur pied, a l'instar de la boulangerie coopérative des chemins de fer d'Orléans a
Nantes, créée en 1888. Sur ce sujet, voir : Julie Maurice, « Sociabilités cheminotes » dans Laurence Prod'homme (dir.),
Bretagne Express. Les chemins de fer en Bretagne 1851-1989, Lyon : Fage éd., 2016, p. 38.

Elle est composée de dix membres, principalement des chefs de service : deux administrateurs, le secrétaire général et le
directeur de la compagnie, les ingénieurs en chef du Matériel et de la Traction, de I'Entretien et de la Surveillance, le chef
de 1'Exploitation, le chef du service central de 1'Exploitation, le chef du magasin général et le chef du secrétariat de la
direction.

Hubert Brice, Les institutions patronales..., loc. cit. ; Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 7-32.
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L'« économat des vivres » de l'administration des chemins de fer de I’Etat, fondé en
décembre 1887 avec un magasin a La Rochelle, est le seul a étre accessible aux retraités et a
leurs veuves®®. Il propose a I'ensemble du personnel, peu importe son lieu de résidence, des
produits de qualité a prix moindre. Toutefois, son catalogue se cantonne a la consommation
courante et demeure donc réduit. Il est également le seul & accréditer des commergants”. Par
I’épargne réalisée et le plafonnement du montant des achats a une proportion du traitement,
'¢conomat permet de limiter I'éventuelle contraction de dettes. Il entraine une régulation des
prix dans les commerces établis a proximité des magasins : I'administration des chemins de
fer peut alors suivre attentivement leur évolution et en tenir compte pour évaluer le caractére

0

raisonnable de la demande d'une augmentation de salaire!”’. Il présente un avantage

indéniable pour les compagnies dans lesquelles il est en place, en matiere salariale :

« Les économies mémes réalisées grace aux fournitures patronales par les clients des
magasins constituent [...] un véritable relévement de salaires. Ce relévement serait
pleinement mis en lumiére si les bénéfices obtenus sur les prix du commerce étaient
répartis en fin d'année comme les bonis des coopératives. Mais pour n'étre ni totalisé, ni
réparti, pour étre fractionné en autant de parcelles que de ventes il n'en est pas moins
réel »101,

A la différence des précédents, les sociétés coopératives de consommation sont des
associations constituées par des agents. On les retrouve aux réseaux de I'Est et du PLM %%, ou
elles prennent la forme de sociétés coopératives ou d'unions libres!®. L'éparpillement des
agents, une politique patriarcale et familiale privilégiée par ces compagnies ainsi que la forte
tradition coopératiste de ces régions' expliquent I’option pour cette formule plutdt que celle

t!. Les «copés»'® permettent aux agents d'accéder aux produits de

de 1'économa
consommation courante a un prix moindre que le commerce traditionnel et de bénéficier de
davantage d'autonomie et d'indépendance puisque, contrairement aux magasins de denrées, les

réseaux ne les gerent pas directement. C'est pourquoi le congres des chemins de fer tenu a
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C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 128-135.

Maurice Reclus, Les économats..., op. cit., p. 47.

Albert Jacqmin, Ftude..., loc. cit.

Maurice Reclus, Les économats..., op. cit., p. 180.

Georges Ribeill, « Des coopératives de consommation pour les cheminots de 1’Est et du PLM », Historail, n°30,
juillet 2014, p. 56-67.

Gustave Noblemaire, « Les institutions patronales dans les compagnies de chemins de fer », La Réforme sociale,
16 juin 1890, p. 718-719. La gestion d’une union libre est plus légere que celle d'une société coopérative, qui demande un
investissement plus important de la part des agents.

Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, p. 164-165.

Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 87.

Henri Vincenot, La vie quotidienne..., op. cit., p. 182.
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Milan en 1887 préconise cette solution!'?’.

La société alimentaire de 1'Est a Paris, créée le 2 octobre 1865, n'admet en son sein que les
employés de ce réseau, ce qui la différencie principalement d'un commerce /ambda. Chaque
sociétaire acquiert des actions et verse une somme d'argent les premiers mois suivant sa
souscription. Les achats peuvent avoir lieu comptant ou a terme, grace au systeme du livret
personnel. La société est administrée par un conseil de sept membres, indépendants de la
compagnie. Cette derniere préte toutefois un magasin gracieusement, dans lequel on retrouve
des produits d’épicerie. En outre, les premiers capitaux ont été avancés par le réseau et le
ravitaillement hebdomadaire des denrées a la résidence des agents est assuré a titre gracieux.
Elle facilite également le transport jusqu’au magasin. Une prime d'encouragement est enfin
accordée annuellement, « calculée d'apres l'importance des transports effectués sur le réseau
de 1'Est pour le compte de la société ». Si elle n'y participe pas directement, 1'administration
des chemins de fer soutient donc cette institution. Les agents réformés et retraités peuvent
prendre part a la société de consommation de 1'Est a Mohon. Elle fonctionne par ailleurs sur
un mod¢le différent, avec la mise en place d'un systéme de jetons, qui remplace une monnaie,
pour le paiement des marchandises. La comptabilité¢ en est simplifiée et les difficultés de
paiement moindres. Les jetons peuvent ¢également étre utilisés dans les commerces
environnants accrédités, ce qui n'est pas sans générer quelques travers'®®. Les bénéfices
réalisés par la société sont répartis entre les actionnaires!””. On dénombre 14 sociétés de ce
type en 1891!°, On retrouve le méme modéle au réseau du PLM, avec notamment I'Union des
employés des chemins de fer PLM. 15 000 adhérents bénéficient ainsi de réductions de 5 a
25 % accordées par d'importants commerces en 1915. En 1889 a méme été créée une
Fédération des sociétés coopératives de consommation des employés des chemins de fer
PLM!'!!| Est et diverses, qui réalise une commande centralisée de gros pour obtenir les
meilleurs prix et cherche a supprimer les intermédiaires entre elle et les producteurs'!?,

Qu'ill s’approvisionne a I’économat ou a la coopérative, le gain est réel pour l'agent qui

bénéficie de prix inférieurs jusqu'a 20 a 25 %',
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Cité par Hubert Brice, Les institutions patronales..., op. cit., p. 211.

Un agent de la compagnie qui aurait besoin d’argent pourrait par exemple revendre ses jetons a une personne extérieure
pour une valeur moindre, et les dépenser a sa guise dans les commerces accrédités autres que celui de la société.

19 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 33-62.

10 Note sur les conditions du travail du personnel ouvrier de la compagnie des chemins de fer de I'Est, 31 mars-
27 mai 1891.

Casimir Chiousse, Historique de la Fédération des sociétés coopératives de consommation des employés de la compagnie
des chemins de fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée, Grenoble : Bureau-directeur de la Fédération, 1896, 23 p.
Maurice Reclus, Les économats..., op. cit., p. 87.

Georges Ribeill, « Au bon temps... », art. cit., p. 8.
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La création de cantines''* ne peut étre généralisée dans la mesure ou elles nécessitent
des effectifs nombreux pour fonctionner. Elles se concentrent donc dans des centres
importants, a l'instar des grandes gares.

On les retrouve uniquement dans certains réseaux dans un premier temps. La premicre cantine
est créée en 1857 par la compagnie du PO, dans les ateliers d'Ivry. Elle peut accueillir
500 ouvriers des ateliers et des gares et des employés, uniquement masculins, sur une large

amplitude horaire'! :

« On [y] trouve a tous les repas : de la soupe ; du bouillon gras ; du beeuf, du veau ou du

mouton avec des légumes ; des légumes frais ou secs, suivant la saison ; des ceufs, du

fromage, des confitures, etc. ; ... en un mot tout ce qui suivant la saison et le prix peut

étre débité en portions d'une importance convenable [...] Le vin est également délivré

dans I'établissement »,
en quantité limitée. Les agents y achetent également des denrées. Elle est gérée par une
congrégation religieuse!'®, qui assure notamment la distribution des repas. Le réseau du Midi
crée quant a lui sa cantine a Bordeaux en 1865. Accessible aux ouvriers des ateliers et au
personnel de l'administration centrale, elle sert en 1895 plus de 214 303 repas!!’. La
compagnie du PLM ouvre sa premiere structure en 1868, dont il sous-traite la cuisine a un
restaurateur. Son acces est plus restreint, en termes d'horaires, qu'a Ivry. Toutefois, les agents
du PLM bénéficient depuis 1878 de réductions (plus ou moins élevées selon le prix du repas)
dans les nombreux buffets'!® localisés dans ses gares. Les réseaux de 1'Ouest et de I'Est n'ont
quant a eux pas pris de telles mesures pour leur personnel''?, le second ayant toutefois mis a
disposition de ses agents des commodités pour prendre leurs repas (salles chauffées, bancs,

tables, poéles pour la cuisson)'?’. L'administration des chemins de fer de 1’Etat dispose de

réfectoires avec le matériel nécessaire'?'. En 1880, une cantine ouvre au réseau du Nord a

114 Qur l'alimentation des cheminots dans le cadre de leur activité professionnelle, voir : Approvisionnement ferroviaire et

pratiques alimentaires des citadins. Actes de la journée du 15 mai 2009. RHCF, n°41, 2010 ; Simon Berthon, Les
cantines du rail en France. De la gamelle a double fond au plateau repas (1857-1984). Organisation, fonctionnement et
alimentation, mémoire de master 2 d’histoire, dir. J.-P. Williot, université Frangois-Rabelais Tours, 2011, 2 vol. ;
intervention de Jean-Pierre Williot, « Le cheminot, entre son panier et son réfectoire » au colloque international « Manger
au travail  (XVII-XXI¢siecle) »,  Dijon, 16 janvier 2014 ;  accessible en  ligne  <http:/tristan.u-
bourgogne.fr/CGC/manifestations/13_14/14 01 16-17.html> [consulté le 31 janvier 2017]; L’alimentation au travail
depuis le milieu du XIX¢ siécle. Le Mouvement social, n°247, avril-juin 2014, 192 p.

9 heures-14 heures puis 16 heures 30-18 heures 30.

Les sceurs de Saint-Vincent-de-Paul.

Richard von Kaufmann, La politique..., loc. cit.

Sur le fonctionnement des buffets, voir : Bruno Carriére, « Les buffets de gare : ’exemple du PO de 1900 a 1937 », Les
Rails de [’histoire, n°7, novembre 2014, p. 4-11.

En 1891, les agents de la compagnie de I'Est bénéficient de 25 % de réduction dans les buffets et buvettes.

120 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 63-82.

121 C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 37.
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Hellemmes'??

. Ces structures, pratiques pour les agents qui ne peuvent se restaurer chez eux
du fait de 1’¢loignement géographique, leur assurent une meilleure alimentation a des prix
raisonnables'?.

Des indemnités sont également versées par les compagnies pour contrebalancer
l'augmentation du colt de la vie. Il en existe deux types.
La premicre sert a compenser, de fagon momentanée, la hausse du prix du pain. L'indemnité
pour cherté de vivres se caractérise donc par son exceptionnalité et le fait qu'elle soit allouée
de fagcon homogene a l'ensemble du personnel du réseau concerné. Ce systéme est mis en
ceuvre dans les compagnies de I'Est, du Nord, d'Orléans, de 1'Ouest et du PLM. Son montant
varie selon le statut marital de I'agent, la composition de sa famille, sa résidence et son salaire.
Seule celle du Nord se distingue par sa considération du cours du pain dans le calcul de
lI'indemnité mensuelle, variable.
La seconde prestation cherche a contrebalancer le colt de la vie élevé dans certaines localités
de résidence. Contrairement a la précédente, cette allocation a la plupart du temps un
caractére permanent. La compagnie de I'Est institue cette indemnité de résidence en
juillet 1867 pour les agents résidant a proximité de gares de la banlieue parisienne'?*. On la
retrouve aussi pour les gares frontaliéres'?>. Bien qu'elle génére parfois des réclamations

¢émanant d'agents insatisfaits, elle se base sur un principe d'égalité :

« Les indemnités pour cherté de vivres ont précisément pour but et [...] pour effet de
mettre sur le méme pied des agents dont le travail est le méme ; le traitement nominal est
le méme, les droits a la retraite sont égaux, mais l'agent qui se trouve par suite de
circonstances indépendantes de sa volonté attaché a une résidence dans laquelle la vie est
colteuse, trouve dans l'indemnité une juste compensation des charges supplémentaires
auxquelles il est astreint ».

Ce dispositif s'avére toutefois onéreux'®.

Des facilités de circulation sont distribuées pour favoriser la consommation du ménage
d'un employé. Elles sont de deux types et concernent les personnes ou les produits.
Des permis gratuits peuvent étre accordés a la femme de l'agent marié ou a la fille du veuf

pour se rendre au marché voisin, dans le cas ou aucun ne serait organisé dans leur localité.

122 Intervention de Jean-Pierre Williot, « Le cheminot, entre son panier et son réfectoire » au colloque international « Manger

au  travail  (XVII-XXI¢siécle) »,  Dijon, 16 janvier 2014 ;  accessible en  ligne  <http://tristan.u-

bourgogne.fr/CGC/manifestations/13_14/14 01 _16-17.htmI> [consulté le 31 janvier 2017].

Albert Jacqmin, Etude..., loc. cit.

124 Ibid., p. 83-92.

125 Note sur les conditions du travail du personnel ouvrier de la compagnie des chemins de fer de I'Est, 31 mars-27 mai
1891.

126 Albert Jacqmin, Etude..., loc. cit.
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C'est le cas aux compagnies du Nord et de I'Est, qui permettent ainsi un voyage
hebdomadaire. On retrouve dans les autres réseaux des dispositions semblables.

En outre, un abattement sur les taxes pour le transport de marchandises est prévu par la
plupart des administrations de chemins de fer.

Dans I'un comme l'autre cas, les facilités de circulation présentent l'avantage de ne pas

engendrer de charge supplémentaire pour les compagnies'?’.

Le logement

Avec le développement industriel du XIX° siécle, les ouvriers sont recrutés en masse.
La question de leur logement devient problématique et est prise en main par les industriels dés
la seconde moitié du siécle, et un peu plus tardivement par 1’Etat dans les années 1890'28.
On constate une prise en considération des conditions de vie des employés. En effet, une
attention particuliére est portée, notamment par les réformateurs, a I'hygiéne et a la salubrité
ainsi qu'a la modération du loyer ou a l'accession a la propriété privée'?’, alors que bon
nombre d'ouvriers connaissent des conditions d'habitat misérables, savamment décrites dans
des enquétes médicales. Pour Jules Siegfried, fondateur et président de la Société Francaise
des Habitats a Bon Marché!?, le taudis est en 1889 le plus grand facteur de démoralisation, de
morbidité et de mortalité. Selon Maurice Boisseau, « I'amélioration du logement du travailleur
était la premiére question sociale »'3!,
L'acces a un logement parait étre pour les compagnies un bon moyen de fixer des ouvriers
qualifiés que I'on peine parfois a recruter et de garder un ceil sur les employés'2.

Si la question du logement ouvrier n'est pas propre au chemin de fer a la fin du
XIX¢ siecle, elle y revét toutefois une dimension particuliére.
L'exploitation du rail nécessite pour certains agents de fréquemment découcher et déménager
suite & un changement de résidence pour raisons de service. D'aprés Henri Vincenot, les
compagnies privilégient la rotation du personnel au sein du réseau pour éviter que le
personnel, installé dans un poste auquel il est rompu, ne se laisse aller. En cas de

déménagement, l'agent peut percevoir une indemnité et le transport de sa famille et du

127 Ibid., p. 93-97.

128 Héléne Frouard, Du coron au HLM. Patronat et logement social, 1894-1953, Rennes : PUR, 2008, p. 26.

129 Ibid., p. 19.

130 Créée en 1889. Jean-Claude Garnier, Du logement ouvrier au logement cheminot, Paris : Cercle généalogique des

cheminots, 2009, p. 2.

Maurice Boisseau, Les auvres d’amélioration sociales dans la compagnie des chemins de fer du Nord, Paris : Impr. et

libr. L. Fournier, 1924, p. 108.

132 Arnaud Gaboriau, « Aux origines de la cité de cheminots de Lille-La Délivrance (1921-1926) », RHCF, n°31, 2004,
p. 101-138.
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mobilier est pris en charge'**. Henri Vincenot cite l'exemple d'Albert Sauvageol, un ancien
chef de gare principal, qui affirme avoir déménagé a 25 reprises au cours de sa carriere (soit
tous les 550 jours en moyenne)'**.

Par ailleurs, les installations ferroviaires (dépdts, ateliers, etc.) se situent parfois en dehors de
la ville, ou l'offre locative est plus limitée. Pour autant, la résidence des agents doit étre
proche de I'exploitation. Souvent située a 1'écart de la société et entourés de ses pairs, cela
favorise ainsi le développement d'un entre-soi corporatif.

Le logement au chemin de fer répond a plusieurs logiques.

Pour certaines catégories d'agents, un habitat dans I'enceinte ou le voisinage immédiat du
chemin de fer est indispensable, puisque leur activité professionnelle ou leurs responsabilités
requiérent une présence de tous les moments, parfois méme durant le repos'®. Le logement de
fonction constitue dés lors un accessoire du contrat de louage de services'*°. Il concerne les
sous-chefs et chefs de gare, les surveillants, les chefs de dépot et d'ateliers, les gardes-
barriéres, les concierges, etc. Il leur est retiré quand cesse leur activité a la compagnie'®’. Les
agents du réseau de 1'Est qui bénéficient d'un logement jouissent également du chauffage et de
I'éclairage gratuits'*®. Dans cette démarche, l'intérét de la compagnie prime sur celui du

cheminot :

« Cette mesure nécessaire au point de vue de la régularité et méme de la sécurit¢ de
I'exploitation, avantageuse le plus souvent au point de vue de l'économie dans les
dépenses, profite, en définitive, au personnel [...] Leur fournir un logement, c'est s'assurer
un travail plus profitable, c'est se donner le moyen de les avoir sous la main, en cas de
besoin, méme pendant les heures de repos, c'est, enfin, les attacher plus étroitement a
leurs fonctions par le dévouement et la reconnaissance »'%.

En 1895, la compagnie de I'Ouest loge 4 692 agents, soit 16 % de ses effectifs. A l'instar des
employés du réseau du Nord, ils ne paient pas de loyer. Les cheminots de la compagnie du
Paris-Lyon logés « dans l'intérét du service » s’acquittent quant a eux d’un loyer fixé en

)140

fonction de leur traitement (5 % de celui-ci)'*°, comme a la compagnie du PO (10 %)'4!.

133
134
135

Paul Houdaille, Etude sur les rapporis..., op. cit., p. 136.
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Nicolas Lahaye, La cité du Bourget (1884-1975). Histoire de ses logements par sa gestion urbaine et son insertion dans
Drancy, mémoire de master 2 d’histoire, dir. M. Martini et E. Cohen, université Paris VII-Denis Diderot, 2009, p. 67.
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Les administrations de chemins de fer prennent également des mesures en faveur de
l'acces a un logement sain et bon marché pour les agents qui ne peuvent disposer d'une
résidence dans l'enceinte du chemin de fer.

Elles aspirent ainsi a améliorer la productivité de leurs employés. Pour Maurice Boisseau, un
habitat décent est indispensable car les conditions de travail de 1'agent nécessitent une bonne

hygiéne de vie :

« Quel travailleur a plus besoin de repos que le cheminot, aiguilleur, ou mécanicien !
Quel homme doit étre plus attentif pendant son travail et plus str de lui ! L'aiguilleur [...]
ne doit jamais perdre de vue son tableau et doit perpétuellement s'assurer que les voies
sont correctement faites, les signaux bien ouverts ou fermés ; le mécanicien qui conduit
un rapide n'a pas plus de 60 secondes, pour constater la position d'un signal, fermer le
régulateur, et bloquer ses freins ! Comment cet aiguilleur et ce mécanicien, s'ils sont mal
logés, pourraient-ils se reposer, entassés avec tous les leurs, dans une petite chambre, au
milieu de tous les bruits extérieurs, continuels, dans ces maisons ou vivent tant de
familles ouvriéres : rentrées et sorties d'hommes et de femmes souvent ivres, querelles,
enfants qui crient, etc... Non seulement pour étre dans les meilleures conditions de travail,
le cheminot doit bien se reposer, mais il doit surtout étre sobre, et comment empécher
d'aller a l'estaminet, celui dont la seule distraction est d'oublier dans 1'absinthe, les miséres
de son taudis. Quelle confiance peut-on avoir dans un agent que l'on sait s'adonner a la
boisson ? »!42,

Lorsque l'arrivée ou le développement du chemin de fer entraine une explosion de la demande
immobiliere dans des zones ou l'offre résidentielle est limitée, les réseaux peuvent
entreprendre la construction d’un parc immobilier, eux-mémes ou par le biais d’une société
intermédiaire d'habitations a bon marché. Neuf cités sont érigées au réseau du Nord dés avant
1914'% parmi lesquelles celle du Bourget en 1883'4*. Des cités sont également financées
pour partie ou intégralement par les compagnies. En 1880, le réseau du PLM construit une

145

premicre cité a Laroche'™ et, dix ans plus tard, des maisons d'ouvriers pres de Paris, Lyon et

Marseille'4°,

Leur loyer est généralement moindre que dans le parc privé. Initiative
typiquement patronale a la compagnie du Nord, la baronne James de Rothschild donne en
décembre 1904 quatre maisons sises & Gouvieux (Oise), a destination du logement des agents
dont les revenus sont inférieurs a 2 500 francs. Les « villas James de Rothschild » sont mises

en location contre une somme annuelle de 300 francs'*’.
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Une initiative se distingue particulierement au réseau du PO : la société coopérative de
construction des employés, aussi appelée « Cottage d'Athis », fondée en avril 1894. Son but

est double :

« Le but moral, qui consiste a soustraire la famille de 'ouvrier, occupé tout le jour hors de

son foyer domestique, aux influences pernicieuses et déléteres de la grande ville ; le but

pratique, qui est de fournir a l'ouvrier un logement a bon marché, situé¢ en bon air, ou il se

reposera des fatigues de la journée et auquel il s'intéressera parce qu'il aura l'espérance

d'en devenir propriétaire un jour » 4%,
L'aide de I'administration des chemins de fer est a souligner : elle lui céde un terrain proche de
la gare de triage de Juvisy et préte une somme d'argent a intéréts réduits. L'expérience
coopérative d'habitat promeut ici le logement individuel'* : 19 pavillons agrémentés d'un
jardin sont ainsi construits, puis loués ou vendus aux actionnaires. Pour le président de la
sociéteé, 1'épidémie de variole qui a touché la ville au cours de I'hiver 1894-1895 sans affecter
les enfants des habitants est une preuve de la réussite de cette expérience'>’. En 1900,
75 habitations ont été construites'>!. L'accession a la propriété privée est ainsi encouragée :
elle responsabilise 1’agent et 1’attache a sa famille comme a la compagnie'>? & proximité de
laquelle il s’est fixé.

Des terrains dissociés de 'habitat sont également mis a disposition pour la culture : ce

sont les jardins ouvriers'*,
Les premicres initiatives sont relevées a I'étranger : en 1819, 1'Angleterre évoque des
« champs de pauvres » et le praticien allemand Schreber étudie les effets de la culture de la

terre sur les Kleingidirtner dans une optique de santé publique!**. Leur nombre croit en France

des la premiere moiti¢ du XIX® siecle. Une Ligue du coin de terre et du foyer voit le jour en

de la compagnie du Nord, 8 mai 1905).
148 Robert David, « Excursion & Athis-Mons et & Choisy-le-Roi (15 mai) », La Réforme sociale, 1° juillet 1895, p. 93.
149 A T'opposé du modéle collectif développé dans d'autres expérimentations, comme celle du Familistére de Guise de Jean-
Baptiste Godin. Jean-Frangois Draperi, La République coopérative, Cork : Primento Digital Publishing, 2013, 327 p.
Robert David, « Excursion a Athis-Mons... », art. cit., p. 96.
Martine Ploton, La condition sociale des agents de la compagnie d'Orléans de 1852 a 1914, mémoire de maitrise
d’histoire, dir. M. Agulhon, université de Paris-I, 1976, p. 93.
Jean-Pierre Frey, Le role social..., op. cit., p. 116.
Les jardins attenant a I’habitat relévent davantage du modéle urbain de la cité-jardin, plus tardif. Raoul Dautry, ingénieur
en chef, en est le chantre aprés-guerre a la compagnie du Nord et Tergnier, dans 1’ Aisne, le modéle : elle demeure la plus
ancienne (1920) et la plus importante (1 400 logements, pouvant accueillir prés de 4 500 personnes) des cités-jardins. Sur
ce sujet, voir : Rémi Baudoui, « La cité-jardin de Tergnier de la compagnie du Nord, 1921-1950. Eléments d’analyse d’un
modele de société cheminote », dans Les chemins de fer, ['espace et la société en France. Actes du 1 colloque de
I’AHICF, Paris, mai 1988, RHCF, n°1, 1989, p. 265-277 ; Odette Hardy-Hémery, « Les cités-jardins de la compagnie du
chemin de fer du Nord : un habitat ouvrier aux marges de la ville », Revue du Nord, n°374, 2008, p. 131-151.
Marine Le Bescond, Sous les pavés, la nature ?, mémoire de fin d'études, dir. R. Payre, IEP de Lyon, septembre 2007,
p- 19.
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1896, fondée par 1'abbé Lemire!> et inspirée du « terrianisme »'%%. Son but est que « chaque
famille ouvriere puisse jouir au moins d'un coin de terre pour le cultiver et s'y garder elle-
méme »'°7. Cette conception peut faire écho chez une frange de la corporation cheminote,
d'origine rurale voire agricole.

Le jardinage est un loisir sain, qui tient l'ouvrier a distance des cabarets et cafés et le détourne
de I’oisiveté ou d’une éventuelle activité révolutionnaire!*®. Le potager cheminot occupe des
terrains vacants souvent situés le long des grandes lignes ou a proximité des voies de débord

159 1ls sont loués a Paris par les compagnies du PO ou du PLM'®, Le jardin permet a

des gares
l'agent de produire des denrées consommables dont il peut se nourrir et de retirer de cette
culture bienfaits physiques (exercice) comme moraux (loisir). C'est également un lieu de
sociabilit¢ ou se mélent les agents des différents services, qui ne se coOtoient pas
habituellement dans le cadre du travail, ainsi que leurs familles'®'.

A l'image de I’intervention des sociétés miniéres dans la construction des corons, les
compagnies de chemins de fer ont fait une réelle preuve d'initiative en matiere de logement.
Elles concourent ainsi a la stabilisation de leur personnelm, a sa concentration, a son

isolement (du reste de la société et de toute éventuelle agitation) mais aussi a sa dépendance

vis-a-vis de la compagnie, qui peut exercer un certain contrdle.

La santé et la protection sociale

Tot dans leur histoire, les réseaux mettent en place un service médical. Cette création

s’inspire notamment de 1’expérience miniére'®.

155 Pour donner une impulsion a son développement, ’abbé Lemire organise en octobre 1903 un congrés international des
jardins ouvriers. La Ligue est reconnue d’utilité publique en aotit 1909. Sur la Ligue du coin de terre et du foyer, voir :
Béatrice Compte-Cabedoce, L 'euvre de la Ligue du coin de terre et du foyer. Les jardins ouvriers du département de la
Seine (1896-1952), thése d’histoire, dir. M. Agulhon, université Panthéon-Sorbonne, 1985, 2 vol. ; Béatrice Cabedoce,
Philippe Pierson (dir.), Cent ans d'histoire des jardins ouvriers. 1896-1996, la Ligue francaise du coin de terre et du
foyer, Grane : Créaphis, 1996, 221 p.

Le «terrianisme » tend vers «la petite propriété insaisissable et assurée a tous », comme le sous-titre le livre du
docteur G. Lancry sur Le Terrianisme, préfacé par I'abbé Lemire en 1899.

Cité dans Patrick Kamoun, La brigue..., op. cit., p. 45.

Jean-Marie Mayeur, L 'abbé Lemire 1853-1928. Un prétre démocrate, [s.1.] : Casterman, 1968, p. 381.

Georges Ribeill, «Les jardins cheminots : du potager vivrier au jardin d’agrément. Histoire d’une institution
corporative », Historail, n°2, juin 2007, p. 22.

Jean-Marie Mayeur, L 'abbé Lemire..., op. cit., p. 386.

Henri Vincenot, La vie quotidienne..., op. cit., p. 177-182.

Jacques Le Goff, Du silence a la parole..., op. cit., p. 32.

La compagnie des mines d'Anzin institue un service de santé a la suite du décret du 3 janvier 1813 sur la police des
mines. Ses articles 15 et 16 prévoient la présence d'un chirurgien et de moyens de secours dans les grandes compagnies
minieres. Judith Rainhorn, « Médecins des mines et médecins des villes autour du corps blessé : I'enjeu du certificat
médical d'accident du travail au début du XX¢ si¢cle », dans Sylvie Aprile, Matthieu de Oliveira, Béatrice Touchelay,
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Un service médical est institué en septembre 1847 au réseau du Nord!®*. Ce dernier est divisé
en circonscriptions ou sections médicales, chacune confiée a un médecin'®®. Ces praticiens
sont embauchés parmi les professionnels des alentours. Ils ont bien souvent souscrit aux
actions des compagnies. La situation de médecin de la compagnie leur assure un
«monopole » de la patientele d'une zone (bien qu'ils puissent continuer a exercer en libéral) ;
ils bénéficient en outre des facilités de circulation, tout comme leur famille'¢®.

Les prestations assurées sont fixées par une réglementation interne a chaque réseau'®’
et présentent donc une grande variété.
A la compagnie du Nord, en plus d'assurer les visites médicales de recrutement, ces
praticiens, payés au forfait, soignent gratuitement les malades et blessés de la zone dans
laquelle ils ceuvrent. Des tournées bimensuelles sont organisées pour contrdler « I'état
sanitaire » des agents et des visites a domicile peuvent étre demandées par les chefs de
service. Les médicaments sont également fournis gratuitement. Dés le début des années 1850,
le réseau indemnise les agents blessés, frappés d'incapacités définitives ainsi que les familles
d'agents décédés et prend en charge les frais d'inhumation'®®. Le service médical prend de
l'envergure : on passe de 11 médecins en 1847 a 215 en 1902'%°.

En 1895, la compagnie du Nord verse au titre de subventions de secours
1 208 512 francs a ses employés et leurs familles.
Si par rapport a d'autres entreprises industrielles, les dépenses en matiére de santé peuvent
paraitre €levées (entre 20 et 45 francs par agent et par an), elles le sont moins lorsqu'elles sont
mises en regard des charges d'exploitation, dont elles ne représentent que 1 % et 10 % des
dépenses sociales (salaires exclus ; contre 50 % pour le régime de retraite)!'”.

En plus de I’institution d’une politique de santé, les compagnies mettent en place une

couverture sociale, qui demeure un élément attractif, mais pas propre au rail :

« Les institutions destinées a venir en aide a I'ouvrier ou a l'employé, en cas de maladie,
sont extrémement nombreuses ; il n'existe [...] plus de grande administration, ni d'usine
qui n'ait établi, soit une caisse de prévoyance, soit une société de secours mutuels ou toute

164 Bernard Royer, « Histoire de la médecine des chemins de fer en France », SNCF infos médicales, n°191, avril-mai-

juin 1997, p. 30.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 274.

Charles-Gérard Vaillant, « La médecine et les chemins de fer en France des origines a nos jours (1830-1995) (extraits) »,
RHCF, n°27, automne 2002, p. 115-116.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 274.

Bernard Royer, « Histoire de la médecine... », art. cit., p. 30-31.

Ce qui fait un médecin pour 219 agents, proportion bien plus élevée que pour le reste de la société d'aprés Frangoise
Guitard, « Les politiques de santé... », art. cit., p. 218.
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autre création de ce genre »'7".

Ces politiques de prévoyance relévent de la seule initiative patronale. Les administrations de
chemins de fer percoivent les bonnes santé et hygiene de 1'agent comme un moyen d'assurer la
régularité et la continuité du service, tandis que les garanties qu'elles proposent assurent une
sécurité¢ matérielle pour le temps présent puisqu'« il a été pourvu, d'une manicre aussi large
que possible, aux éventualités qui peuvent atteindre l'employé pendant qu'il exerce ses
fonctions »!'72.
Ces politiques patronales prennent différentes formes : dans certains réseaux, il n'existe pas de
véritable caisse de secours et on privilégie les réactions spontanées et ponctuelles des
administrations pour soutenir les travailleurs en situation urgente de difficulté, alors que
d'autres mettent en place des fonds de secours et de prévoyance, alimentés par des retenues
sur les traitements, les bénéfices et les allocations versées a leurs agents!”>.

Entre 1853 et 1865, des caisses de prévoyance sont instituées, avec des modalités
propres.
On capitalise sur les expériences plus anciennes, ce qui explique les similitudes d'un réseau a
l'autre. C'est le cas de la compagnie des chemins de fer du Midi et du canal latéral a la
Garonne, « qui [...] a profité des études et des recherches de ses devanciéres »'’* en matiére de
prévoyance et de retraite.

Cette prise en charge n’est toutefois pas pour I'ensemble des effectifs.
La caisse fondée en 1853 par le réseau de I'Est est a destination des seuls agents
commissionnés, par exemple. A la compagnie du PO est instituée une caisse de secours pour
le seul personnel de la Traction. Bien qu'elle ait été initialement laissée de coté, la famille de
l'agent bénéficie parfois de ces prestations : a la compagnie du Midi, les veuves et orphelins
d'un employé décédé peuvent toucher une pension ou une indemnité!”. Les retraités sont

176

exclus de ces mesures '°. Des conditions de revenus ou d'ancienneté sont parfois exigées : a

l'administration des chemins de fer de I'Etat, les soins sont gratuits pour l'ensemble du

personnel'”” ; mais la gratuité des médicaments est mise en place uniquement pour les agents
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Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 316.

Ministére de 1'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. XXVI-XXX.
Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 277.

Ministére de I’ Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. XXIX.

5 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 316-370.

176 Ibid., p. 439-442.
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qui gagnent moins de 3 000 francs par an'’®.

On cherche ainsi a fixer l'agent, a le responsabiliser pour limiter les abus'”’ ; mais ces
caisses de prévoyance demeurent également des instruments de discipline, dans la mesure ou
toutes excluent de leur prise en charge les pathologies consécutives a une bagarre, a
l'alcoolisme ou a une mauvaise conduite'®.

Ces initiatives en matie¢re de santé et de protection sociale ne demeurent toutefois pas
exemptes de critiques.

Il semble que dans un premier temps un certain flou ait entouré la réalit¢ des garanties
auxquelles peuvent prétendre les agents. Ainsi, l'enquéte de 1858 « [émet] le veeu que des
réglements complets et écrits, tels que ceux qui existent sur quelques lignes, fassent connaitre
a chacun les secours auxquels il a droit, en cas de maladie ou de blessures, et que sa veuve et
ses enfants obtiendront dans le cas ou il leur serait enlevé »'®!.

D'autres critiques concernent l'attitude des médecins, peu empressés a porter secours aux

182 voire incompétents, a tel point qu'il est parfois nécessaire a I’employé de faire appel

agents
a ses frais a des praticiens extérieurs a la compagnie'®’. L'intrusion des réseaux dans la
question médicale pose également probléme : le but étant d’assurer une reprise rapide du
travail pour le personnel afin de limiter la géne du service, les médecins trop complaisants

184" quand les agents feignant la maladie sont dénoncés a l'administration des

sont renvoyes
chemins de fer'®’.
L'é¢tendue de la couverture médicale fournie est trop restreinte pour les assurés, qui se
plaignent notamment que la gratuité des médicaments soit limitée aux produits figurant sur
une liste controlée par le réseau'®®.

Si elles demeurent sans aucun doute avantageuses, les prestations en maticre de santé

demeurent toutefois marginales en comparaison de l'attrait exercé par la perspective de la

retraite.
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La prise en charge de la vieillesse, une institution tres attractive

L'institution de caisses de retraite dans les chemins de fer n'est ni une nouveauté, ni un
phénoméne propre au rail : les marins, les militaires (ordonnance royale de 1764) et les

)187

fonctionnaires (loi du 9 juin 1853)'°’ se voient octroyer une pension en récompense de leurs

services pour 1’Etat!®8,

189 et

Toutefois, elles sont rapidement mises en place apres la création des compagnies
procedent de l'initiative patronale.
Dés mars 1844, Frangois Bartholony, président du conseil d'administration du réseau PO,
estime qu'il reléve du devoir moral de la compagnie d'assurer un avenir a ses anciens
employés :
« Il ne faut pas que les hommes qui consument leur vie au service de la compagnie soient

\

exposés a tomber un jour dans I'abandon et le besoin. La dignit¢ d'une grande
administration souffre toujours de I'humiliation ou se trouvent réduits ceux qui ont eu
I'honneur de jouir de sa confiance et d'exercer une part quelconque de son autorité. La
mesure proposée aura pour résultat de prévenir une pareille éventualité et d'y pourvoir
d'une maniére réguliére, permanente, comme il convient, en un mot, dans un ordre de
choses bien réglé »!%°.
L'enquéte de 1858 reconnait en outre que les agents sont dans I'impossibilité d'assurer par
) , . . C s S )|
eux-mémes un pécule pour leurs vieux jours, au vu de la modicité de leurs salaires™ .
L'émergence de caisses de retraite portées par les patrons privés a parfois pu apparaitre
également comme une facon de contrer les volontés étatiques et syndicales en la matiére'*? ;
cela ne semble pas étre le cas pour les chemins de fer.

L’Etat joue toutefois un role indirect dans 1'établissement des caisses de retraite a destination
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Michel Pigenet (dir.), Retraites. Une histoire des régimes spéciaux, I1ssy-les-Moulineaux : ESF, 2008, p. 11-14.
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op. cit., 95 p. ; Thierry Tauran (coord.), La Sécurité sociale... Tome VII, op. cit., 539 p.

Séance de l'assemblée générale des actionnaires de la compagnie du PO du 30 mars 1844, citée dans compagnie du
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des personnels du rail. En 1850, la création d'une caisse nationale de retraites est en
discussion au Parlement. Cette initiative 1égislative est suivie de pres par les compagnies de

chemins de fer!®?

. Alors que le premier régime de retraite est institu¢ dans les compagnies de
Rouen, du Havre et de Dieppe'®*, la détermination des pensions versées est ajournée dans
l'attente de l'aboutissement des débats parlementaires'. La loi du 18 juin 1850 institue la
caisse de retraites pour la vieillesse (CRV), dont la garantie est assurée par 1’Etat. Son objet
est la « constitution au profit de toute personne de 1'un ou de l'autre sexe agée de plus de
trois ans, d'une rente payable jusqu'a son déces a partir d'une année d’age fixée, au choix du
déposant, de 50 a 65 ans »'%°.

Cette création influence la premicre des trois périodes de l'histoire des caisses de
retraite ferroviaires jusqu'a la fin du XIX® et au début du XX° si¢cles, identifiées par le juriste
Paul Soulier.

Elle se caractérise par le versement de retenues sur le salaire des agents et d'apports patronaux
modestes a la CRV!"7, effectués sur un livret individuel au nom de I'agent. Une somme égale a
la retenue opérée sur le traitement de 1'agent est versée par la compagnie'®®. Ce systéme est dit
« A primes uniques successives » ou « a livret individuel »'*. La pension est donc calculée en
fonction des versements. Lorsque les caisses de retraite sont créées, seule une frange réduite
du personnel prend part a cette institution, qui n'est pas obligatoire’®. Le recours a la CRV

201 Par ailleurs, la loi du

apporte une certaine garantie de simplification et de sécurité
7 juillet 1856 acte la fin des versements plafonnés provenant des sociétés anonymes et des
compagnies de chemin de fer ; ces dernieres se saisissent des lors de 'opportunité offerte par
la CRV?®, Seules se distinguent en la matiére la compagnie de 1'Est qui, dés l'origine en 1853,

institue une caisse spéciale, et celle du PO.
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Mais le recours a la CRV n'est pas exempt de travers : « Le réglement de la caisse de la
vieillesse étouffait l'institution, rendait vaine toute tentative de perfectionnement »*%. Dés
lors, les compagnies entreprennent la création de caisses qu’elles gerent par elles-mémes.

A la suite du réseau de 1'Est, celui du Nord en 1855, du PLM et du Midi en 1856 fondent leurs
propres caisses de retraite®®,

Un apercu de la situation en 1880 est significatif de la diversité qui caractérise les
dispositions des reglements des caisses de retraite, malgré une organisation générale
relativement commune?®.

Ces caisses sont souvent alimentées, pour partie, par les cotisations des agents. De facultative,
la retenue sur le traitement des agents est en effet devenue obligatoire. Cette modification ne
s'est pas faite sans opposition, puisque l'agent n'a d'autre choix que de se voir enlever
autoritairement une partie de sa rémunération®’®. Pour Paul Bruggre, si les salaires des agents
sont « modestes parfois, mais toujours suffisants et réguliers », ils sont complétés, si besoin,
par des secours des réseaux et sont pergus méme en cas de maladie : ils peuvent donc
supporter une faible retenue?’’. Certaines des ponctions se basent sur le seul traitement
courant (Est, Midi, Nord, Ouest, PLM), des sommes fixes (PO) ou incluent les augmentations
(Ouest, Midi). Quant a leur taux, il varie d'une compagnie a l'autre (3 % pour 1'Est, le Midi et
le Nord, 4 % pour le PLM et 1'Ouest) et parfois méme selon I'dge de 1'agent au moment de son
admission (c'est le cas des ouvriers du PO).

Il en est de méme pour les subventions des compagnies, qui peuvent atteindre jusqu'a 8 % a
I'Est. Leur taux est souvent calculé a partir des retenues effectuées sur les traitements2%,

Les caisses sont en outre alimentées, dans une moindre proportion, par des sources de revenus
complémentaires (intéréts des fonds placés, dons et legs, etc.).

La grande majorité des caisses de retraite est gérée par les seules administrations de chemins
de fer. Se distingue a ce niveau la caisse du Midi, dont la gestion est partagée avec le
personnel?®.

L'acces au versement de la pension fait lui aussi 1'objet de diverses modalités. Tous les agents

ne peuvent prétendre a une retraite. En effet, si, de maniére générale, les agents

Paul Brugére, De [’organisation..., op. cit., p. 49.

J. Hine, Les retraites du personnel des chemins de fer, Paris : A. Rousseau, 1911, p. 2-3.
Cf. annexe n°16.

Maurice Louvard, Les caisses..., op. cit., p. 145.

Paul Brugére, De ['organisation..., op. cit., p. 81-83.

Cf. annexe n°17.

Cf. infra. René Thévenez, Fernand Manesse, Législation..., op. cit., p. 366-367.
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commissionnés cotisent tous (sauf ceux des compagnies du Midi et du PLM), la cotisation de
ceux en régie est parfois facultative. L’administration des chemins de fer du PO a, quant a
elle, crée une caisse a destination de ses ouvriers. On observe toutefois un mouvement qui
tend a l'extension de l'acces a la retraite a d'autres catégories d'agents, tels les agents de la
construction en 1876 au réseau du PLM.
Les conditions d'age et d'ancienneté de service pour la liquidation de la pension varient
¢galement d'une compagnie a l'autre. Elles sont respectivement fixées a 55 ans et 25 annuités
aux compagnies de 1'Est, du Midi, de 1'Ouest et du PLM ; mais le réseau du Nord opére la
distinction entre le personnel sédentaire (25 années) et celui du service actif (20 années), qu'il
libére a 50 ans (tout comme le PO)?!°, Certaines ont par ailleurs prévu la mise a la retraite
anticipée d'agents réformés.
La base de calcul du montant de la pension differe. Depuis 1856, les compagnies ne doublent
plus la cotisation des agents : la pension est désormais calculée sur le traitement des derniéres
années d'activité, a l'initiative de la compagnie du Midi. L'influence de la loi de 1853 sur les
pensions civiles est évidente?!!. Les autres réseaux adoptent ce systéme entre 1856 et 1883212,
Alors qu'auparavant les cotisations déterminaient le montant de la pension, cette derniere,
¢gale a une fraction constante, par année d'affiliation, du traitement moyen des dernieres
années d'affiliation (tantiémes), est désormais fixe. Peut entrer en compte le dernier traitement
recu ou le traitement moyen des cing, six ou dix derniéres années actives, ainsi que d'autres
¢léments, a l'instar d'avantages en nature et de certaines primes au réseau du Midi. Des
plafonds de pension sont en outre fixés dans la plupart des compagnies®'3.
Quant au réglement des pensions, il s'effectue trimestriellement ou mensuellement?'*,

Cette extréme diversité est critiquée, des les origines des caisses de retraite, par
Auguste Perdonnet, qui regrette 1'absence d'une réglementation uniforme>!>.
On observe toutefois qu'elle évolue en faveur des agents.

Mais un deuxiéme temps dans l'histoire des caisses de retraite est marqué par des

difficultés financiéres.

Avec l'accroissement du nombre de prétendants a la retraite et 'amélioration des prestations

210 Seule I'administration des chemins de fer de I’Etat propose une limite d'age supérieure pour le maintien en activité depuis

un décret du 18 janvier 1896 : 62 ans pour le personnel inférieur, 65 ans pour celui supérieur.
211 Paul Bruggre, De [’organisation..., op. cit., p. 16-17. La loi de 1853 étant intervenue quelques années aprés la création de
la premiere caisse de retraites sur les chemins de fer, l'influence est donc mutuelle.
212 Musée social, L effort social des grands réseaux de chemins de fer en faveur de leur personnel, [s.1.] : [s.n.], [s.d.], p. 94.
213 Maurice Louvard, Les caisses..., loc. cit.
214 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 444-571.
215 Auguste Perdonnet, Notions générales sur les chemins de fer, op. cit., p. 172.
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fournies en termes de vieillesse (accroissement des pensions, mise en place de la
réversibilité), les charges tendent a supplanter les ressources. L'imprévoyance des réseaux doit
aussi étre pointée, comme le reconnait Gaston Griolet, vice-président de la compagnie du

Nord :

« 1l est difficile aussi de se rendre compte bien exactement des conséquences d'un
réglement de pensions de retraites. Ainsi, celui du Nord est beaucoup plus avantageux au
personnel, et particuliérement au petit personnel, qu'il peut le paraitre au premier
abord »?1°,

Les retraites grévent de plus en plus les finances des compagnies®'’. Dés 1883, Frangois

Jacqmin signale la sous-alimentation des caisses de retraite?!®

. Quatre ans plus tard, Alfred
Picard leur prédit une sombre destinée, du fait de l'insuffisance des versements?'’. Au
31 décembre 1895, le réseau du Nord accuse un trou de 55 millions de francs entre ses
liquidités et les fonds indispensables au maintien des pensions pour les agents actifs??°. On
parle alors de « crise des caisses de retraites »*!.

Alors pour éviter le déficit, les différents réseaux accroissent progressivement les

retenues sur le traitement des agents ainsi que les dotations patronales.

1853 1862 1879 1891
Subventions de la 75 000 f/an 2% 8 % 12 %
compagnie
Retenues sur le . . .
traitement des - 2% 3% 3%
agents

Tableau n°3 — Evolution des participations patronale et ouvriere dans le financement de la caisse de retraites de la
compagnie de l'Est.

En avril 1892, la compagnie du PLM annonce a ses actionnaires que la dotation patronale doit
augmenter de 6 % a 10 % pour compenser des faiblesses de trésorerie??.
A partir de la fin du XIX® siécle, de nouveaux réglements sont élaborés, afin que ces travers

ne puissent se reproduire :
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jours, corollaire de la sécurit¢ de l'emploi assurée par le commissionnement, atteint

rapidement l'effet escompté : s'attacher un personne

« Les anciens réglements représentent I'effort progressif tenté par les compagnies pour
obtenir un double résultat : s'assurer a elles-mémes par la promesse de la retraite un
personnel stable et attaché a son état ; assurer a leurs agents, pour eux-mémes a I'dge ou le
repos devient nécessaire, pour leurs veuves et leurs enfants aprés eux, une pension qui les
mette a I'abri du besoin [...] Dans leur ensemble, ils assurent aux agents a 55 ans d'age et
25 ans de service une pension égale a la moitié de leur traitement et qui va augmentant
avec le nombre des années de service sans étre limitée, comme dans les services de I'Etat,
par des maxima trop étroits. La veuve et les enfants ont droit a la moiti¢ de la pension du
mari, alors que les veuves de fonctionnaires ne regoivent qu'un tiers. L'agent atteint
d'infirmités prématurées, la veuve et les enfants de I'agent mort au bout de 15 ans de
service obtiennent une retraite proportionnelle. Le seul reproche que 1'on puisse faire aux
compagnies, c'est de n'avoir pas montré suffisamment de prévoyance, de n'avoir pas
évalué exactement les charges qu'elles assumaient. Les réglements nouveaux [...] ont été
élaborés précisément en vue d'échapper pour l'avenir a I'accroissement de charges »223.

Une telle institution, assurant une sécurité matérielle au travailleur pour ses vieux

1224

stable, projetée d’emblée sur le long terme.

La fondation de pensions de retraite demeure, sans nul doute, la mesure la plus attractive aux
yeux des agents et Albert Jacqmin constate avec satisfaction que « l'institution des caisses de

retraites [...] a eu pour effet immédiat de donner au personnel des chemins de fer une fixité

inconnue jusque-1a »*%.

Agents comme compagnies tirent donc mutuellement profit de la mise en place d'une telle

auvre

« Les caisses de retraite et les caisses de secours sont, en général, des institutions de
prévoyance dont on ne peut que désirer et poursuivre le développement, puisqu'elles
doivent avoir pour but d'assurer les sociétaires contre les accidents du présent et la
précarit¢ de l'avenir ; mais elles ont aussi un autre objet aussi sérieux et aussi
recommandable : elles constituent, l'institution des retraites surtout, le lien solide qui
associe le personnel et la compagnie aux mémes intéréts et qui doit faire naitre d'une
solidarit¢ basée sur la justice et le respect des droits de chacun, la fidélité et le
dévouement réciproques d'une partiec pour l'autre. Les institutions de retraites et de
prévoyance attachent le personnel a l'administration ou a l'atelier ; grace a elles, a leur
puissance morale, la sécurité et 1'ordre administratifs sont assurés, de sorte qu'elles sont
bien plutdt, actuellement, les bienfaitrices des compagnies, dont elles aident a
sauvegarder les multiples intéréts, que du personnel »226.

Tous les observateurs s'accordent a souligner l'avancée sociale des cheminots en la
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Paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 180-181.
ANMT, 48 AQ 3383 : ¢ébauche de lettre des administrateurs de la compagnie du Nord au ministre des Travaux publics,
24 octobre 1889.

Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 2.

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 62.
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maticre, a l'instar de I'économiste allemand Richard von Kaufmann : « Toutes ces dispositions
placent les employés de chemins de fer dans une situation privilégiée au point de vue de la
retraite ; dans aucune branche de l'industrie I'avenir des ouvriers n'est aussi bien assuré »**’.
En effet, alors que 73 % des effectifs du rail bénéficient d'un régime de retraite, le taux tombe
a 4 % dans l'industrie privée en 1898%%%,

Si Paul Brugere pointe des dispositions plus favorables que celles des fonctionnaires??’, Paul
Soulier affirme qu'il s'agit du « régime le plus important et le plus libéral qui existe en

France »*°

et souligne l'absence d'« une organisation aussi compléte et aussi puissante que
celle de l'industrie des transports par voie ferrée ». En 1898, les caisses de retraite ferroviaires
comptent 183 000 affiliés et presque 50 000 pensionnés®*! sur un total de 250 000 agents**?,
alors que seuls 10 % des hommes salariés cotisent pour leur retraite & la Belle Epoque?>.

Ce systeme, reconnu en tant que tel, est méme ponctuellement apprécié comme
modele.
Ainsi en octobre 1863, le maire de Rochefort se renseigne aupres de la compagnie du Nord a

propos de 1'organisation de sa caisse de retraite, alors qu'un projet est en cours d'étude pour les

employés communaux?*.

Les facilités de circulation, une institution peu onéreuse

Rapidement, les compagnies ferroviaires adoptent des dispositions en faveur de la
gratuité en matiere de circulation pour les agents actifs. Ces mesures présentent 'avantage de
n'engendrer aucune charge supplémentaire pour les réseaux.

Un régime d'échange entre réseaux est mis sur pied. Fin juillet 1852, le réseau du PO accorde
aux agents des autres compagnies des permis gratuits pour les employés voyageant en service
et une réduction de moitié¢ pour les autres motifs?*>. Celui du Nord adopte en retour des

mesures semblables pour les agents du PO?°. Les compagnies décident finalement en
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Richard von Kaufmann, La politique..., op. cit., p. 951.

Georges Ribeill, Des faveurs..., op. cit., p. 30.

Paul Brugére, De ['organisation..., op. cit., p. 52-53.

Paul Soulier, Les institutions..., op. cit., p. XVL

Cf. annexe n°19.

1bid., p. VIII. D'aprés 'enquéte de I'Office du travail publiée en 1898 et citée par Paul Soulier, 2,656 millions d'ouvriers

travaillent dans 296 797 établissements ; mais seuls 201 d'entre eux proposent un régime de retraites a

98 656 bénéficiaires.

Francis Démier, Histoire des politiques sociales. Europe, XIX°-XX siécle, Paris : Seuil, 1996, p. 47.

234 ANMT, 48 AQ 3825 : lettre du maire de Rochefort au directeur de la compagnie du Nord, 3 octobre 1863.

235 ANMT, 48 AQ 3392 : lettre du directeur de la compagnie du PO aux membres du comité de direction de la compagnie du
Nord, 31 juillet 1852.

236 ANMT, 48 AQ 3392 : lettre de Charles Didion, directeur de la compagnie du PO, aux membres du comité de direction de

la compagnie du Nord, 8 janvier 1853.
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novembre 1880 d'accorder des réductions pour la circulation sur un autre réseau. L'agent
bénéficie du quart de place, sa famille de la moitié¢**’.
Une carte de circulation apparait a des temporalités diverses selon les réseaux : elle est
distribuée au personnel du réseau de I’Etat dés décembre 1890, en 1901 a celui du Midi et
sept ans plus tard a celui de 1’Orléans®®. La réglementation propre a chaque réseau fixe la
classe (de la premicre a la troisiéme) dans laquelle l'agent voyage, différente selon son
grade?®. Elle permet ainsi a l'employé de visiter sa famille, de s'approvisionner a la
campagne, en complément des économats ou des coopératives, ou encore d’habiter un peu a
’écart des zones ou le colit de la vie est le plus élevé.
Toutefois, les bénéficiaires doivent parfois se soumettre a des interdictions d'emprunter
certains trains lors des périodes de forte affluence (Pentecote**, féte du 14 juillet**') ou pour
certains trajets trés empruntés®¥, « arrivés a limite de charge »**.

Ces libéralités sont ¢galement étendues a la famille de 1'agent actif.
Ainsi en 1899, si l'agent voyage gratuitement, les compagnies de I'Est, du PLM et du Nord
étendent cette exonération a la famille. Les administrations de chemins de fer de 1’Etat et de
'Ouest pratiquent une réduction de 90 %. Quant a celle du Midi et de I'Orléans, elles
appliquent le quart de place pour les femmes et enfants. Les autres parents de 1'agent jouissent
¢galement de ces avantages, selon des conditions variables. Ils bénéficient par exemple de
facilités pour rendre visite a I'agent. On peut également citer le cas de la compagnie de 1'Est,
qui étend la gratuité aux ascendants®**,

L'exonération de tout frais de 1'agent retraité et de sa famille ne semble pas étre allée
de soi.
Il leur est nécessaire d'engager des actions au cours des années 1890 pour accéder a ces
libéralités. Une pétition adressée au ministre des Travaux publics demande une circulation a
tarif réduit pour les retraités des compagnies et leurs femmes (0,01 franc le kilomeétre ou le
tarif militaire). Mais en 1896, seuls les réseaux peuvent accorder cette « mesure gracieuse »,

selon leur bon vouloir. Le ministre Jean Guyot-Dessaigne souligne en outre que si d'autres

groupes comme les officiers et sous-officiers retraités ont tenté en vain des réclamations en ce

27 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 649-650.

Joseph Jacquet (dir.), Les cheminots dans ['histoire sociale..., op. cit., p. 61.

Germain Palaa, Dictionnaire..., t. 1, op. cit., p. 166.

240 ANMT, 48 AQ 4679 : avis au personnel de I'Exploitation de la compagnie du Nord, 30 mai 1900.
241 ANMT, 48 AQ 4679 : idem, 4 juillet 1900.

242 ANMT, 48 AQ 4679 : idem, 5 juin 1900.

243 ANMT, 48 AQ 4679 : idem, 22 juin 1900.

24 Paul Houdaille, Etude sur les rapporis..., op. cit., p. 142-145.
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sens, il lui parait peu probable que la demande des agents retraités aboutisse®*. Cette
revendication semble toutefois avoir porté ses fruits puisqu'a l'extréme fin du XIX° siecle,

l'agent retraité et sa famille bénéficient de réductions, voire de la gratuité des transports>*.

La grande majorit¢ de ces avantages sociaux ne sont pas propres au rail et se
retrouvent dans les grands établissements industriels, facilités de circulation exceptées. Par
leurs effets, les agents des chemins de fer figurent, avec les mineurs, parmi les corporations
les mieux protégées a la fin du XIX® siecle®®’.

Si, au rail, ces ceuvres patronales présentent des similitudes dans leurs grands traits,
elles sont toutefois marquées par le particularisme qui caractérise les administrations qui les
instituent et explique la grande diversité des formes adoptées (économats/coopératives, aides
directes, subventions, etc.), des temporalités (le premier économat date de 1847 au réseau du
Nord, 1875 pour celui de 1'0Ouest) ou encore des modes d'administrations (caisse de retraite de
la compagnie du Midi, participation aux bénéfices dans celle du PO).

Cette variété est largement le fruit du pragmatisme (indemnités diverses) et de la promotion

)? A linstar des autres

d'une idéologie (modele coopératif, catholicisme social, etc.
domaines, il n'existe aucune réglementation partagée par l'ensemble des administrations de
chemins de fer.

Force est toutefois de constater qu’il s’agit d'un paternalisme que 1’on pourrait qualifier de
ségrégatif®, dans la mesure ou il concerne bien souvent davantage les agents commissionnés
que les ouvriers des chemins de fer, méme si le champ de ses bénéficiaires tend toutefois a
s'étendre.

Il n'empéche que leur apport est indéniable.

Ces ceuvres sociales permettent de créer du lien entre les compagnies, les agents mais aussi
leurs familles. En soutenant ses employés dans leur vie quotidienne et familiale, de leur entrée
dans la vie professionnelle a la cessation de leurs services, 1'administration des chemins de fer
concourt a I’amélioration de conditions de vie parfois difficiles, préserve leur intégrité
physique et limite les risques auxquels ils sont exposés, tout en leur permettant d'envisager

sereinement leur avenir. Elle aspire ainsi a s'attacher la reconnaissance de I'agent qui en retour
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s'investit davantage dans son travail, et a assurer la reproduction du personnel, tout en
répondant aux impératifs de sécurité et de régularité.

Une telle politique sociale n'est pas sans peser sur les finances des administrations de
chemins de fer.
Le paternalisme est de manicre générale onéreux. C'est ce qui explique qu'il disparaisse quand
il n'est plus en adéquation avec les exigences du marché, comme a Citroén a la fin de la
Premiere Guerre mondiale.
Son colit varie toutefois selon les réseaux, méme si les données sont lacunaires pour une
bonne évaluation du montant des politiques sociales des compagnies ferroviaires. Les calculs
peuvent en outre étre sujets a discussion. On remarque néanmoins qu'entre 1890 et 1904, le
cout des institutions patronales a quasiment doublé, sans qu’il soit possible d’apprécier

I’évolution de leur part dans les dépenses d’exploitation.

1890 1893 1897 1902 1904

patronales (en francs)

Montant des dépenses pour les institutions | 38 (78 858 |49 731 830 |63 178 000 |69 013 000 | 71 743 427

Part des dépenses patronales dans les ) ) 9.5 % 9.26 %
charges d'exploitation

Tableau n°4 — Evolution du coiit des dépenses patronales de 1890 a 1904.

Données tirées de : Léon Sénéchal, Des institutions patronales des grandes compagnies frangaises de
chemins de fer, Lille : C. Robbe, 1904, p. 251 ; « Les institutions de prévoyance des six grandes
compagnies de chemins de fer », Journal des transports, 1% juillet 1905, p. 314 ; « Les institutions de
prévoyance des chemins de fer frangais », Journal des transports, 20 octobre 1906, p. 494.

L’influence des compagnies tout au long de la vie de 1’agent et de sa famille est réelle.
Ces institutions sont commandées par des intéréts divers, a la fois philanthropiques (qui
profitent a 1'employé¢), économiques (attacher le personnel, limiter les hausses de salaires et
donc les dépenses) et de discipline sociale (pacifier les relations, controler le personnel)?>°,
qui, bien qu'ils puissent paraitre contradictoires, sont loin d'étre antinomiques : « Les grandes
compagnies, comme tout autre patron, ont parfois été décidées a créer telle ou telle habitude
par la considération du profit qu'indirectement elles en tireraient » ; mais « 1'idée de patronage
[...] n'est pas exclusive de l'intérét du patron, lorsque son intérét personnel se traduit par des

dispositions dont l'ouvrier tire lui-méme profit »*!.

250 Jessica Dos Santos, « Le paternalisme patronal, entre protection sociale et gestion du personnel », Les cahiers de [’institut
CGT d’histoire sociale, n°132, décembre 2014, p. 10.
231 Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 10.
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I1 demeure toutefois clair que ces initiatives patronales ne répondent en aucun cas a
une revendication préalable des agents : il serait donc fallacieux d'affirmer qu'elles sont le

fruit de luttes®>? ou une concession contre une potentielle paralysie du pays>>>.

3. Une politique sociale critiquée

Mais la stratégie patronale mise en place au chemin de fer ne fait pas 'unanimité. Elle
demeure 1'objet de nombreuses remises en cause.

Elles touchent d'abord a I'essence méme du paternalisme.
En effet, deux courants de pensée s'opposent autour de cette question. Alors que pour Frédéric
Le Play, les ceuvres patronales permettent de « rétablir 'harmonie sociale », c'est a I'ouvrier de
prendre les choses en main et d'en étre a l'initiative, et non au patron, selon Stuart Mill>>*,

Certaines critiques visent le fonctionnement de fondations bien précises.
Elles n'émanent pas tant de la corporation cheminote que de la société. C'est le cas des
économats et des sociétés coopératives, qui rencontrent une forte opposition>. En effet, du
fait de leurs bas prix, leur concurrence est estimée inégale par rapport aux boutiques
environnantes et au petit commerce®%, qui y pergoivent une atteinte a la liberté du commerce.
En 1863, des négociants parisiens tenant boutique a proximité de la gare d'Orléans®’
saisissent le tribunal de commerce de la Seine pour « concurrence déloyale, abus des livrets et
vente a non-employés » par les magasins de la compagnie du PO?*®. Le 2 décembre 1886, une
pétition est déposée a la Chambre des députés par des commercants et industriels de Paris et
de banlieue. Ils estiment l'installation d'économats aux chemins de fer préjudiciable a leur

activité®>. Pour Marcel Lemercier, cet argument est peu recevable :

« Non seulement [...] les institutions dont il s'agit n'ont juridiquement aucun caractere
commercial, puisqu'elles ne constituent qu'une union de personnes achetant en commun

252
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Comme le souligne a juste titre Christian Chevandier, Cheminots en gréve..., op. cit., p. 26.

C'est l'argumentation erronée qu’avance Frangois de Closets a propos du régime de retraite dans Toujours plus ! : « Au
XIXe¢ siécle, la France se donne des structures industrielles. Dans la civilisation de la machine a vapeur, de nouveaux
secteurs stratégiques apparaissent, principalement le charbon et le chemin de fer. La France accorde une pension a ses
mineurs dés 1884 et en 1909 a ses cheminots. [...] L'histoire de la retraite révele de fagon transparente les motivations qui
l'inspirérent. La pension récompense les groupes qui, de par leurs fonctions, tiennent 1°Etat. [...] Premier secteur, le plus
¢évident : les transports. Aviateurs, marins, cheminots sont 8 méme de bloquer les hommes et les marchandises : ils ont
donc la possibilité de se reposer plus tot que d'autres » (Paris : Grasset, 1982, p. 74-75).

Hubert Brice, Les institutions patronales..., op. cit., p. 8.

255 Ibid., p. 222-223.

256 Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 7-32.

257 Actuelle gare de Paris-Austerlitz.

258 Maurice Reclus, Les économats..., op. cit., p. 107-108.

29 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 24 janvier 1887, p. 143-144. Mais le rapporteur Ernest Déjardin-
Verkinder démonte leur argumentaire et propose l'ouverture d'une enquéte, renvoyée aux ministéres des Finances et des
Travaux publics. Le 20 octobre 1886, le comité consultatif des chemins de fer rend un avis négatif.
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par l'intermédiaire de leur patron ou d'une société civile les marchandises nécessaires a

leur consommation et se les distribuant entre elles au prix de revient ; mais encore, les

sacrifices consentis par les administrations ou compagnies de chemins de fer en faveur de

leurs économats ou des sociétés coopératives ne représentent jamais [...] que de modestes

suppléments de salaires alloués par des patrons a leurs employés et ouvriers »2¢0.
Une autre critique récurrente concerne le paiement a crédit, qui conduirait a 'endettement de
l'employ¢ et a sa dépendance économique. Si on ne peut nier que ce risque existe bien, la
plupart des structures de consommation 'ont anticipé, en imposant a l'agent de commander
dans une limitation maximale d'un tiers a trois cinquiémes de son salaire selon les réseaux?®!
ou de payer comptant.
Le systeme des économats permettrait en outre au patron de forcer ses employés a se fournir
dans son magasin, et indirectement de controler sa consommation. C'est la pratique du
truck system*®*, qui met a mal la liberté du consommateur®. Si ce grief ne semble de prime
abord pas fondé aux chemins de fer ou l'inscription aux économats et sociétés coopératives de

. N , . . 264 . . . J4 J4 J4

consommation reléve en théorie du volontariat®™”, les principaux intéressés dénoncent des
adhésions contraintes : « Les agents de I’Est sont forcés de faire partie de 1’économat ; sinon,
on leur refuse des cartes de marché. Autre moyen de pression : le chef de bureau qui prépare

les dossiers donne de mauvaises notes aux agents qui ne vont pas a 1’économat »*°. Le juriste

Maurice Reclus reconnait a demi-mot ces pressions :

« Que leur personnel dirigeant n'ait pas de secrétes préférences pour les agents adhérents,
que l'usage du livret d'économat ne constitue pas I'une des composantes de la notion
patronale du "bon employé", c'est ce que nous ne saurions accorder. [...] Nous pensons
qu'il est humainement impossible, lorsqu'on a fondé une institution, de faire abstraction
de l'inévitable et Iégitime désir qu'on a de la voir se développer et fonctionner a souhait,
surtout lorsque ce développement, ce fonctionnement sont susceptibles de donner des
résultats utiles. Ce serait trop attendre des compagnies que de leur demander de se
désintéresser d’ceuvres excellentes en soi et dont elles bénéficient par le seul fait qu'elles
profitent a leur personnel. Nous croyons donc volontiers qu'une vague suggestion, plus ou
moins consciente de part et d'autre, mais trés efficace, s'exerce de directions a employés

260 Marcel Lemercier, Les caisses de retraites et autres institutions patronales des chemins de fer en France et a | ’étranger.

Rapport présenté au Congrés international des chemins de fer a Washington (Etats-Unis d’Amérique) en mai 1905,
Bruxelles : P. Weissenbruch, 1905, p. 8.

Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 93.

Le truck system est la pratique selon laquelle les employés sont obligés de se fournir en produits de consommation dans le
magasin de l'usine par leur patron ou sont rémunérés en nature (jetons, bons, marchandises, etc.). Elle permet a
I'employeur de recouvrir ainsi une partie du traitement versé, réduit au minimum, mais entraine souvent I’endettement de
I’employé. En France, des propositions législatives en faveur du paiement en devises ayant cours des salaires ouvriers se
multiplient dans les années 1890, a la suite du texte de Maxime Lecomte du 20 janvier 1890. Le truck system est prohibé
par la loi du 7 décembre 1909 sur le paiement des salaires des ouvriers et employés.

Jacques Le Goft, Du silence a la parole..., op. cit., p. 91.
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AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du dix-
septieme congres national tenu [...] a Paris les 5, 6, 7 et 8 avril 1906, Puteaux : La Cootypographie, 1906, p. 13.
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en ce qui concerne la clientéle des économats. Mais cette suggestion ne saurait aller, en
aucun cas ni en aucune maniére, jusqu'a lI'abus »2%.

Un dernier reproche qui peut étre formulé a 1’encontre de ces structures concerne leur
\ . 267 . .. .
encouragement a la consommation”’’. Pour Albert Jacqmin, ces critiques ne doivent pas entrer

en considération tant leurs bienfaits sont essentiels?®®.

Cela n'empéche toutefois pas une longue campagne parlementaire en faveur de la suppression
des économats. La Chambre des députés est saisie de la question dés 1890 avec le dépot, le
20 juin, par Maxime Lecomte, d'une proposition de loi visant la suppression du truck system.
En 1894 alors qu'est discuté le projet de loi sur les sociétés coopératives de consommation®’,
Emile Basly propose un amendement qui vise la disparition des économats et leur
transformation en coopératives ; mais il est repoussé’’’. A sa suite, cette volonté de

271 bien que les voix des partisans de tels

suppression est reprise dans de nombreux textes
établissements dans les chemins de fer se soient élevées au Parlement?’?. Par ailleurs, si tous
ne s'accordent pas sur les modifications a envisager, les cheminots ne demeurent pas en reste
pour défendre leur institution. Au congres de 1892, la Chambre syndicale des ouvriers et
employés des chemins de fer se prononce en faveur du maintien des économats®’. Quatre ans
plus tard, 12 696 agents de la compagnie du Nord signent une pétition dans ce sens>’*. De
telles questions et initiatives se multiplient pour les textes ultérieurs®’>. L'article 3 de la loi du
25 mars 1910 sur la suppression des économats prévoit finalement leur maintien pour les
chemins de fer, avec un référendum quinquennal pour statuer sur leur sort>’°,

L'institution d'ceuvres sociales n'est toutefois pas toujours appréciée par les principaux

266 Maurice Reclus, Les économats..., op. cit., p. 188-189.

267 Léon Sénéchal, Des institutions..., op. cit., p. 97.

268 Albert Jacqmin, Etude..., loc. cit.

29 Dont I’article 34 est ainsi rédigé : « Les économats de chemins de fer, jusqu’au jour de leur transformation en sociétés

coopératives de consommation, dans le délai d’une année a dater de la promulgation de la présente loi, seront tenus aux

obligations imposées a ces sociétés et jouiront des avantages qui leur sont accordés par la présente loi, a la condition de
ne se livrer a aucune opération de commerce et de ne procurer aucun bénéfice aux compagnies. Ces économats sont
soumis a la surveillance de 1’Etat ».
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272 Georges Naulot, La suppression des économats par la loi du 25 mars 1910, thése de droit, université de Paris, 1910,
p. 95.

273 AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du dix-
septiéme congres..., op. cit., p. 11.

274 Maurice Reclus, Les économats..., op. cit., p. 190.

275 Ibid., p. 192-197 ; Georges Naulot, La suppression..., op. cit., p. 97-99. La question du maintien des économats est par
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opposé au maintien de ces structures « tels qu’[elles] fonctionnent actuellement » et favorable a leur transformation en
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bénéficiaires.
En effet, certains travailleurs semblent vivre leur mise en place comme une remise en cause

de leur indépendance :

« Beaucoup d'ouvriers ont leur fierté et ne veulent pas d'une aumone ; et plus encore que
les autres, le travailleur francais est jaloux de son indépendance et de sa liberté ; il craint
souvent que d'une maniére déguisée, son patron ne cherche a les lui ravir »*77.
Quant aux cheminots en particulier, on retient plusieurs critiques a l'égard de la
politique sociale telle qu'elle est mise en ceuvre par les compagnies.
La principale d'entre elles concerne la précarité de ces institutions.
Elles n'ont en effet aucun caractere légal ou réglementaire. Elles ne sont pas pour les agents
un droit, mais apparaissent comme une bonne grace accordée par des compagnies qui font
preuve de mansuétude. Des lors, ils peuvent en étre privés a tout moment. Cependant, « les
améliorations qu'il réalise habituant l'ouvrier a un certain bien-étre, le patron devra compter
ensuite avec des habitudes prises »*’®. Ces avantages octroyés s'apparentent au fil du temps a
des acquis pour les employés, qui n'hésiteraient pas a manifester leur mécontentement en cas
de disparition.
Alors qu'ils sont les premiers concernés, les agents de chemins de fer souhaiteraient
¢galement étre davantage associés au fonctionnement et a la gestion de ces institutions. Ils
trouvent ainsi anormal de ne pas prendre part a la rédaction des statuts des caisses de

retraite®”’

. Cette organisation évite aux réseaux toute ingérence et contrdle extérieurs.

Les caisses de retraites demeurent 1’ceuvre qui focalise le plus les critiques. Les agents
s'attachent a démontrer les limites de leur fonctionnement.
Pour 1'ancien cheminot Jean de Lamounarias, la perspective de la retraite est une illusion sur
laquelle spéculent les compagnies : « Les capitalistes des voies ferrées n'ont d'autre but que de
s'attacher un personnel, servile jusqu'a la mort, auquel ils font entrevoir une vieillesse
heureuse qu'il n'atteindra stirement pas, mais auquel 1'illusion d'un tel avenir suffit pour

supporter indéfiniment un aveugle et avilissant servage »**°.

Parfois, la pénibilité¢ des
conditions de travail empéche l'agent de remplir les exigences requises pour prétendre a la
liquidation de la pension. C'est le cas des mécaniciens et chauffeurs, comme le pointe le

docteur Duchesne qui milite pour la diminution de la durée de leurs services : «[Les
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Maurice Boisseau, Les ceuvres..., op. cit., p. 11-12.
Hubert Brice, Les institutions patronales..., loc. cit.

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 24.

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 151.
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mécaniciens et chauffeurs] sont incapables de faire vingt-cinq ans de service actif, [...] ils
seront usés au bout de vingt ans [...] Pour eux surtout on devrait abaisser cette limite, comme
cela a lieu dans la compagnie du Nord »%8!.

Le régime de retraite en place requiert en effet un temps de cotisation long, qui voit souvent le
déces, le licenciement (clause de déchéance) ou la démission de l'agent, survenir avant que
celui-ci ne puisse en bénéficier. D'apres les calculs de F. Aylies basés sur les sorties des
effectifs des compagnies, « c'est a peine si dix-huit employés sur cent bénéficieraient de la
retraite a I'dge de cinquante-cing ans »**%.

Par ailleurs, les réglements entretiennent parfois 1’ambiguité. Ainsi, pour pouvoir prétendre a
une pension aux compagnies du Nord et du PLM, l'agent doit étre au préalable admis a la

retraite par le réseau®?

. D'aprés Gaston Renaudel, « ces textes permettaient aux compagnies,
lorsque cela leur plaisait, de ne pas appliquer leur réglement »***. Eugeéne Delattre cite
l'exemple du mécanicien Harduin du dépot de Tergnier’®, entré a la compagnie du Nord le
15 avril 1855. Alors qu'il atteint les conditions d'age (50 ans) et d'ancienneté (20 ans pour le
service actif), il demande la liquidation de sa retraite. Son chef de dépdt, qui affronte une
insuffisance du personnel, le prie de repousser de quelques semaines son départ, ce qu'il
accepte. Le 15 juin 1875, il conduit un train de Charleroi a Tergnier. Control¢ a la fronticre, un
agent de la douane découvre un kilo de tabac belge, qui lui aurait ét¢ offert par un
commerc¢ant. Pour Eugéne Delattre, Harduin a été abusé dans sa naiveté. Il est verbalisé par la
douane pour contrebande®®® et I'affaire est censée en rester 1d. Mais cet écart entraine dés le

lendemain sa révocation. Le réseau du Nord refuse de liquider sa retraite, arguant de

I’article 9 du réglement de la caisse de retraites : « Les statuts disent : pour étre admis, cela

28

Edouard-Adolphe Duchesne, Des chemins de fer.., op. cit., p. 279. Les travaux du docteur Duchesne ont entrainé un
débat avec les médecins des compagnies. Pour le docteur Bisson, par exemple, apres 20 années actives, les mécaniciens
«ne ressentaient qu'une disposition assez grande a se fatiguer, une certaine inaptitude a des marches prolongées » (cité
par Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, op. cit., p. 646-647).

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 13.

Article 7 du réglement de la caisse de retraites de la compagnie du PLM : « Aucune pension n'est liquidée qu'autant que
l'agent aura été préalablement admis, par le conseil d'administration, a faire valoir ses droits a la retraite » ; article 8 du
réglement de la caisse de retraites de la compagnie du Nord : « Aucune pension n'est accordée qu'autant que 1'intéressé a
été préalablement admis par la compagnie a faire valoir ses droits a la retraite », tous deux en vigueur avant I’adoption de
la loi du 21 juillet 1909.

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 33.

Eugene Delattre, Dure condition des employés du chemin de fer (350,000 travailleurs, un million et demi d’habitants).
Déposition de Eugene Delattre devant la commission de la chambre des députés chargée de régler les rapports entre les
compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés, Paris : Typographie Tolmer & c'®, 1881, p. 28-30.

Les agents roulants sont souvent suspectés de trafics et font I'objet de contrdles réguliers sans que les principaux
intéressés ne soient prévenus. Les mécaniciens et chauffeurs de la compagnie du Nord font particulierement 1'objet de
suspicions concernant la contrebande de tabac belge. S'ils s'adonnent a un tel trafic, ils encourent des sanctions pouvant
aller jusqu'a la révocation. Sur les roulants, voir : Georges Ribeill, « Au temps des compagnies, conducteurs et gardes-
freins : des roulants a tout faire ? », Historail, n°26, juillet 2013, p. 76-81.
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suppose que la compagnie a le droit de ne pas vous admettre et... elle ne vous admet pas a la
retraite ». Harduin porte 1'affaire devant la justice. Le jugement rendu le 31 mars 1877 par le
tribunal civil de Laon est a la faveur de l'agent, les droits acquis ne pouvant étre rognés. Mais
la compagnie formule un recours et cette fois, l'arrét de la cour d'appel d'Amiens déboute le

mécanicien, défendu par Eugéne Delattre :

« 1l résulte de la teneur de cet article [9] que l'absence de ces conditions [d'age et
d'ancienneté] ou de l'une d'elles constituerait une fin de non-recevoir insurmontable
contre une demande de retraite ; mais que l'intimé en tire a tort cette conséquence que les
deux conditions indiquées sont les seules nécessaires pour l'obtention de cette retraite ;
Que si telle avait été l'intention de la compagnie il lui était facile de I'exprimer en plagant
en téte de l'article 9 ces mots : "Auront droit a la retraite les agents remplissant les deux
conditions ci-apres" ; Considérant que la compagnie a voulu, au contraire, réserver sa
liberté compléte d'appréciation en matiere d'admissibilité a la retraite, parce qu'en
présence de I'énorme responsabilité qui pese sur elle comme aussi dans l'intérét de la
sécurité¢ publique, il importe qu'elle conserve tous les moyens d'action sur le nombreux
personnel qu'elle emploie ».

Il se pourvoit en cassation, mais la Cour rejette le 26 novembre 1878 sa demande?®’. Les
sommes qu'il a versées sur son livret sont ainsi perdues. Pour les agents qui rencontrent cette
situation, cela s'apparente « a une spoliation, a une mainmise sur des sommes dont ils se

288

croyaient propriétaires »°°. Avec le risque du licenciement et de la perte de ce qui fait l'attrait

principal de la condition cheminote, les caisses de retraite concourent a la discipline des
agents.
D'apres F. Aylies, malgré la « violation flagrante [du] droit public » que cette mesure

289

représente” et les nombreuses critiques formulées a cet égard, les réseaux font fi de ces

considérations :

« Les avocats des compagnies, répondant aux critiques d'ensemble provoquées par les
caisses de retraite et de secours, disaient simplement ceci : "C'est a prendre ou a laisser ;
quand on entre chez nous, il faut accepter ou rejeter nos réglements intérieurs, aussi bien
ceux des institutions de prévoyance que les autres. C'est ainsi, en un mot, que se résout,
chez nous, le refus ou 'acceptation de I'emploi" »*%.

Pour Gaston Renaudel, la politique sociale des réseaux est intéressée dans la mesure

ou leur prétendue philanthropie leur confére une image de marque, grice a une publicité

287 fidouard Dalloz, Charles Vergé (dir.), Jurisprudence générale. Recueil périodique et critique de jurisprudence, de

législation et de doctrine en matiére civile, commerciale, administrative et de droit public, Paris : Impr. A. L. Guillot,
1879, p. 283-285.

J. Hine, Les retraites..., op. cit., p. 6.

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 66.

O Ibid., p. 10.
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positive :

« Les compagnies, toujours avides de réclame, veulent se donner une renommeée de
philanthropie qu'elles n'ont pas en réalité. C'est ainsi qu'elles éditent des brochures?’!
relatant les dépenses patronales faites en faveur du personnel, en sus des traitements,
salaires et indemnités diverses. Elles détaillent les salaires de maladie, les pensions de
retraites, les allocations pour cherté¢ de vivres, les gratifications. I semble que les
compagnies aient beaucoup a se faire pardonner, pour étaler ainsi leur philanthropie, qui,
au fond, n'est qu'un complément de salaire, sans lequel les agents ne pourraient pas vivre,
en raison des traitements de famine qu'on leur accorde »%°2.

>3 comme les initiatives en faveur de la consommation, en permettant

En effet, le logemen
l'acces a des vivres ou a un loyer @ moindre cotit, peuvent étre pergus comme des moyens de
ne pas augmenter les salaires. Ces institutions entrainent deés lors une plus grande dépendance
du travailleur envers son patron, tout comme les caisses de retraite lorsque 1'agent ne souhaite

pas perdre les versements déja effectués®.

La relation individuelle de travail entre I’employeur et I’employé est régie, dans les
premiers temps du rail, par un contrat de louages de services a durée indéterminée, de droit
commun. Il ne distingue a priori pas la situation de I'agent des chemins de fer de celle des
autres travailleurs : celui-ci s'engage dans une relation par essence inégalitaire, dans laquelle
I’Etat intervient peu ou pas.

Les compagnies demeurent maitresses du choix et de la gestion de leur personnel.

Au nom des impératifs de service public et de sécurité, chaque réseau fixe de maniere
indépendante et autonome, par une réglementation interne, les conditions d'emploi, de travail
et de retraite, qui si elles varient d'une administration de chemins de fer ou d'un service a
l'autre, ont toutefois des traits communs.

Caractérisées par une organisation poussée, une grande rigueur, une extréme pénibilité
et une réelle dangerosité, qui ont pu entraver le recrutement et la stabilité¢ du personnel, les
conditions de travail sont contrebalancées par la mise en place de politiques sociales.

Fruits d'un savant calcul entre pragmatisme, intérét économique et philanthropie affichée, ces
initiatives patronales — et non acquises « de haute lutte » ou accordées par I’Etat comme on a

pu parfois le dire —conduisent a I'amélioration de la condition des agents, dans laquelle le

21 A l'occasion des expositions universelles, les expériences patronales sont présentées dans des brochures. L'accent est mis

sur la dimension philanthropique plutdt que sur les intéréts économiques ou sociaux de ces politiques. Ainsi diffusées,
elles peuvent ainsi inspirer des initiatives ultérieures.

Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 36.

Hélene Frouard, Du coron..., op. cit., p. 28.

Georges Cornil, Du louage..., op. cit., p. 14-15.
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commissionnement joue un rdle central : il confeére un « proto-statut », permettant a celui qui
en bénéficie d'accéder a des garanties de stabilité dans 1'emploi, de salaire, d'avancement, de
prévoyance et de retraite avantageuses. Il devient toutefois dépendant de la compagnie.

Ces avantages sociaux participent de '« identification professionnelle » et de la représentation
collective du groupe® : attachées a la condition cheminote, les ceuvres sociales, dont
l'extréme diversité concourt au développement d'un esprit de réseau propre a chaque
administration, tendent a créer un entre-soi, relativement clos et fermé au tout-venant, mais
surtout mieux loti que les ouvriers de 1’industrie privée. Cette « somme d'avantages enviables

2% avec notamment une protection sociale avancée et une stabilité de 1’emploi,

et enviés »
distinguent des lors le groupe cheminot des autres corporations, ce qui n'est pas toujours bien
percu®”’. Ces avantages sociaux sont constitutifs d’une identité cheminote, qui dépasse les
clivages hiérarchiques ou de métier.

La dispersion de la corporation et la centralisation de I'organisation du travail donnent
toutefois aux « petits chefs » un role déterminant a jouer dans la progression de carriére des
agents.

Cette situation génere un fort sentiment d'injustice et d'arbitraire. Combiné a des conditions
de travail difficiles et a 1'émergence d’organisations ouvriéres qui se structurent dans la
seconde moiti¢ du XIX°siecle, il est le terreau qui permet 1'élaboration de revendications

portées par l'ensemble du groupe social des travailleurs du rail et conduit aux premiéres

unifications des conditions d'emploi, de travail et de retraite des agents.

295 QOlivier Kourchid, « Mineurs, cheminots... », art. cit., p. 227-229.

2% Selon les mots de Gustave Noblemaire, directeur de la compagnie du PLM, cités dans « Le personnel des chemins de
fer », Journal des débats politiques et littéraires, 14 octobre 1898, p. 1.

297 Cf. annexe n°20.
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Sous-partie II. Des faveurs aux droits : premieres confrontations,
premiers résultats (années 1890-années 1910)

Alors que les compagnies sont en position de force en mati¢re de choix et de gestion de leur
personnel, 1'objet de cette sous-partie est d'examiner les incidences de 1'émergence des premiers
mouvements revendicatifs puis du syndicalisme, ainsi que les facteurs qui ont conduit 1’Etat a
intervenir dans cette question.

Avec la création de sociétés de secours mutuels, la corporation cheminote se dote d'espaces
de réflexion sur sa condition et les premieres réclamations commencent a émerger. L'existence de

regroupements corporatifs, mis par des revendications communes, est officialisée en 1884.
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Chapitre IV. Faire pression pour défendre ses intéréts

L’objet de ce chapitre est de saisir comment les agents, en s’organisant collectivement,
tentent de s’imposer dans une relation jusqu’alors unilatérale et régie par le principe d’autorité.
Des mouvements revendicatifs émergent timidement dans les années 1830 (1), puis de maniere plus
franche a partir de la décennie 1860. Une poussée syndicaliste s’attache par la suite a bouleverser
I’ordre social établi (2). Ces différents acteurs investissent des moyens d’actions qui présentent des
degrés de contestation vari¢s.

Mais les compagnies ne restent pas sans réaction et se mobilisent pour la préservation de

leur autorité (3). Le rapport de forces se tend alors.

1. L’émergence de revendications cheminotes et d’une organisation ouvriére qui

peine a s'imposer

Les premicres revendications sont formulées par le milieu mutualiste.

La mutualité, entre prévoyance et revendications

Les conditions de vie ouvrieres, décrites dans des enquétes des les années 1830, la prise de
conscience de I’insécurité et de la précarité de 1’existence face aux risques de maladie mettent en
exergue le probléme du paupérisme. Cela pose alors la « question sociale ».

Particuliérement exposé aux accidents et a l’arbitraire patronal, le personnel cheminot
s’organise. Héritage de la solidarité pratiquée des corporations a la franc-magonnerie', des
institutions de prévoyance basées sur la mutualité apparaissent sur le modele des friendly societies
anglaises afin de protéger contre les risques qui menacent I’existence.

La législation ne leur est pas favorable. Apreés la suppression des corporations par le décret
d’Allarde en mars 1791, ces associations sont interdites par la loi Le Chapelier des 14-17 juin.
Actrices d’une prévoyance que 1’Etat ne peut assumer, les sociétés de secours mutuels survivent?

mais subissent la suspicion, voire la répression, d’une administration, plus ou moins tolérante. Le

I Edouard Desmarets, Législation et organisation des sociétés de secours mutuels en Europe, 6°¢éd., Paris : Paul Dupont, 1881,
p. 7-11.
2 Michel Dreyfus, La Mutualité : une histoire maintenant accessible, Paris : Mutualité Frangaise, 1988, p. 17-18.
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nombre de groupements augmente dans les années 1820-18303. L’entraide ouvriére prime : les
premicres sociétés sont sans doute créées a la suite de collectes pour soutenir des camarades dans le
besoin. C’est un phénoméne que 1’on retrouve au rail en 1843, pour assister les ouvriers du chemin
de fer de Saint-Germain a Versailles malades®.

Dans les années 1830, a la faveur d’une agitation ouvriére, se forment des « sociétés de résistance »,
dont certaines actions relévent du présyndicalisme® et traitent de politique. Aprés la Révolution de
1848, les organisations, autorisées par la Constitution®, sont de plus en plus composées de membres
du méme milieu professionnel, qui partagent les mémes risques’ et discutent dans ce cadre de leurs
intéréts communs. C’est le cas de 1’Association des travailleurs des chemins de fer francgais deés
mars 1848. La société se distingue par le versement d’une allocation apres 15 jours de chomage et
par son action en faveur du retour a I’emploi®. Les compagnies aident 1’organisation a se stabiliser
dans les premiers temps de son existence’.

Alors que I’on évolue vers un encadrement de leur existence, avec la loi du 15 juillet 1850 et
le décret du 26 mars 1852, ces premiéres initiatives éphémeres ne font pas d’émule chez les
travailleurs du rail avant le milieu des années 1860. En remettant en cause les dispositions
Le Chapelier, en supprimant le délit de coalition et en autorisant, dans certaines limites, les
rassemblements ouvriers, la loi du 25 mai 1864, adoptée a 1’heure ou le Second Empire innove
davantage sur le plan social, joue sans doute un role dans ce renouveau.

Les sociétés de secours mutuels s’apparentent a des auto-assurances complémentaires.

Ce systeme de protection sociale, au cceur duquel se trouve la solidarité, est basé sur la prévoyance
libre et individuelle. Grace a I’épargne de leurs membres, elles proposent une couverture des risques
liés a la personne. L’administration de ces associations autogérées repose en grande majorité sur le
bénévolat'’,

Les prestations proposées varient d’une organisation a 1’autre, méme si un socle commun se

dessine : prise en charge des frais médicaux, pharmaceutiques et d’une partie des dépenses

Michel Dreyfus, « Autour des "régimes spéciaux" : retour sur I’évolution de la protection sociale en France », dans Michel
Pigenet (dir.), Retraites..., op. cit., p. 23.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., op. cit., p. 471.

Michel Dreyfus, La Mutualité : une histoire..., op. cit., p. 19.

¢ L’article 8 de la Constitution du 4 novembre 1848 reconnait le droit d’association. Il n’est plus nécessaire pour elles d’obtenir
I’autorisation gouvernementale prévue par 1’article 291 du Code pénal. Les statuts sont simplement déclarés au préfet.
Pierre-Léon Fournier, Le Second Empire et la législation ouvriere, Paris : Recueil Sirey, 1911, p. 75-76.

Association des travailleurs des chemins de fer francais, Statuts, [s.1.] : N. Chaix, [s.d.], p. 1-5.

La compagnie du Nord lui accorde une subvention le 12 mars 1848, par exemple. Elle se dissout toutefois en 1850, suite a
I’accumulation de problémes financiers. Des moyens humains limités et de maigres connaissances en matiére de gestion
expliquent également ces existences éphémeres, d’apres Michel Dreyfus, Liberté, égalité, mutualité : mutualisme et syndicalisme,
1852-1967, Paris : Ed. de I Atelier/Ed. ouvriéres, 2001, p.- 31.

Gustave Noblemaire, Hommes et choses..., op. cit., p. 236.
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funéraires, indemnité journaliere en cas de maladie ou d’accident, pensions aux veuves et orphelins.
Quelques sociétés versent également des retraites généralement peu élevées'!. Les secours pour
chomage sont plus rares.

Le paysage présenté par la mutualité cheminote est varié.
Des organisations peuvent étre propres a une seule catégorie administrative du personnel. Certaines
sont circonscrites localement ou a I’échelle d’un réseau'?. D’autres, a envergure nationale, assistent
I’ensemble des travailleurs du rail, peu importe leur administration, telle que la Fraternelle créée
plus tardivement, en 1880. Des derniéres enfin ne dispensent qu’un certain type de secours. Si leurs
prestations sont spécialisées'®, ces multiples organisations entrent en concurrence a la faveur de
’extension de leur champ d’intervention dans le domaine de la protection sociale'.

Les prestations proposées sont déterminantes dans le choix d’adhérer ou non.
Les sociétés de secours mutuels apparaissent en effet comme un moyen de pallier la faiblesse, voire
méme ’inexistence, des allocations des caisses patronales'®. C’est ce qui motive la constitution de
la société de secours mutuels des ateliers du chemin de fer de 1’Est par des ouvriers d’Epernay.
Alors que la caisse de prévoyance de la compagnie ne prend en charge, lorsqu’ils tombent malades,
que les soins médicaux et la moiti¢é de leur traitement pendant 15 jours, la société¢ de secours
mutuels offre des prestations plus complétes : paiement des honoraires des médecins et des
pharmaciens, ainsi que d’éventuels frais funéraires, versement d’une indemnité pendant la durée de
la maladie, voire d’une indemnité a la veuve ou 1’orphelin en cas de décés du sociétaire, mais aussi
de pensions de retraite!®. L’importance de ces organisations varie également, jusqu’a atteindre des
dizaines de milliers de sociétaires et des millions de francs de capital, a I’instar de la société de
secours mutuels et de prévoyance des employés et ouvriers de la compagnie du PO, fondée en 1865,
dont D’actif dépasse 10 millions de francs et qui rassemble plus de 16 000 adhérents au
28 avril 1907!7. La question financiére conditionne celle de 1’existence de la société et de 1’étendue
des prestations assurées et détermine la viabilité de la structure'®,

Pour autant, ce palliatif a 1’action patronale n’est pas exempt de travers. Pour Mesmard, le

Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 394.

Pour Georges Ribeill, les compagnies encouragent la circonscription des sociétés de secours mutuels a 1’échelle d’un réseau (Le
personnel... Tome 1, op. cit., p. 324-325).

La Fraternelle, par exemple, se spécialise initialement dans I’octroi de pensions de retraite, tandis que la Protection Mutuelle
s’oriente plus généralement vers la couverture des risques maladie, d’invalidité prématurée et de décés.

AN, F7 13680 : rapport relatif a la formation d’une nouvelle société de secours des employés de chemins de fer a la gare de Paris,
adressé par un commissaire spécial au directeur de la Stireté Générale, 5 mars 1897.

« La Fraternelle société de secours des employés de chemins de fer », L ’Agent d assurances, n°16, 5 juin 1888, p. 189.

Albert Jacqmin, Etude..., op. cit., p. 372.

7" Annuaire Marchal des chemins de fer & des tramways, Paris : H. Dunod & E. Pinat, 1907, p. 1223.

Gustave Noblemaire, Hommes et choses..., op. cit., p. 76-77.
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développement de ces organismes évite aux réseaux d’améliorer la situation des travailleurs'?.
Ces organismes semblent dans un premier temps bien accueillis par les administrations de

1?°, mais également financier grice a des subventions®!.

chemins de fer. Leur soutien est mora
Mais au moment du renouveau des années 1860, certaines créations sont scrutées avec méfiance, a
I’instar de la société¢ de secours mutuels des agents du service actif des chemins de fer du Nord,
fondée en 1865%.

Les attitudes varient d’une compagnie a ’autre. Le réseau du PLM n’intervient pas dans la gestion
de sociétés qui offrent des prestations complémentaires aux siennes®, tandis qu’a celui du PO,
Augustin Cochin, administrateur empreint de catholicisme social, joue un role moteur dans la
constitution, en décembre 1864, de la société des ouvriers et employés, dont il devient le premier
président. En sus d’une subvention, la compagnie préléve les cotisations sur les salaires**. Cette
implication n’est pas toujours vue d’un bon ceil par les intéressés, qui y voient une ingérence
abusive des réseaux?’.

Plus que le recours a des moyens modérés dans le souci d’améliorer un quotidien difficile,
certaines initiatives traduisent I’émergence d’un cadre de réflexion et de revendication d’un collectif
qui cherche a améliorer ses conditions de travail et a se défendre face a I’arbitraire de ses
employeurs. Elles peuvent donc étre marquées d’une dimension contestataire.

En octobre et novembre 1870%°, des mécaniciens de plusieurs réseaux reprennent un projet de
pétition en faveur d’une augmentation salariale, qui avait valu a certains de leurs collégues plusieurs
révocations un an auparavant’’. Destinée au ministre des Travaux publics, la pétition est d’abord
présentée aux compagnies. Ils rédigent parallelement les statuts d’une société de secours mutuels et
coopérative. Les agents constituent une « association provisoire » : I’Union fraternelle?®. Ses statuts
prévoient des secours pour les familles des mécaniciens blessés ou tués qui ne peuvent prétendre a

une aide de la compagnie, mais interdisent tout versement pour maladie. Si I’organisation insiste sur

Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 65-68.

Marc Caillard, administrateur de la compagnie du Nord, assure la présidence de 1’ Association des travailleurs deés ses débuts.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 474-475.

La compagnie du Nord lui alloue 2 000 francs début 1849. Georges Ribeill, La révolution ferroviaire..., op. cit., p. 404.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieéres..., op. cit., p. 479.

23 ANMT, 48 AQ 3382 : lettre d’Edmond Audibert, directeur de 1’Exploitation de la compagnie du PLM, a M. Charles, chef de

bureau au service central de I’Exploitation de la compagnie du PLM, 5 mars 1869.

A partir de 1892, le réseau du PO augmente en outre la pension de retraite de I’ancien agent qui ne peut en bénéficier directement

par la compagnie de la moiti¢ de son montant. Georges Ribeill, « La MIF : 150 ans d'épargne cheminote », Historail, n°35,

octobre 2015, p. 85.

F. Aylies, Les associations..., op. cit., p. 68.

26 ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs..., op. cit., p. 20-21.

27 Guy Thuillier, « La pétition des mécaniciens et des chauffeurs des chemins de fer en 1871 », Le Mouvement social, n°66, janvier-
mars 1969, p. 65-66.

28 ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs..., op. cit., p. 13-17.
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le concours des agents a la prospérité du réseau, une décision du 27 mars 1871, transcrite dans un
article des statuts, évoque a demi-mot le recours a la gréve dans le cas ou un de ses membres serait
sanctionné. Les réseaux voyant 13 «un prétexte a la gréve »*°, I’organisation n’obtient pas les
autorisations indispensables a sa constitution. Le ministre des Travaux publics la considére comme
« une association illicite », au caractere politique, et invite a tout mettre en ceuvre « pour briser cette
association qui pourrait 2 un moment donné produire les plus ficheuses conséquences »°!. Certaines
compagnies prononcent de nombreuses suspensions et révocations> : au total, 80 agents, identifiés
comme des adhérents a I’'Union fraternelle, sont licenciés®®, parmi lesquels F. Guimbert. Le contexte
de la Commune n’est pas sans effet dans la répression. Ce n’est pas tant leur regroupement que le
détournement de 1’usage de la mutualité qui est reproché aux agents, ce que les principaux
intéressés réfutent. Aprés aolit 1871, I’Union fraternelle abandonne la voie de la mutualité au profit
du modele coopératif®**. Cette initiative d’une société de secours catégorielle, et donc limitée,
provoque donc la méfiance des compagnies.

Plus tard entre 1881 et 1883, les premicres années de 1’Association Fraternelle sont marquées par
une hésitation entre une visée strictement mutualiste et « un instrument pour les revendications
corporatives », donc plus syndicale. La premiére ’emporte finalement?>.

Alors que le nombre de sociétés de secours mutuels cheminotes connait un réel progrés® et
qu’elles étendent leur champ d’intervention aprés la loi du 1 avril 1898 (« charte de la mutualité
francaise »*7), les syndicats légalement constitués en 1884 n’apprécient pas forcément leurs
homologues mutualistes. Ils souffrent de la forte audience de ces organisations, qui leur font parfois

concurrence®®. La méfiance semble réciproque®’.

29 ANMT, 48 AQ 3382 : procés-verbal de la réunion de 1’Union fraternelle des mécaniciens et chauffeurs des chemins de fer
francais, 22 mars 1871.

30 ANMT, 48 AQ 3382 : note de la compagnie du PLM relative au projet de loi, adopté le 21 décembre 1882 par la Chambre des
députés, ayant pour objet de régler les rapports des compagnies de chemins de fer avec leurs agents commissionnés, 8 mars 1883.

31 ANMT, 48 AQ 3939 : lettre de Charles de Saubert de Larcy, ministre des Travaux publics, au directeur de la compagnie du Nord,
22 mai 1871.

32 ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs..., op. cit.,p. 10-11.

3 Les accidents sur les chemins de fer francais dans leurs rapports avec les agents de la traction. Pétition des mécaniciens et
chauffeurs a l'Assemblée nationale, Paris : A. Le Chevalier, 1872, p. 62.

34 ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs..., op. cit., p. 13-16.

35 La préfecture de police de Paris I’enjoint a inscrire dans ses statuts ’interdiction de distribuer des secours pour chomage. Office
du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 487.

36 On compte 92 sociétés de secours mutuels au 31 décembre 1895, regroupant un total de 56 802 membres. Ibid., p. 470.

37 Jean Barberet, Les sociétés de secours mutuels : commentaire de la loi du 1 avril 1898, Paris : Berger Levrault, 1904, p. 324.
Elle précede de quelques jours la loi du 9 avril 1898 sur les responsabilités des accidents dont les ouvriers sont victimes dans leur
travail.

3 AN, F7 13680 : rapport relatif a la formation d’une nouvelle société de secours des employés de chemins de fer a la gare de Paris,

adressé par un commissaire spécial au directeur de la Stireté Générale, 21 décembre 1896.

Alors que la Chambre syndicale des ouvriers et employés de chemins de fer se lance dans une gréve en juillet 1891, I’ Association

fraternelle s’empresse de réfuter une rumeur de soutien financier. « Etéocle et Polynice, ou les syndicats d’employés de chemins

de fer », Journal des transports, 14 aout 1891, p. 388.
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Cela n’empéche toutefois pas les travailleurs du rail d’adhérer aux deux structures.

Entre prévoyance et ébauche timide de revendications, les premiéres organisations
corporatistes, parfois d’envergure nationale, que sont les sociétés de secours mutuels marquent les
limites des regles établies par les compagnies et permettent aux agents des chemins de fer d’assurer
leur propre protection dans des métiers parfois particulicrement expos€s. Leur autogestion fait
preuve d’une certaine maturité, mais demeure toutefois réduite du fait d’un fort subventionnement,
notamment patronal.

Mais par la volonté des travailleurs du rail de ne pas subir une situation imposée et de se prendre en
charge, ces sociétés s’imposent comme des espaces de réflexion sur les conditions de vie et de
travail cheminotes, qu’elles cherchent & améliorer. Par ricochet, elles participent a la remise en
cause, certes trés modérée et sans qu’il ne s’agisse de leur but premier, de la toute-puissance des

réseaux sur leur personnel. Cet aspect revendicatif prend un essor plus affirmé des 1884.

L’émergence et la structuration du syndicalisme cheminot

Parallélement au mutualisme, des groupements corporatifs connaissent dans un premier
temps une existence éphémere.
En février 1848 est créée la Société fraternelle des chemins de fer frangais, composée
essentiellement de mécaniciens, qui souhaitent obtenir les mémes conditions de travail et de salaire
que leurs homologues anglais, largement employés sur certaines compagnies*’, et exigent le renvoi
de ces derniers. Le mouvement s’étend. Mais 1’instauration, par arrété ministériel, d’un préavis d’un
mois a tout mécanicien ou chauffeur souhaitant quitter une compagnie, combinée a une caution
d’un mois de salaire, entraine I’abandon de 1'idée d’interrompre le travail. Ce premier véritable
regroupement cheminot disparait*!. Les agents de la Traction, qui font figure de notables du rail,
sont donc parmi les premiers a s’organiser. Ce syndicalisme catégoriel qui émerge dans un premier
temps s’explique par I’organisation du travail. Sa division prononcée engendre des différenciations
des situations professionnelles et donc une conscience collective et une cohésion qui se limitent a la
catégorie professionnelle.

Apres la loi du 25 mai 1864, d’autres mouvements collectifs et revendicatifs éclosent dans

les chemins de fer, parfois sous couvert de la mutualité*?. Il faut attendre la loi de 1884 pour voir a

40
41

La totalité des mécaniciens du réseau de Paris au Havre et un tiers de celui du Nord sont anglais.
Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 471-473 ; Jean-Pierre Amalric, « La révolution de
1848... », art. cit., p. 363-367.

2 Cf. supra.
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nouveau les agents se grouper et constituer des organisations syndicales.
Jusqu’a cette date, le droit d’association est limité par le Code pénal. A partir de 1867-1868, une
tolérance a cours®, méme si des mesures répressives sont prises par un Etat suspicieux en cas
d’agitation**, a I’instar de celles qui frappent 1’Union fraternelle®.
Inspiré par D’expérience des trade unions anglais, le premier congres ouvrier d’octobre 1876
réclame les libertés de réunion et d’association. Les gréves se multiplient au tournant des
années 1870-1880*. Les républicains portent la question au Parlement, qui aboutit & la loi sur les
syndicats professionnels du 21 mars 1884*’. Dans 1’esprit de ses concepteurs, cette loi doit limiter
I’influence du courant révolutionnaire®®, et permettre 1’intégration des ouvriers a la République et la
régulation des rapports sociaux, en favorisant la négociation entre les acteurs du travail plutot que le
conflit®,

Le texte est loin de faire I’'unanimité.
Il est rejet¢ par les compagnies. L’émergence d’un mouvement cheminot organisé¢ signifie
I’ingérence d’un nouvel acteur dans la gestion de leur personnel, prérogative qui, pour elles, releve
du privé, et qu’elles exercent jusqu’alors de manicre discrétionnaire.
La loi est également décriée par les agents du rail, qui exprimaient une réelle attente, dont
témoignent des projets de syndicats dés 1882%°. Ils critiquent la publicité de 1’identité des
responsables syndicaux requise lors du dépdt des statuts’'. Marqués par la répression de 1848 et
1871, ils craignent un systéme de fichage policier’?, d’autant que les dispositions coercitives
contenues dans le Code pénal sont maintenues™. En outre, la loi offre peu de moyens d’action,
aucune arme pour imposer leur reconnaissance, ni contrainte pour faire respecter la liberté syndicale

ou condamner son entrave“.

4 Le ministre de I’ Agriculture, du Commerce et des Travaux publics adresse le 30 mars 1868 a I'Empereur un rapport favorable a

la tolérance des syndicats, tant qu’ils restent a 1’écart de toute considération politique et ne restreignent pas la liberté du

commerce et de I’industrie.

A.-G. Rouchy, Les greves dans les chemins de fer, Paris : A. Rousseau, 1912, p. 28-29.

Cf. supra.

Stéphane Sirot, 1884 des syndicats pour la République, Lormont : Le bord de I’eau, 2014, p. 23.

ANMT, 202 AQ 1211 : Recueil des lois, décrets, circulaires et autres documents administratifs publié par le dépot des lois et

actes du gouvernement, n°13-14, 5-20 juillet 1908, p. 222-224.

Francis Hordern, « Loi du 21 mars 1884 sur les syndicats professionnels », Cahiers de I'Institut Régional du Travail. Histoire

sociale et du droit social, n°8, juillet 1999, p. 93.

4 Stéphane Sirot, 1884..., op. cit., p. 29-51.

0 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 490.

31 Denis Barbet, « Retour sur la loi de 1884. La production des fronti¢res du syndical et du politique », Genéses. Sciences sociales
et histoire, n°3, 1991, p. 24-25.

32 Une commission composée des représentants ouvriers de 62 chambres syndicales parisiennes et constituée le 30 mars 1878

propose simplement le dépot des statuts et la déclaration du nombre des membres de 1’organisation, en réaction a la proposition

de loi Lockroy qui prévoit que soient requises en sus leurs identité et adresse. En 1881, Francois Allain-Targé opte dans son

rapport pour I’identification précise des seuls dirigeants et la loi du 21 mars 1884 adopte ce principe.

Maurice Moissonnier, « 1884, la reconnaissance 1égale des syndicats », Les cahiers de ['ITHS-CGT, n°11, septembre 1984.

Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit, p. 97-98.
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Le syndicalisme cheminot bénéficie toutefois de cet appel d’air pour émerger de maniere
pérenne.
Un projet de statuts de chambre syndicale est adopté le 14 mars 1884 lors d’une réunion présidée
par le baron Charles de Janzé. Dans I’assistance, on distingue Raoul de L’Angle-Beaumanoir,
président de la Protection Mutuelle, F. Guimbert ou encore Eugene Delattre. Le Syndicat
professionnel des employés de chemins de fer, dit « Syndicat Petit » du nom de son président, est
fondé le 18 avril. Il se veut un espace de réflexion et un acteur a part entiére de la réforme de la
condition cheminote, tout en tenant compte de la prospérité des réseaux, bienveillants & son égard™.
Il prend en avril 1896 le nom d’Association amicale des employés de chemins de fer et des
industries similaires, pour souligner la stratégie de conciliation et de concorde qu’il entend
poursuivre.
A sa suite, les organisations se multiplient. Le 7 mars 1885, F. Guimbert fonde un syndicat de
métiers : le Syndicat général professionnel des mécaniciens, chauffeurs, conducteurs de machines a
vapeur de France et d’Algérie, ce qui lui vaut d’étre exclu du Syndicat Petit. Les premiers
travailleurs du rail y adheérent vers 1888. Opposé a la cessation concertée du travail, ses desiderata
sont essentiellement professionnels et favorables a une situation privilégiée pour les mécaniciens>®.
Il devient, début 1894, la Fédération générale francgaise professionnelle des mécaniciens et
chauffeurs des chemins de fer et de I’industrie®’.
A la suite d’un mouvement de six jours dans les ateliers de la compagnie de 1’Ouest fin 1889,
Prades, ouvrier sellier membre du comité de gréve, crée une nouvelle organisation®® : la Chambre
syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer francais nait le 3 aotit 1890. Pour faire
aboutir ses revendications, Prades envisage le recours au Parlement, mais réfute toute idée de
cessation concertée du travail. Cette premicre organisation d’envergure nationale connait, dés ses
origines, un franc succeés. La Chambre syndicale incarne le syndicalisme d’industrie, qui vise la
représentation de tous les agents du rail dans leur acception la plus large. Il s’oppose au
syndicalisme de métiers, plus courant a 1’époque, que représente par exemple le Syndicat Guimbert.
La Chambre syndicale est rebaptisée en avril 1895°° Syndicat national des travailleurs des chemins

de fer de France et des colonies®. Il participe activement a la création de la CGT en
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Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., op. cit., p. 497-498.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 463.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieéres ..., op. cit., p. 546.

« Prades », La Tribune de la voie ferrée, 1°" février 1900, p. 1.

Alexandre Renault, Le syndicalisme dans les chemins de fer, Paris : Paris-St. Lazare-Batignolles, 1910, p. 8.
Cf. annexe n°21.
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septembre 1895, a laquelle il adhére en juin suivant®!.

D’autres organisations syndicales, trés spécifiques, voient également le jour a I’échelle d’un seul
métier ou d’un réseau.

Une organisation occupe une place a part dans ce paysage, en tant que représentante du

62 opposé a la lutte des classes et favorable a la collaboration entre patrons et

syndicalisme jaune
ouvriers® : I'Union syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer francais. Elle est créée le
28 mars 1892 par des agents de la compagnie du PO et dirigée par Paul Lanoir. Elle s’oppose a la
Chambre syndicale, dont elle blame le recours a la gréve, qu’elle qualifie de « crime social »*. Elle
bénéficie du soutien des réseaux®.

Une organisation liée au syndicalisme chrétien®®, mais qui n’en reléve pas stricto sensu, se
distingue. Fondée en juillet 1898%7, I’Union catholique du personnel des chemins de fer permet aux

68 griace a des institutions charitables®, des

pratiquants de remplir leurs devoirs religieux
pélerinages ou des retraites spirituelles’’. Elle s’oppose dés sa création a la Chambre syndicale,
ainsi qu’aux institutions sociales créées par les agents’!. Les compagnies accueillent favorablement
cette création’’, qui grace a son syst¢tme de placement’ les pourvoit en personnel aux qualités
morales garanties et éloigné des tentations syndicalistes’*. Ses adversaires 1’accusent « d’étre une
coterie politique et de n’obéir qu’a un pouvoir occulte » ainsi que « les esclaves des compagnies,

qui [les] couvrent en échange de toutes leurs faveurs »”°.

Le syndicalisme dans les chemins de fer est donc caractérisé par la multiplicité, la diversité

61 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op.cit., p.533. Son premier secrétaire général, de

décembre 1895 a juin 1899, Lagailse, en est issu. Avec le Livre, I’organisation corporative cheminote demeure un des piliers de la

confédération.

En opposition aux syndicats « révolutionnaires » dits « rouges ».

63 Christophe Maillard, Un syndicalisme impossible ? : [’aventure oubliée des jaunes, Paris : Vendémiaire, 2016, p. 12.

6 ANMT, 202 AQ 1212 : tract de 1’Union syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer frangais, 28 mars 1892.

65 Par exemple, le directeur de la compagnie du PO Emile Heurteau octroie en juin 1892 une indemnité de cherté de vivres et de

loyer aux agents des gares de Bordeaux.

Des syndicats chrétiens sont constitués dés 1886 par des journalistes et, I’année suivante, par des employés du commerce et de

I’industrie.

67 AN, F7 13664 : note sur ’Union catholique du personnel des chemins de fer frangais, 24 juillet 1899.

88 Semaine religieuse du diocése de Lyon sous le haut patronage de son Eminence le Cardinal Archevéque, vol. 14, tome II, 1900,
p. 189.

% AN, F7 13664 : statuts de I’Union catholique du personnel des chemins de fer frangais, 9 octobre 1898.

70 AN, F7 13664 : note sur I’Union catholique du personnel des chemins de fer frangais, 5 avril 1905.

71 AN, F7 13664 : note sur I’assemblée générale de I’Union catholique du personnel des chemins de fer frangais, 13 juillet 1899.

72 D’autant qu’elle insiste sur la discipline et I’importance d’un travail consciencieux. AN, F7 13664 : note sur I’Union catholique

du personnel des chemins de fer frangais, 16 janvier 1899.

Son organe de presse diffuse des offres d’emploi.

Toutefois, cet engouement semble temporaire : les pouvoirs publics étant méfiants vis-a-vis du clergé, les compagnies ne la

considérent pas davantage qu’une autre ceuvre. En novembre 1899, a la suite d’une campagne politique réactionnaire,

Pierre Baudin contraint les agents des réseaux de I’Est et du Midi a choisir entre la direction de 1’Union et leur emploi. AN,

F7 13664 : notes sur I’Union catholique du personnel des chemins de fer frangais, 7 mars 1899, 4 aolt 1902 et 5 février 1908 ;

Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 539.

75 ANMT, 48 AQ 4961 : « L’Union catholique du personnel des chemins de fer et le Syndicat des chemins de fer », Le Peuple
frangais, 16 décembre 1909.
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et la complexité des relations entretenues entre les organisations, aux sensibilités différentes. Le
mouvement cheminot oscille entre syndicalisme de métier et d’industrie’®. Tous les syndicats ont
toutefois en commun de chercher a tirer parti de leur principale force : le nombre important d’agents
des chemins de fer’’. En s’unissant et s organisant, ils espérent donner plus de poids a la défense de
leurs intéréts professionnels communs. Le taux de syndicalisation des agents demeure difficile a
évaluer précisément’® mais semble peu élevé : il est évalué a 3,5 % en 1892, 6,5 % en 1896, et
seulement 4,25 % en 19027°. 1l présente toutefois des disparités selon les réseaux®, les axes
géographiques ou les établissements®!, et s’avére volatile en fonction de I’actualité sociale®.
L’étude de I’organisation la plus connue, la plus active et la plus importante en termes
d’adhérents du syndicalisme cheminot — la Chambre syndicale — permet de saisir la structuration de
ce mouvement, qu’accompagne 1’émergence de revendications propres a cette corporation.
A la différence des premiéres tendances revendicatives®’, la Chambre syndicale se dote trés
rapidement d’une organisation et d’un programme. Alors que les chefs de service sont saisis dans un
premier temps de réclamations diverses et éparses®®, les griefs portés par la Chambre syndicale
s’articulent dés aolt 1890 autour de cing réclamations corporatives principales, relatives aux
conditions d’emploi, de travail et de retraite des agents : une catégorie spéciale de prud’hommes
pour juger les contentieux entre les agents et leurs employeurs ; le commissionnement obligatoire
apres un an de service ; un jour de repos par semaine pour tous ; la retraite apres 20 ans de service et
50 ans d’Age ; une pension ou une indemnité pour les victimes d’accidents du travail®®. Elle
s’oriente donc vers la défense de revendications les plus générales et globales possibles, ce qui
l1égitime le role qu’elle entend jouer comme interlocutrice privilégiée et représentative de tous les

cheminots avec les directions des compagnies et les pouvoirs publics.

76 Contrairement, par exemple, aux mineurs, qui épousent d’emblée le syndicalisme d’industrie. Rolande Trempé, « Les

caractéristiques du syndicalisme minier frangais et son apport au mouvement ouvrier frangais », Historical Papers, vol. 16, n°1,

1981, p. 148.

Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 9-10.

Qu’il s’agisse d’étudier les déclarations réalisées par les organisations elles-mémes ou les chiffres des rapports moraux et

financiers préparés a I’occasion des congrés, tant la rigueur n’a pas été toujours de mise. AN, F7 13661 : compte rendu du

XX® congres national du Syndicat national, tenu a Paris les 4, 5, 6 et 7 mai 1909, p. 240.

En comparaison a d’autres pays d’Europe occidentale, le taux de syndicalisation demeure en France assez peu ¢élevé, progressant

de 3% en 1892 a 9 % en 1914. Stéphane Sirot, La gréve en France : une histoire sociale (XIX*-XX° siecle), Paris : O. Jacob,

2002, p. 181.

Par exemple, en 1896-1897, 19,2 % des effectifs du réseau de I’Etat sont syndiqués contre 3,4 % & la compagnie du Midi.

81 Dapres les estimations de Georges Ribeill. Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit.,
p. 480 ; Histoire de [’exploitation..., op. cit., p. 283.

8 Pour le Syndicat national : 6,3 % en 1898, 3.2 % en 1899, 2,5% en 1900, puis 17,1 % en 1909. Cela a également des

répercussions pour les organisations non impliquées dans la gréve : alors qu’au lendemain du conflit de juillet 1891, au cours

duquel le Syndicat Guimbert a ¢laboré son programme de revendications, cette organisation recueille des adhésions et fonde de

nouvelles sections, le Syndicat Petit voit ses effectifs baisser.

Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 350.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 475.

« Les agents des chemins de fer », Le XIX® siecle, 5 aout 1890, p. 1.
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Les réclamations évoluent 2 mesure que progresse la réflexion sur la condition cheminote®®. Elles
sont précisées, approfondies et s’enrichissent de requétes d’ordre salarial (notamment la fixation

187, Attachées a 1’amélioration des

d’un salaire minimum régional) lors du congres d’octobre 189
conditions de vie et de travail des agents, ces revendications sont teintées de pragmatisme. Elles
caractérisent aussi I’importance de la dimension corporatiste d’une organisation syndicale, qui
recherche la défense de ses intéréts professionnels avant toute considération générale, relative a la
lutte des classes ou a la défense de la classe ouvriére, ou politique®®. Les réclamations concernant
les modalités d’acces a la retraite, formulées au cours du congrés suivant tenu en avril 1892,
s’orientent vers une généralisation de la retraite®.

Lors du congres d’avril 1893, les revendications sont fixées de manicre argumentée et réfléchie au
sein d’un programme écrit et structuré en plusieurs points®®, qui reprend pour base la réflexion des
mécaniciens et chauffeurs de 1870. Il inclut une indemnité de licenciement égale a deux mois,
précise le calcul de son montant, fixe un minimum pour la pension de retraite qui demeure
entierement a la charge des compagnies. Il détermine les causes entrainant la rupture du contrat de
travail par le réseau. Le licenciement ne peut étre validé qu’apres avoir fait ’objet d’une enquéte.
Le programme insiste sur le respect du droit syndical. Une part importante est consacrée a la
rémunération des agents, qui doit leur assurer un niveau de vie suffisant (salaire minimum de
1 800 francs). Afin de limiter 1’effet des recommandations et le favoritisme, I’avancement doit étre
«uniquement au concours et par ordre de mérite ». En outre, [’agent doit avoir connaissance de la
notation qui lui a été attribuée. Le principe de la journée de 8 heures est précisé : cette durée
correspond a I’amplitude maximale dans tous les services. Le repos hebdomadaire est porté a
36 heures ; s’y ajoutent 15 jours annuels de congés payés, durant lesquels 1’agent est remplacé. En
matiere de santé, la Chambre syndicale réclame le libre choix du médecin et du pharmacien et la
prise en charge des frais de 1’agent et de sa famille. Une carte doit permettre aux agents actifs de

voyager librement sur toutes les lignes ; des facilités de circulation sont également prévues pour

leur famille et les retraités. Pour régler les différends entre les réseaux et leur personnel, on
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« La pétition des ouvriers et employés des chemins de fer », Journal des transports, 8 mai 1891, p. 221.

« Extraits des statuts adoptés par le deuxiéme congres national tenu a Paris en octobre 1891 », Le Réveil des travailleurs de la
voie ferrée, 25 mars 1892, p. 4.

A tel point que cela lui est reproché lors du XIX¢ congrés du Syndicat national organisé mi-mai 1908, comme le rappelle Jean-
Pierre Grandvallet dans le cadre d’une discussion sur les rapports entre 1'organisation syndicale et la CGT : « Les délégués du
18e congres [...] avaient entendu par-la exprimer que I’on faisait trop de syndicalisme corporatif au Syndicat, que I’on ne faisait
pas assez de syndicalisme pur, un peu moins égoiste qui ¢largit la solidarité qui doit exister entre tous les prolétariens ». Cité par
Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 462.

« Compte rendu du 3¢ congres », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 mai 1892, p. 4.

Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer francais, Revendications du personnel des chemins de fer
élaborées au 4™ congres national tenu a Paris les 27, 28, 29 et 30 avril 1893, Paris : Impr. nouvelle/Association ouvriere, 1893,
14 p.
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préconise I'institution de conseils d’arbitrage paritaires. D’autres demandes plus spécifiques sont
formulées a 1’égard de catégories précises d’agents. Se distinguent également, parmi quelques
revendications d’ordre général, des dispositions en faveur de 1’unification des reglements pour
’ensemble des compagnies®!. Si la majorité des requétes reléve du pouvoir des compagnies et vise
avant tout I’octroi d’avantages matériels et sociaux, le cahier de revendications s’enrichit également
de réclamations politiques formulées a 1’égard des pouvoirs publics, comme 1’étatisation des

réseaux’’

. Il ressort nettement que ces prétentions, parmi lesquelles on trouve aussi des
revendications ouvrieres classiques, résultent de 1’organisation du travail spécifique du rail. Ces
réclamations diversifiées en faveur d’une réglementation de I’emploi, des conditions de travail, du
salaire, de la progression de carriére, de 1’hygiéne, de la santé et de la retraite des agents, partagées
par tous les réseaux, semblent esquisser 1’expression d’un premier veeu en faveur d’un statut du
personnel complet, bien qu’il ne soit pas encore formalisé comme tel.
Mais ce programme revendicatif ne fait pas I’unanimiteé.

11 est parfois jugé excessif’®, voire démagogique®. 1l est vrai que les exigences sont élevées : on ne
peut que mesurer la distance entre la situation que vivent les agents du rail en 1893 et cet idéal a
atteindre®®. La Chambre syndicale a toutefois conscience que s’il ne peut étre accepté en 1’état, il
doit servir de base a un dialogue®®.

Ce programme est adressé aux pouvoirs publics et aux administrations des chemins de fer dans les
derniers jours de juin 1893%7. Les compagnies jugent les prétentions « un peu exagérées », d’autant
qu’elles touchent a leur pré carré et que leur application engendrerait un colit supplémentaire non
négligeable, chiffré par celle du PLM a 115 millions de francs”®. Elles promettent néanmoins de
’examiner avant la fin d’année 1893%. En s’imposant comme une force de proposition, on aurait pu
penser que la Chambre syndicale remettrait en cause le rapport établi entre les directions et le
personnel ; mais il faut attendre une irruption en comité de direction et une relance

fin février 1894 pour que la compagnie du Nord oppose une fin de non-recevoir, « en raison [des]

o1 Ibid., p. 3-13.

92 Ch. A., Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Commentaires des principales
revendications, Paris : Impr. nouvelle/Association ouvriére, décembre 1896, p. 4.

% Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 524.

% ANMT, 48 AQ 4600 : F., « C’est un maximum ! », Le chemin de fer, 13 aofit 1898.

5 Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer frangais, Revendications du personnel..., op. cit., p. 14.

%« Revendications », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 3 juillet 1893, p. 1.

97« Cabhiers des revendications », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 26 juin 1893, p. 4.

%« Le sort des agents de chemins de fer », Journal des transports, 30 juillet 1898, p. 366.

9« Revendications », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 3 juillet 1893, p. 1.

100 ANMT, 48 AQ 4470 : lettre d’Eugéne Guérard, secrétaire général de la Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins
de fer frangais, aux président et membres du comité de direction de la compagnie du Nord, 26 février 1894.
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actes et publications antérieures » de 1’organisation syndicale a son égard'”!. La Chambre syndicale
présente a nouveau son programme aux congres nationaux suivants, en vain.
A partir de juin 1896, certains jugent inutiles de retenter ces démarches'®. Le Syndicat national est

prét a transiger avec les compagnies sur certains sujets'%?

. Mais le congres de 1897 décide de ne pas
se rendre auprés des réseaux'®. En juillet 1898, 1’envoi d’une délégation pour reconnaissance du
syndicat et discussion avec les administrateurs, est vaine'® et conduit au conflit. Un journaliste de
la Revue politique et parlementaire affirme que les prétentions étaient telles qu’elles ne pouvaient
que provoquer le rejet de la part des compagnies'®. C’est également 1’idée qui ressort d’un rapport
de police : str de ce refus, les membres du Syndicat national, forts de leurs soutiens politiques,
entreraient en conflit avec les réseaux, obligeant ainsi le Gouvernement a intervenir'%’.

Les pouvoirs publics sont plus réceptifs. Le cahier de revendications fait I’objet d’un réel examen,
méme si le ministre Charles Jonnart rejoint les compagnies sur la dimension excessive de certaines
réclamations'%®.

Mais les agents ne sont toutefois pas les seuls a s’organiser collectivement.

Dans I’industrie, les premiéres unions patronales voient le jour dés les années 1820-1830'%. La
premiere initiative d’organisation patronale dans les chemins de fer date de la décennie suivante

110 Une conférence des chemins de fer est fondée le 1% aott 1844!!'! et réunit des

mais n’aboutit pas
dirigeants et des ingénieurs de quatre réseaux, afin de cultiver les intéréts communs des
constructeurs et des exploitants de chemins de fer. En mai 1850, les réseaux d’Orléans et du Centre
proposent de créer un « syndicat des compagnies du chemin de fer », afin de soigner leur image
médiatique. Deux ans plus tard, une nouvelle conférence voit le jour, motivée par 1’examen

commun de « certaines questions spéciales plus liées au développement général de 1’industrie des

chemins de fer qu’aux intéréts particuliers et exclusifs de chaque compagnie »''2. En émane en

101 ANMT, 48 AQ 4470 : lettre du secrétaire de la compagnie du Nord aux administrateurs de la Chambre syndicale des ouvriers et

employés des chemins de fer frangais, s.d. [quelques jours apres le 26 février 1894].

« Compte rendu du 7¢ congrés national (suite) », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 13 juillet 1896, p. 567.

103 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 533.

104« A Iissue du congrés », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 12 avril 1897, p. 722.

105 ANMT, 48 AQ 4600 : « Loi violée », La Lanterne, 12 aoiit 1898.

106 F¢lix Roussel, « La gréve générale et le syndicat Guérard », Revue politique et parlementaire, novembre 1898, p. 336. 1l va
méme plus loin en affirmant que cette réaction de rejet était recherchée par les syndicalistes.

AN, F7 13660 : rapport du commissaire spécial adjoint de la Stireté générale, 10 avril 1897.

« La Chambre syndicale au ministere », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 19 mars 1894, p. 1.

La premiere organisation patronale serait le comité des filateurs de Lyon, créé en 1824. On peut également citer la fondation de
comités de maitres de forges en 1828 pour la défense des intéréts de la branche. Dani¢le Fraboulet, Quand les patrons
s’organisent : stratégies et pratiques de [’'Union des industries métallurgiques et minieres, 1901-1950, Villeneuve d’Ascq :
Presses universitaires du Septentrion, 2007, p. 26.

Georges Ribeill, La révolution ferroviaire..., op. cit., p. 186.

Bibliographie de la France, ou journal général de ['Imprimerie et de la Librairie et des cartes géographiques, gravures,
lithographies et ceuvres de musique. XXXIX¢ année, Paris : Pillet Ainé, 1850, p. 87.

Cité par Georges Ribeill, La révolution ferroviaire..., op. cit., p. 186-188.
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février 1853 une instance moins officielle : le Cercle des chemins de fer!'*. Voulu comme un
« terrain neutre », il réunit « tous les hommes qui ont contribué¢ a fonder et a développer 1’industrie
des chemins de fer, et ceux que cette grande industrie intéresse ». Lieu de sociabilité¢ et de

promotion du rail'!*

, il regroupe notamment des administrateurs de compagnie, des ingénieurs, des
banquiers ou encore des hauts fonctionnaires''. Le Cercle des chemins de fer constitue le siége de
la permanence des délégués des conseils d’administration et des directeurs des réseaux privés.
L’administrateur Denis Benoist d’Azy déplore néanmoins, peu aprés sa fondation,
I’absence « [d’Junion des grandes compagnies dans un esprit de défense commune »'1°,

Une exploitation commune rassemble les différents réseaux dans la premieére moitié de la
décennie 1850. Les administrations du Nord, de 1I’Est, de 1’Ouest, du PLM et du PO sont
représentées au sein d’un syndicat unique, créé officiellement le 22 janvier 1853 pour exploiter la
ligne de petite ceinture, qui joint les gares intérieures de Paris!!”. Parmi ses attributions figure

’organisation du personnel'!®

. Dix ans plus tard, c’est au tour du chemin de fer de grande ceinture,
qui relie les gares extérieures mais proches de Paris, de réunir les réseaux du Nord, de 1’Est, du
PLM et du PO'", en un syndicat. Fin 1880, la décision est prise de former un syndicat commun
pour exploiter de maniere unifiée les chemins de fer des deux ceintures. Le syndicat d’exploitation
des deux ceintures'?’ est opérationnel début avril 1883'2!. Ces instances permanentes sont des lieux
de rencontre et d’échange réguliers entre les compagnies, dont le but est de faire émerger une
position commune sur des questions qui se posent a tous, qu’elles soient générales, commerciales
ou encore techniques. Par leur nature, on peut émettre 1’hypothése qu’elles ont joué un réle dans la
construction d’un processus de concertation de 1’ensemble des réseaux privés. En mai 1881,
Francois Allain-Targé souligne le déséquilibre entre le poids d’une telle structure et celui des agents,

encore peu organisés' >,

Malgré des différences dans leur fagon de gérer leurs agents, les compagnies sont confrontées a des

113" Charles Yriarte, Les cercles de Paris, 1828-1864, Paris : Dupray de la Mahérie, 1864, p. 291.

114 Cercle des chemins de fer, Annuaire de 1863, Paris : Paul Dupont, 1863, p. 77.

1S Ibid., p. 82-83.

116 Cité par Georges Ribeill, La révolution ferroviaire..., op. cit., p. 188. Le Cercle des chemins de fer périclite avec la Premiére
Guerre mondiale. Cyril Grange, « Cercles et clubs : des lieux de sociabilité patronale ? » dans Jean-Claude Daumas (dir.),
Dictionnaire historique des patrons ..., op. cit.

Y7 Bulletin des lois de la République fiancaise, XI° série, bulletin n°27, décembre 1852-juin 1853, p. 385-387.

118 Bulletin des lois de la République frangaise, X® série, bulletin n°470, juillet-décembre 1851, p. 1105-1123.

9 Bulletin des lois de la République francaise, XII° série, bulletin n°26, juillet-décembre 1875, p. 308-311.

120 Ministére des Travaux publics, Recueil des lois, décrets, conventions et cahiers des charges concernant le réseau concédé a la

compagnie des chemins de fer de |’Ouest, Paris : Impr. nationale, 1883, p. 242-252.

L. Grippon-Lamotte, Historique du réseau des chemins de fer francais : les six grandes compagnies-le réseau « Etat »,

Issoudun : Gaignault impr.-éd., 1904, p. 526. Cet organe commun disparait le 1 janvier 1935 suite a la suppression du service

voyageurs de la petite ceinture et a une politique de réduction des dépenses, alors que les syndicats respectifs des chemins de fer

des petite et grande ceintures subsistent jusqu’a la création de la SNCF en 1938.

« Chambre des députés. Séance du 17 mai. Présidence de M. Gambetta », L 'Univers, 20 mai 1881, p. 3.
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problématiques tres similaires. Leur concertation joue en défaveur des agents qui s’organisent dés la
seconde moitié des années 1860'>3. A mesure qu’il tente d’entrer vainement en contact avec les
directions des compagnies, le Syndicat national soupgonne que I’adoption d’une position commune
soit orchestrée par « le fameux syndicat occulte dit "Syndicat de ceinture", composé [...] de tous les

directeurs de grandes compagnies »'?*.

Pour autant, contrairement a d’autres corporations'’, aucune organisation collective n’est
légalement constituée pour représenter les intéréts communs des réseaux privés. Si le président du
syndicat des deux ceintures s’exprime parfois au nom des compagnies, il n’existe pas
d’interlocuteur unique, comme pourrait 1’étre le permanent d’une organisation patronale'?®. Face a
I’Etat ou aux syndicats, chaque compagnie se présente la plupart du temps comme une partie
distincte, méme si toutes défendent la méme position. Cela s’explique peut-Etre par la crainte, dans
le cas contraire, de devoir reconnaitre leur pendant ouvrier et donc d’entrer en discussion avec les
organisations syndicales, ce a quoi se refusent les compagnies privées dans un premier temps.

L’action patronale est principalement défensive : les réseaux ne formulent pas de revendications et
cherchent a combattre les ingérences extérieures. Ils visent donc majoritairement 1’obtention de
résultats a court ou moyen terme. Cette entente prend différentes orientations. Elle possede un but
d’information et de concertation. Lors des discussions de textes de loi, dont les compagnies ne sont
jamais a l’initiative, les renseignements obtenus permettent d’élaborer, au cours de réunions
régulieres, une stratégie commune. Il est capital pour elles de présenter publiquement un discours
collectif harmonieux, qui renforce une image d’unanimité, de front commun et leur confére plus de
poids pour peser dans les débats et étendre leur influence. Cette concertation est une stratégie
réfléchie. Si d’aventure les mesures législatives envisagées, contre lesquelles les réseaux se sont
organisés, sont adoptées, ces derniers tentent d’obtenir 1’application la plus favorable, en arrachant
des dérogations ou en orientant I’interprétation d’un réglement d’administration publique. En
multipliant les contacts, ils entretiennent des rapports réguliers, voire constants, avec les pouvoirs
publics et espeérent ainsi influencer directement les acteurs de la prise de décision. Le suivi
scrupuleux des travaux législatifs et des orientations gouvernementales est d’autant plus primordial

que les réseaux sont régulierement sollicités pour leur expertise : leur connaissance empirique du

123 Cf. supra.

124 ANMT, 48 AQ 4600 : « Loi violée », La Lanterne, 12 aofit 1898.

125 Daniéle Fraboulet, « Les organisations patronales au début du XXCsiécle » dans Jean-Claude Daumas (dir.), Dictionnaire
historique des patrons..., op. cit.

A P’instar d’un Robert Pinot pour "UIMM par exemple. Olivier Dard, Gilles Richard (dir.), Les permanents patronaux : éléments
pour [’histoire de |'organisation du patronat en France dans la premiére moitié du XX siécle, Metz : Centre de recherche
universitaire lorrain d'histoire, 2005, rééd. 2013, 321 p.
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milieu du rail, que peu d’autres détiennent, leur permet de contribuer a la réflexion des autorités et
de ’administration ou de plaider en faveur de 1’évolution des dispositions législatives devant une
commission parlementaire. Leur action investit aussi le terrain administratif, avec le dépdt de
recours au Conseil d’Etat'?’. Cette unanimité des réseaux peut étre pergue comme un contrepoids
aux revendications cheminotes.

Elle pose toutefois question. On peut s’interroger sur un biais des sources a notre disposition,
desquelles ne ressort aucun point de friction ou discordance. On ne doute toutefois pas que des
divergences d’opinion aient existé entre compagnies et que certains sujets aient fait 1’objet de débats
internes.

Par ailleurs, la mise en commun des intéréts ne signifie pas pour autant 1’unification des pratiques.

L’action collective vise en effet a défendre 1’autonomie des réseaux en maticre de gestion de leur

personnel.

Face a I’émergence et a la structuration progressive de mouvements cheminots revendicatifs
et de plus en plus organisés, les compagnies elles aussi s’associent pour défendre leurs intéréts.
La question de la reconnaissance des organisations corporatives, et surtout du Syndicat national, et
de leur réle d’interlocuteur privilégié, cristallise les tensions émanant du rapport de forces qui se

joue entre ces deux acteurs.

De la remise en cause du droit syndical a I'amorce d’'un dialogue : un lent

processus (1884-années 1900)

Si une amélioration de la situation des cheminots face a l'arbitraire et au favoritisme semble
notable depuis 1884, celle-ci demeure insuffisante!'?®. La Chambre syndicale tente de faire accepter

1129

son role d’interlocuteur 1égitime et naturel des 1891'“”. Mais loin de 1’accueillir a bras ouverts, les

compagnies éprouvent des réticences face a 1’émergence du syndicalisme cheminot. Les directeurs
remettent en cause son utilité sociale'’.

Les réseaux n’ont donc de cesse de combattre le Syndicat national, au moins dans un
premier temps, toujours de maniere dissimulée. Ils adoptent pour cela des stratégies variées.

IIs attisent les divisions parmi les agents, en appuyant le sentiment de supériorité de certaines

catégories de personnel comme les mécaniciens, afin de mettre a mal toute tentative d’union

127 Cf. infra.
128 F, Aylies, Les associations ..., op. cit., p. 26-27.
Eugéne Guérard, Les chemins de fer devant | ’opinion publique..., op. cit., p. 10-11.

Propos rapportés par L’Eclaireur de la Voie, cités dans Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres ..., op. cit.,
p- 513.
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cheminote. Ils tentent également d’infiltrer le conseil d’administration et les comités de sections du
Syndicat national.

Les compagnies encouragent certaines créations de syndicats, avec le dessein qu’ils s’opposent au
syndicalisme « rouge » et affaiblissent un mouvement cheminot déja divisé. C’est le cas de 1’Union
syndicale, accusée d’avoir été créée « sous les auspices et avec 1’argent de la compagnie

d’Orléans »'*! afin de contrer la Chambre syndicale!*

. On peut toutefois s’interroger sur I’efficacité
d’une telle stratégie, qui ne parait pas avérée.

S’ils acceptent dans un premier temps de recevoir la Chambre, les réseaux dénient surtout a ses
militantes toutes possibilités d’exercer la liberté syndicale accordée par la 1égislation en 1884.

Cette hostilité se manifeste principalement par des sanctions, parfois déguisées, a 1’égard du
personnel syndiqué. La révocation est d’autant plus grave que les compagnies s’engagent depuis
1867 a n’embaucher aucun agent licencié par un autre réseau. En situation monopolistique, cette
mise a I’index signifie pour le révoqué la fin de sa carriere au chemin de fer, d’autant que les

démarches effectuées en faveur des réintégrations ne sont pas concluantes'?

. Ainsi, les compagnies
esperent se protéger en ¢loignant d’éventuels aspirants de toute tentation syndicaliste. Bien que les
réseaux, forcés, acceptent de reconnaitre avec quelques réserves'** la Chambre syndicale!®, le
renvoi de deux de ses membres'*® pour des motifs déguisés méne a la gréve en juillet 1891.

Cette obstruction de la pratique syndicale prend également une forme plus détournée. Lors de la
création de nouvelles sections, des mutations forcées sans compensation salariale, des mesures
d’intimidation et des sanctions arbitraires sont prononcées'®’. Par ailleurs, dés octobre 1891, des
difficultés pour obtenir les permis et congés indispensables pour se rendre au congreés sont
signalées'*®. Cette violation répétée de la loi de 1884 est dénoncée le 22 mai 1894 par les députés,

139 A Antoine Jourde qui évoque le réseau de I’Etat, le ministre

pressés par la Chambre syndicale
rétorque que « le gouvernement ne croit pas que cette loi [de 1884] puisse s’appliquer aux agents de

I’Etat ». Cette déclaration provoque un tollé : il est intolérable que le ministre des Travaux publics

131 Cité dans Le patrimoine de la SNCF ..., op. cit., p. 340.

132 Georges Ribeill, « La police et les syndicats cheminots (1890-1914) », dans Alain Faure, Philippe Vigier (dir.), Maintien de
[’ordre et polices en France et en Europe au XIX¢ siécle, Paris : Créaphis, 1987, p. 384.

Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer frangais, Compte-rendu du 2™ congres..., op. cit., p. 15-16.

Le directeur de la compagnie du PO Emile Heurteau tolére qu’elle représente la corporation uniquement pour des affaires
collectives. Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 471.

135 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres ..., op. cit., p. 503-504.

136 Atsushi Fukasawa, Histoire du syndicalisme cheminot..., op. cit., p. 9.

137 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 30 mars 1893, p. 1150-1154.

138 Alors que le réglement de la compagnie du Nord stipule en novembre 1847 qu’« il est interdit aux employés de s’absenter du
service de la compagnie sans avoir obtenu un congé et une autorisation spéciale du comité [de direction] ». Chambre syndicale
des ouvriers & employés des chemins de fer frangais, Compte-rendu du 2™ congres ..., op. cit., p. 13, 18-21.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 523.
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donne un tel exemple, qui serait obligatoirement imité par les directeurs des compagnies privées. Le
président du Conseil remet sa démission le soir-méme!*’. Si la Chambre syndicale se targue que cet
épisode ait contribu€, « fait unique dans les annales du Parlement francais, a la chute du ministére
qui tombait sur une question ouvriére »'*!, il faut tenir compte du contexte de politique générale :
c’est davantage 1’ « esprit nouveau » et la tolérance religieuse voulus par Jean Casimir-Périer que les
républicains modérés ont condamné'*?. Les compagnies cédent. Le réseau du Nord recommande de
s’en tenir aux pratiques en vigueur, n’accordant aucun régime de faveur pour 1’exercice des droits
syndicaux'®, ligne de conduite partagée par les chemins de fer de I’Etat'**. Les refus de congés sont
rares les années suivantes'*,

En sus de faire respecter la lettre de la loi de 1884, la Chambre syndicale n’a de cesse
d’obtenir sa reconnaissance par les réseaux privés.
A T’occasion de chaque congrés, une délégation de militants est constituée afin de rencontrer les
administrations de chemins de fer. Mais la démarche est vaine : alors qu’en mai 1893, les
compagnies re¢oivent avec bienveillance ces émissaires, elles se ferment par la suite totalement au
dialogue. Surtout, elles dénient au syndicat tout role dans la gestion de leur personnel'*®, dont celui
d’intermédiaire entre elles et leurs agents'*’. S’ils doivent satisfaire certains desiderata, les réseaux
favorisent les discussions directes, sans concertation avec les syndicats, puisque rien ne les contraint
a traiter avec eux. Le traitement de réclamations de manicre individuelle leur donne 1’assurance que
les dispositions accordées ne seront pas étendues a tous les travailleurs. Les compagnies persistent
collectivement dans leur refus de reconnaitre la Chambre syndicale et ses revendications jusqu’a la
fin des années 1890'*%.
Apres 1’échec de la gréve d’octobre 1898 et le renouvellement de son conseil d’administration, le
Syndicat national tente une nouvelle approche aupreés des compagnies, impulsée par le modéré

Bardeau, qui remplace Eugéne Guérard au secrétariat général en janvier 1899'*°. Conscient d’un

140 J 0. Lois et décrets, 24 mai 1894, p. 2372.

141« Groupe parlementaire de défense des travailleurs de chemins de fer », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 28 mai 1894,
p- 87.

142 Vincent Duclert, La République imaginée, 1870-1914, Paris : Belin, 2014 p. 251.

143 ANMT, 202 AQ 1212 : lettre d’ Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I’Exploitation de la compagnie du Nord, 21 mai 1894.

144 ANMT, 48 AQ 4502 : lettre de Ludovic Dupuy-Dutemps, ministre des Travaux publics, au directeur de 1’administration des

chemins de fer de I’Etat, 16 avril 1895.

Seuls deux refus sont a déplorer en 1895. L année suivante, I’intervention du ministre des Travaux publics Adolphe Turrel permet

aun agent de la compagnie du Nord de se rendre au congres.

« Le congres des chemins de fer », Le Temps, 1" mai 1893, p. 3.

Francgois Caron, « Essai d’analyse historique... », art. cit., p. 29.

148 ANMT, 48 AQ 4600 : « Loi violée », La Lanterne, 12 aotit 1898.

149 Elie Fruit, notice « Bardeau », Dictionnaire biographique du mouvement ouvrier frangais, version mise en ligne le 30 juin 2008,
derniére modification le 27 janvier 2010 ; accessible en ligne <http://maitron-en-ligne.univ-parisl.fr/spip.php?article488>
[consultée le 28 mai 2018].
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rapport de forces qui lui est défavorable, il présente un profil plus apaisé, se concentrant sur

I’amélioration du quotidien'°

et rappelant I’importance de la discipline et du respect de la
hiérarchie. Les demandes d’audience sollicitées en 1899 restent sans réponse. Mais en
septembre 1902, ce changement d’attitude, qui pourrait étre le signe d’une certaine maturité, est
remarqué’>!.

Ce nouveau comportement semble porter ses fruits au niveau local. Le jeu d’échelles nous permet
d’apprécier la réalité de la construction des rapports sociaux : si I’échange direct est encore difficile
entre les directions des compagnies et les administrateurs de I’organisation corporative, le dialogue
est amorcé aux niveaux inférieurs, notamment a I’échelle des congres régionaux. Depuis que le
Syndicat national a adopté le principe du fédéralisme en avril 1897'%2, les revendications les plus
urgentes sont désormais formulées au niveau des groupes de chaque réseau, puis remontées au
conseil d’administration. Des congres régionaux discutent de revendications, ensuite présentées a
chaque direction de réseau'>. Dés lors, la formulation des réclamations est adaptée au contexte
local et a la situation différenciée que connait le personnel de chaque compagnie et les
revendications peuvent étre mises réguliérement a jour'>*. Le Syndicat national acte en outre la
création des comités de réseaux en 1902. Constitués a 1’issue de chaque congres régional, ils sont
chargés d’¢tudier pour chaque réseau les revendications qui lui sont spécifiques. Apres aval du
conseil d’administration, celles-ci sont présentées a la direction, par une délégation comprenant un
administrateur, démarche réalisée au nom du Syndicat national. Pour Eugéne Guérard, ce systéme
présente en outre 1’avantage, pour le personnel de chaque administration, de pouvoir prétendre aux
dispositions plus favorables accordées sur les autres réseaux!*®. L’échange a lieu a 1’échelle des

réseaux, des juin 1897 avec des réunions périodiques avec le chef du service du personnel des

chemins de fer de 1’Etat'>°. Cela rejoint la stratégie des compagnies, qui ne semblent néanmoins
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Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 549.

ANMT, 202 AQ 1212 : lettre d’un inspecteur principal de I’Exploitation de la compagnie du Nord a Albert Sartiaux, ingénieur en
chef de I’Exploitation de la compagnie du Nord, 10 septembre 1902.

Aprés une réorganisation de I’administration des chemins de fer de I’Etat en décembre 1895, le groupe de La Rochelle réunit tous
les groupes régionaux du réseau, le 23 janvier 1896. Le lendemain, des délégués du congres se rendent au ministere des Travaux
publics avec des députés pour présenter des réclamations spécifiques a leur réseau. En avril, a I’instar des agents commissionnés
et classés, ceux qui ne le sont pas et qui cumulent 15 ans de service bénéficient également de 15 jours de congés payés et du
versement de 1’intégralité de leur salaire en cas de maladie. Le mois suivant, c’est leur avancement qui est réglementé. Ces succes
remportés par la délégation du premier congrés régional du réseau de I’Etat motivent le Syndicat national a adopter
progressivement le fédéralisme plutot que le centralisme.

133« 8¢ congrés national », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 mai 1897, p. 739.

134 Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p.424. Les congrés régionaux voient le jour en 1900 et 1901 pour les
compagnies du Midi et du PLM, 1903 et 1904 pour celles de 1’Ouest et du Nord, et enfin 1906 et 1907 pour celles de 1’Est et du
PO.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 500.

136 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 14 décembre 1897, p. 2907-2908.
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plus aussi fermées au dialogue'*’. Une démarche du congrés régional du réseau du Midi en
juillet 1900, dans un contexte d’agitation et avec [’intervention du ministre, aboutit a la
reconnaissance de la 1égalité du Syndicat national par le directeur. A partir de cette date, des
réunions ont lieu régulierement entre 1’administration du réseau et les représentants de
I’organisation corporative'>®. Force est de constater, en 1903, que I’attitude de certains réseaux
semble moins hostile!®®. En décembre 1904, la compagnie du Nord admet que «la plupart des
réclamations déposées, soit entre ses mains, soit aux mains des chefs de service, sont fondées »'®.
D’aucuns notent qu’« il est un résultat dont aucun travailleur du Nord ne méconnaitra 1’importance :
c’est que les chefs prennent peu a peu I’habitude d’entrer en discussion avec ceux qu’ils emploient
et que ces pourparlers, bien que momentanément infructueux, ne peuvent que servir la cause des

161

salariés » °'. Début février 1907, la compagnie consent a examiner, avec les délégués du congres du

Nord, leurs revendications, parmi lesquelles figure 1’encouragement au dialogue entre les chefs de
service et le personnel'®?. Prés d’un an plus tard, on souligne la bienveillance de 1’accueil qui a été
fait a une délégation d’agents (non membres du Syndicat national) qui remet une pétition'®*, ainsi
que la prise en compte sérieuse de leurs demandes : « C’est la premiere fois que pendant plus d’une
heure la direction accepte de discuter avec le personnel d’une fagon si courtoise »'%.

é165

Malgré 1’échange réel qui existe, avec plus ou moins de facilité'®> aux échelons inférieurs,

les compagnies persistent en 1908 dans leur refus de recevoir les administrateurs du Syndicat

0166

national, comme en avril 1910°®°. Dans ces circonstances, il parait difficile pour lui de s’imposer

comme intermédiaire légitime entre le personnel et la direction, et donc comme contrepouvoir'®’.
Pour Eugéne Guérard, seul un pouvoir accru des comités de réseaux lui permettrait de s’ imposer'®®,

Dans cette situation d’« entre-deux », les tensions ressurgissent ponctuellement!®,

157 AN, F7 13660 : rapport de la direction de la Streté générale, mars 1900.

158 Elie Fruit, 1890-1910, dans la mélée..., op. cit., p. 167-170.

159 ANMT, 48 AQ 4781 : « Congrés national des travailleurs des chemins de fer », Le Radical, 5 mai 1903.

ANMT, 48 AQ 4841 : lettre de Gustave Lacan, secrétaire de la compagnie du Nord, a Henri Hochedez, représentant du Syndicat

national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, 19 mai 1905 ; 48 AQ 4871 : lettre de Gustave Lacan,

secrétaire de la compagnie du Nord, a Joseph Villain, secrétaire du comité de réseau du Nord du Syndicat national des travailleurs

des chemins de fer de France et des colonies, 3 avril 1906.

161 ANMT, 48 AQ 6406 : « Au chemin de fer du Nord », La Petite République, 17 décembre 1904.

162 ANMT, 48 AQ 4900 : lettre de Joseph Villain, secrétaire du comité de réseau du Nord du Syndicat national des travailleurs des
chemins de fer de France et des colonies, a Gustave Lacan, secrétaire de la compagnie du Nord, 27 mars 1907 ; note remise a
Gustave Lacan, secrétaire de la compagnie du Nord, par la délégation nommée au congrés régional du Nord, 3 février 1907.

163 ANMT, 48 AQ 4930 : « Les employés du Nord pétitionnent », Le Petit Parisien, 11 février 1908.

164 ANMT, 48 AQ 4930 : « Les chemins de fer », Le Courrier de la Seine, 15 mars 1908.

165 Le dialogue est plutdt fructueux dans les réseaux de I’Etat, du Midi et du Nord, plus difficile dans ceux du PLM et de 1’Ouest. Il

se noue plus tardivement dans la compagnie de I’Est.

Cité dans A.-G. Rouchy, Les greves..., op. cit., p. 57.

167 AN, F7 13661 : Compte-rendu du 19° congres..., op. cit., p. 5-6.

168 ANMT, 48 AQ 4930 : « Le congrés des chemins de fer », Le Socialisme, 24 mai 1908.

169 ANMT, 48 AQ 4930 : « Un conflit entre la compagnie de I’Est et le Syndicat des chemins de fer », L’Indépendant Rémois,
4 novembre 1908.
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Les effets de la loi de 1884 et I’action d’un syndicalisme cheminot en structuration sont
largement limités par la persistance des compagnies dans leur refus de reconnaitre 1’organisation
syndicale et par les entraves qu’elles posent au libre exercice du droit syndical de leur personnel,
pour maintenir un rapport de force qui leur est favorable et éviter toute atteinte a leur principe
d’autorité et a I’unité de direction. A ’échelon le plus élevé, le dialogue social est verrouillé, toute
tentative de transaction ou de négociation avec les représentants nationaux du syndicat est bloquée.

Néanmoins, a la faveur de 1’apaisement du Syndicat national, un dialogue constructif
émerge, a 1’échelle de chaque réseau a la toute fin des années 1890. Les agents parviennent a
s’imposer comme interlocuteur, et donc acteurs de leur condition, et a se faire entendre.

Il a fallu pour cela qu’ils mobilisent une panoplie de moyens d’actions divers, plus ou moins

appréciés et aux degrés de modération et de contestation variés.

2. La mobilisation d'un répertoire étendu d'actions collectives directes, légales et

variées

La formulation de revendications, dans laquelle le syndicalisme joue un rdle essentiel, n’est
pas suffisante. Il faut choisir des modalités d'action, témoins de la détermination des principaux
intéressés, pour aboutir a leur mise en ceuvre. Le répertoire de 1’action collective!”’, ¢’est-a-dire
I’ensemble des moyens d’action mobilisés par des groupes pour la défense ou I’avancée d’intéréts
communs, est un héritage du passé. Il est alimenté par la confrontation avec les pratiques d’autres
professions comme par ’interaction avec les autorités responsables du maintien de 1’ordre. Le choix
stratégique de la modalité d’action s’opere en fonction des ressources dont dispose le groupe, de la

concurrence et de contraintes circonstanciées'’!.

Les agents des chemins de fer ont a leur
disposition un large panel de moyens d’action, oscillant entre modération et action directe,
qu’illustre I’hésitation du Syndicat dans la ligne de conduite a tenir, entre recherche de dialogue et

greve générale a visée révolutionnaire.

170 Le répertoire de 1’action collective est théorisé par le sociologue américain Charles Tilly en 1984 : « Les origines du répertoire de
I’action collective contemporaine en France et en Grande-Bretagne », Vingtieme Siécle. Revue d’histoire, n°4, octobre-
décembre 1984, p. 89-108 ; La France conteste : de 1600 a nos jours, Paris : Fayard, 1986, 622 p.

171 Lilian Mathieu, notice « Action collective », dans Dictionnaire du travail, Paris : PUF, 2012, p. 1-6 ; Michel Offerlé, « L'action
collective patronale en France, 19°-21¢ siécles. Organisation, répertoires et engagements », Vingtieme Siécle. Revue d’histoire,
n°114, avril-juin 2012, p. 82-97.

198



L’achat d’actions des compagnies de chemin de fer : une tentative avortée

L’idée de la participation active du personnel a la gestion d’une société concessionnaire dans
le domaine du chemin de fer n’est pas nouvelle.
En février 1850, elle sous-tend la création de 1’Union des employés-travailleurs, dirigée par
I’ingénieur Edmond Bion'”?, qui vise la construction et I’exploitation des chemins de fer de 1’Etat.

Edmond Bion aspire ainsi a « cimenter I’alliance vainement tentée jusqu’alors du capital avec le

173 t174.

travail »' >, Mais la société périclite rapidemen

Ce projet refait réguliérement surface jusque dans la premiére moiti¢ des années 1890.
En 1867, un ancien employé de la compagnie de I’Est'”® Edouard Siebecker préconise aux
nombreux agents du rail de créer une société, dont le capital serait alimenté par des cotisations
mensuelles. Ainsi, le personnel choisirait les administrateurs de sa compagnie, €lus par et parmi les
actionnaires. D’autant plus investis dans leur travail que leurs intéréts en dépendent, ils y
gagneraient le soutien de la direction des réseaux!’®.

La mutualité s’empare de I’idée.
L’ Association des agents des chemins de fer francais créée en juillet 1867'77 envisage 1’acquisition
d’actions des réseaux, tout en se défendant d’étre « une institution de résistance contre les directeurs
des compagnies ». Mais la réaction des administrations des chemins de fer et des autorités ne se fait
pas attendre et la société est rapidement dissoute!’®. L’idée aurait également germé a la Fraternelle.
Si elle se cantonne a la distribution de retraites, son but dissimulé serait de truster les assemblées
d’actionnaires, voire d’administrateurs. Alors, les compagnies poussent leurs ingénieurs a investir la
mutuelle. Ils obtiennent la reconnaissance d’utilité publique et rendent ainsi impossible 1’acquisition
d’actions!”.

Le syndicalisme est également sensible a ce projet.

Le Syndicat Petit étudie, peu aprés sa constitution en septembre 1884, cette option. Mais cette

172 Notice « Bion-Duval Edmond », Dictionnaire biographique du mouvement ouvrier frangais, version mise en ligne le 30 juin

2008, derniére modification le 11 mai 2012 ; accessible en ligne <http://maitron-en-ligne.univ-parisl.fr/spip.php?article994>
[consultée le 30 janvier 2018].

Société de I'Union des employés-travailleurs formée pour la construction et [’exploitation des chemins de fer de I’Etat ainsi que
de tous les autres travaux que [’association pourrait obtenir, soit par voie de concession, soit par voie d adjudication. Acte de
societé, Paris : Impr. de Préve, 1850, p. 14.

Elle ne survit pas a sa premiére année. « Mouvement social. Chez les cheminots », Le Temps, 5 aott 1911, p. 3.

« Un patriote », Gil Blas, 23 septembre 1901, p. 1.

Edouard Siebecker, Physiologie des chemins de fer : grandes compagnies — employés — public — portraits — anecdotes — conseils
aux voyageurs, Paris : J. Hetzel, 1867, p. 215-217.

Ludovic Désveaux, Les coalitions..., op. cit., p. 75. Henri Vincenot attribue sa création a Edouard Siebecker, ce que nous ne
trouvons attesté nulle part ailleurs. Henri Vincenot, La vie quotidienne..., op. cit., p. 189-190.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., op. cit., p. 480-481.

179 ANMT, 48 AQ 4470 : V. Jaclard, « Les travailleurs des chemins de fer », La Revue socialiste, janvier-juin 1894, p. 89.
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initiative crée une situation de crise et est abandonnée avant toute réalisation'®°.
Plus tard, en 1895, la Chambre syndicale envisage cette modalit¢é d’action, inspirée par une

expérience italienne récente's!

. Afin de vérifier que les compagnies disposent des fonds suffisants a
la réalisation de leurs revendications, elle souhaite investir les assemblées générales des
actionnaires. Elle trouve toutefois une limite dans I’investissement financier nécessaire : Eugéne
Guérard évalue a plus de 305 000 francs la somme a réunir'®’. Une cotisation mensuelle de
deux francs payée par 20 000 agents permettrait a un délégué de représenter le syndicat dans quatre
compagnies au bout d’un an, et trois a quatre dans tous les réseaux au bout de cinq ans.

L’idée est discutée en congres le 27 avril 1895. Des réserves sont formulées sur les intéréts
contradictoires entre la condition d’actionnaire capitaliste et celle d’agent. D’aucuns craignent
également que cette ceuvre ne se retourne contre le personnel, puisque les compagnies pourraient
arguer que s’il réussit a acquérir des actions, c’est que les salaires sont suffisamment ¢levés. Sans
illusion sur les résultats potentiels, Eugene Guérard voit surtout 1a 1’occasion d’afficher la volonté
de conciliation et de modération du syndicat et I’opportunité d’obtenir sa reconnaissance officielle
pour «inviter leurs directeurs a discuter avec lui, de puissance a puissance ». Le principe est

5183

adopté!'®® mais face aux difficultés de réalisation'®*

, il reste sans lendemain.

Malgré I’échec de sa mise en ceuvre, qui rencontre 1’hostilité des autorités, la prise de
participation dans le capital, moyen d’action 1égal qui ne confére pas une importante visibilité¢ a
I’action syndicale et parait de prime abord peu contestataire, témoigne d’un certain réalisme de la
part des agents, qui analysent [’orientation du rapport de forces et tentent de s’y adapter en
mobilisant les ressources a leur disposition pour imposer aux compagnies la discussion de leur

condition.

180 Bulletin, 15 septembre 1884 et 15 mars 1885, cités dans Office du Travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit.,

p. 493-496.

En septembre 1894, les membres de 1’Association d’épargne des agents des chemins de fer de la Méditerranée réunissent
157 350 francs et achétent des actions de ce réseau, ce qui leur permet de discuter de leur condition avec les actionnaires (ANMT,
48 AQ 4531 : « Les travailleurs des chemins de fer », La Petite République, 6 juin 1896). En France en 1886, une autre
corporation a statut — les mineurs —, constituée en société civile, rachéte a Rive-de-Gier une concession que la compagnie des
mines ne souhaite plus exploiter face au tarissement des filons. Mais cette expérience ne dure que quelques années.

Contre les 240 000 francs prévus par le groupe de Limoges, a raison de 20 actions pour un total de 26 000 francs pour le réseau
du Midi et 22 000 francs pour celui de I’Ouest et 40 actions pour les autres compagnies, soit environ 73 000 francs pour celle du
Nord, du PLM et du PO et 39 000 francs pour celle de I’Est.

IHS-CGT des cheminots, 4 FD 006 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies,
Compte rendu du sixieme congres national tenu a Paris [...] les 25, 26, 27 et 28 avril 1895, Paris : Jean Allemane, 1895, p. 96-
105.

« Compte rendu 7°¢ congres national (suite) », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 5 octobre 1896, p. 610.
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Le pouvoir de I'écrit, au service de la sensibilisation

L écrit est mobilisé sous plusieurs formes : papillons, tracts, brochures partisanes'®®, presse.
Nous nous attarderons particulierement sur cette derniere.

A la fin du XIX®siécle, la presse est considérée comme le meilleur moyen de séduire
’opinion'®®. Le mouvement ouvrier s’est emparé de 1’outil médiatique depuis plusieurs décennies.
L’émergence d’une presse corporative n’est pas propre au rail : on retrouve des journaux chez les
fonctionnaires dés la II° République'®’. La loi du 29 juillet 1881 fixe le régime de la presse!ss.
Combinée aux progres des techniques d’imprimerie et de distribution et a ceux de 1’instruction de la
population, les années qui suivent sont considérées comme 1’Age d’or de la presse'®. Les premiers
organes dédiés aux agents des chemins de fer ne sont pas fondés par les principaux intéressés : il

s’agit du Moniteur des employés des chemins de fer, dirigé par Nublat'®

, et de I’organe du Comité
de défense des employés de chemins de fer, Les serfs de la voie ferrée, édité par le baron Charles de
Janzé et Eugéne Delattre, et qui devient en mai 1883 La Voie ferrée.

Les organisations corporatives nouvellement constituées en 1884 s’approprient ce média. Presque
chaque syndicat posséde son journal publié par et pour les agents'!. La Chambre syndicale édite un
bimensuel a partir du 25 mars 1892 : Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée’®’. La publication
fait preuve d’une continuité et d’une stabilité exemplaires'**. Cet organe d’au moins quatre pages
est essentiellement corporatif. Les premiers feuillets sont consacrés a la législation sociale et
ouvricre, surtout celle intéressant directement les agents, et a I’exposition des revendications. Les

accidents ferroviaires, les questions de sécurité, et leur corollaire — les conditions de travail — font

souvent 1’objet d’articles, tout comme le déroulé des mouvements sociaux. A 1’occasion des

Les premicres publications cheminotes datent des années 1870 dans le cadre du mouvement de 1’Union fraternelle. En 1897, le
Syndicat national privilégie les brochures. Elles sont distribuées gratuitement lorsqu’elles ont trait a une question générale qui
concerne 1’ensemble des agents du rail. Les compagnies participent aussi a 1’édition de brochures partisanes, en fournissant de la
documentation. Elles sont largement diffusées a « tous ceux [qui] détenaient une portion d’influence sur les pouvoirs [...]
certaines catégories de personnes, notamment les conseillers généraux, les membres des chambres de commerce, des sociétés
d’agriculture et autres personnes ayant besoin d’étre renseignées » (Edgard Milhaud, Le rachat des chemins de fer, Paris :
E. Cornély, 1904, p. 155).

René Rémond, La République souveraine : la vie politique en France, 1879-1939, Paris : Fayard, 2002, p. 216-217.

Jeanne Siwek-Pouydesseau, Les syndicats des fonctions publiques au XX° siécle, Paris : Berger-Levrault, 2001, p. 27.

Elle supprime les cautionnement et autorisation préalables a toute publication. Edouard Siebecker évoquait un cautionnement de
’ordre de 25 000 francs. Edouard Siebecker, Physiologie..., op. cit., p. 218.

Dominique Kalifa, « La presse », dans Vincent Duclert, Christophe Prochasson (dir.), Dictionnaire critique de la République,
Paris : Flammarion, 2002, p. 781.

Qui semble édité jusqu’en 1891.

Le Syndicat Guimbert fait paraitre le mensuel L ’Alliance dés 1885, I’Union syndicale des ouvriers et employés des chemins de
fer frangais le mensuel L Eclaireur de la Voie en avril 1892, le Syndicat Petit publie un Bulletin du Syndicat professionnel, puis
La Locomotive a partir d’octobre 1893, le Bulletin de I'Union catholique du personnel des chemins de fer est publié a partir de
mars 1899.

Cf. annexe n°22.

En dehors de bréves interruptions lors des contextes belliqueux. Seuls son nom et son rythme de parution varient.
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congreés', les rapports des différents conseils et commissions sont publiés, ainsi que le compte
rendu des débats et des résolutions adoptées. Les démarches menées auprés des pouvoirs publics,
les réunions des instances nationales de 1’organisation syndicale ou les résultats d’élections sont
relatés. Les dernicres pages sont plutdt consacrées a I’activité des groupes syndicaux locaux. Les
premiéres années, de nombreux articles ou tribunes, expressions directes des agents empreintes d un
fort ressentiment, dénoncent parfois virulemment les abus de la hiérarchie et le favoritisme. Ces
attaques quasi-personnelles sont toutefois critiquées lors du congres d’avril 1906'%. On ne trouve

19

dans les pages du journal ni feuilleton littéraire'®, ni illustration. Les sujets intercorporatifs brillent

également par leur absence. A l’instar de la presse syndicale miniére'’

, la question de la
représentativité des thémes abordés dans les colonnes du journal se pose : la politique internationale
n’est par exemple pas abordée durant les mois précédant 1’été¢ 1914.

Quelle est I’influence réelle de cet organe corporatif ? Peu de chiffres existent concernant le nombre

d’abonnés!'®®

et de lecteurs. Néanmoins en 1897, sur 100 agents des compagnies, sept sont
régulierement syndiqués au Syndicat national et parmi eux, trois s’adonnent a la lecture de 1’organe
corporatif. Douze ans plus tard, alors que le nombre de syndiqués a plus que doublé (15 %), celui
des lecteurs a 1égérement diminué (2,7 %). A D’instar de celui des mineurs'®’, le journal est donc
davantage celui de militants syndicalistes actifs que des agents syndiqués??. Outil de
communication directe, il entretient le lien avec les adhérents, au-dela de I’¢loignement
géographique.

La collaboration au journal n’est d’ailleurs pas exempte de risques pour les agents, pouvant encourir
jusqu’a la révocation®!.

Les syndicats entretiennent aussi des relations avec la presse généraliste. Parfois critiquée, elle est
bien souvent admise aux congrés nationaux du Syndicat national?®2,

Le recours a cette forme écrite permet a 1’organisation de se faire connaitre, de diffuser ses
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Cf. annexe n°23.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du dix-septiéme
congres..., op. cit?. 19.

La proposition de publication d’un feuilleton littéraire est repoussée lors du congrés d’avril 1897. « 8¢ congrés national.
Résolutions (suite) », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 3 mai 1897, p. 735.

Michelle Perrot, « La presse syndicale des ouvriers mineurs (1880-1914) : notes pour un inventaire », Le Mouvement social,
n°41, avril 1961, p. 99.

Alors que I’abonnement était auparavant libre, il devient obligatoire pour les adhérents du Syndicat national a compter du
1¢ janvier 1913.

Michelle Perrot, « La presse syndicale... », art. cit., p. 98.

Georges Ribeill, Le personnel... Tome 1, op. cit., p. 399-400.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 31 mars 1896, p. 674 ; « Le contrat de louage et la loi du 27 décembre 1890 »,
La Tribune de la voie ferrée, 19 décembre 1898, p. 166.

Des huis-clos peuvent toutefois étre décidés pour les décisions qui doivent rester secrétes. Cela n’empéche cependant pas les
autorités d’y assister. AN, F7 13660 : compte rendu du 8™ congrés national du syndicat des ouvriers et employés des chemins de
fer francais tenu les 1, 2, 3 avril 1897 a Paris, par le commissaire spécial A. Moreau, 3 avril 1897.
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idées et point de vue, de dénoncer 1’attitude des compagnies, d’exposer ses revendications et actions
et de leur donner de 1’écho, mais aussi de convaincre les principaux intéressés d’adhérer. Outre
I’aspect militant, cette visée informative et pédagogique est également destinée a 1’opinion
publique, que 1’on cherche a sensibiliser aux conditions de travail et de vie des cheminots. En la
faisant réagir, on espere aussi I’intervention des pouvoirs publics, soucieux de leur électorat.
La presse est également mobilisée par les compagnies.

Cet outil médiatique fait partie intégrante de leur stratégie de communication. Les réseaux ciblent
essentiellement la presse financiére et nationale quotidienne d’opinion et mobilisent a moindre
fréquence les organes patronaux ou techniques.

Les buts informatifs et pédagogiques sont évidents. S’ajoute une forte volonté¢ de maitriser leur
image auprés des sociétés soucieuses du cours de leurs actions?®. Les milieux d’affaires et la presse

" Empire?®. Posséder un journal est un investissement : cette industrie

sont intimement liés des le |
peut s’avérer lucrative’®. Les liens personnels sont mobilisés. Léon Say, administrateur de la
compagnie du Nord, entre au conservateur Journal des Débats aprés son mariage avec Genevieve

Bertin, niéce d’un actionnaire du journal, en 1855%%. Il en occupe la direction politique®®’

ety
défend ses positions, proches des Rothschild?®®.

Les réseaux subventionnent aussi la presse. Dés les années 1840, ceux du PO et du Nord affectent
de ’argent aux organes économiques et financiers®”. En 1872 est créé un fonds « de publicité » par
les compagnies du Nord, du PLM et du PO?'°. Ce budget, auquel toutes contribuent dés 1880,
permet de soutenir les publications favorables dans les pages économiques de grands titres,
d’orchestrer des campagnes de presse politiques (hostiles aux agents du rail et a leurs activités, aux
textes de loi qui leur sont favorables ou encore au Gouvernement) ou de taire la mise en cause des

compagnies, notamment a 1’occasion d’accidents®!!

. Des montants importants sont ainsi déboursés
lors de la gréve des agents de chemins de fer de 189172, Des permis de circulation sont accordés

aux journalistes, afin de leur permettre de voyager gratuitement sur l’ensemble du territoire

203 Marc Martin cite la plainte en 1857 de la compagnie de I’Est face a un article amplifiant excessivement ses dépenses. Les

actionnaires ont ainsi craint de perdre de ’argent, ce qui a entrainé une baisse du cours de ses actions. AN, F'® 362, cité par Marc

Martin, « Presse, publicité et grandes affaires sous le Second Empire » dans id., Histoire de la publicité en France, Nanterre :

Presses universitaires de Paris Nanterre, 2012, p. 149-192.

Marc Martin, « Retour sur "I’abominable vénalité de la presse frangaise" », Le Temps des médias, n°6, 2006, p. 23.

205 Dominique Kalifa, « La presse », art. cit., p. 784.

206 Georges Michel, Léon Say sa vie, ses ceuvres, Paris : Calmann Lévy, 1899, p. 43.

207 Marc Martin, Médias et journalistes de la République, Paris : O. Jacob, 1997, p. 95-96.

208 Christophe Charle, Le siécle de la presse, 1830-1939, Paris : Seuil, 2004, 399 p.

209 Marc Martin, « Presse, publicité et grandes affaires... », op. cit.

210 Blie Fruit, 1890-1910, dans la mélée..., op. cit., p. 43-44.

211 Edgard Milhaud, Le rachat..., op. cit., p. 19.

212 Jean Garrigues, Les patrons et la politique : 150 ans de liaisons dangereuses, Paris : Perrin, 2002, rééd. 2011, p. 43, 51. Sur la
gréve de 1891, cf. infra.
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national®'3. Cette solution présente 1’avantage de ne rien cofiter aux réseaux’'*.

La presse sert également les compagnies pour leur propre information. Des revues de presse
consacrées aux organisations syndicales’’® témoignent de la volonté de connaitre leur
fonctionnement, leur organisation, leurs effectifs ainsi que de surveiller leurs actions. Dans cette
perspective, les réseaux bénéficient d’un avantage sur leur personnel car les réunions organisées par
les agents sont la plupart du temps publiques, contrairement aux leurs.

Mais I’efficacité de tels procédés est difficilement appréciable et trouve ses limites dans le fait que
le soutien pécuniaire ne garantit pas une adhésion automatique des journalistes et que les finances

ne sont pas illimitées?'®.

Si les parties recourent largement a la presse, un autre support de 1’écrit permet aux agents
de s’impliquer de maniere plus directe et affirmée, mais sans doute plus risquée encore : les

pétitions.

Les pétitions collectives, un moyen de pression limité et réprimé

L’exercice du droit de pétitionnement®!” figure dans la Constitution de 1848, méme s’il

connait quelques restrictions sous le Second Empire®!®.

Son usage est maintenu sous la
I11I° République, mais il commence a décliner®"’.
La pétition a pour but de porter des revendications dans les plus hautes sphéres de décision. Une
demande écrite est adressée a une autorité, dont on sollicite 1’intervention. Elle est le fruit d’une
démarche concertée et elle apparait aussi bien comme un moyen d’expression autonome, la
possibilité de participer aux débats politiques, que comme le reflet des préoccupations des
signataires.

La voie pétitionnaire est récurremment et tot mobilisée par les cheminots, dés le milieu du
XIX® siecle.

Alors que les agents du rail investissent les événements de février 1848, sur fond de crise

213 G. Bisson, Accidents de chemins de fer, Paris : F. Henry, 1865, p. 5-6.

214 AN, F7 13665 : André Karélis, « Les mécaniciens-chauffeurs et la loi Berteaux-Rabier », Journal, 29 mai 1901.

215 Elles sont constituées par des agences de coupures de presse, qui réalisent une veille dans les médias. ANMT, 48 AQ 4470 : fiche
a en-téte du Courrier de la Presse, accompagnant 1’article « Les travailleurs des chemins de fer », paru dans La Revue socialiste
de janvier 1894.

Jean-Marie Moine, Les barons du fer..., op. cit., p. 269, 275.

Madeleine Rebérioux, « Pétitionner », Le Mouvement social, n°181, octobre-décembre 1997, p. 127-132 ; L’individu face au
pouvoir . les pétitions aux assemblées parlementaires. La Revue administrative. Numéro spécial, 2008 ; Perrine Preuvot, « Le
droit de pétition : mutations d’un instrument démocratique », Jurisdoctoria, n°4, 2010, p. 73-83 ; Frédéric Moret, « Adresses et
pétitions » dans Michel Pigenet, Danielle Tartakowsky (dir.), Histoire des mouvements sociaux..., op. cit., p. 153-159.

Le Second Empire ne permet par exemple de pétitionner que devant le Sénat.

René Rémond, La République souveraine..., op. cit., p. 234.

216
217

218
219

204



¢conomique et sociale et de difficultés politiques, Marche, un ouvrier mécanicien de la compagnie
du Nord, suivi de 2 000 mécaniciens, présente au Gouvernement provisoire une pétition en faveur
de revendications non spécifiquement cheminotes??’.
A la méme époque, les pétitions se multiplient a la compagnie du PO a propos des salaires, de
I’intervention directe dans la conduite du service et de la refonte de réglements®*!. Ces
revendications collectives émanent d’ouvriers des ateliers, de conducteurs de wagons, d’employés
du petit entretien du matériel ou du nettoyage des machines et portent essentiellement sur les
prétentions salariales, parfois sur des conditions de travail spécifiques a une catégorie. Les
coketiers, apres avoir obtenu la démission de leur supérieur hiérarchique, tiennent également a
désigner leur nouveau chef. Le nombre de pétitionnaires et les fonctions qu’ils occupent (personnel
plus ou moins spécialisé et donc difficile a remplacer) jouent dans la décision de satisfaire ou non
leurs désirs.

Les agents ont toutefois tot conscience que ce moyen d’action, qui demeure un engagement

222

et requiert leur identification individuelle, les expose“~. Alors que la pratique du pétitionnement

croit dans les décennies 1860 et 1870, les signataires é€laborent un stratagéme pour éviter les
licenciements®?*,
Début 1867, quand la hiérarchie tente d’intimider les pétitionnaires et que la presse, arrosée de
- 224 9 s 7 \ e . . . P .
permis~, n’accorde que peu d’écho a leur initiative, ils constituent une société de secours mutuels :
le paiement d’une modeste cotisation garantit ainsi aux révoqués le versement d’une allocation
durant leur chdmage®?°.
Si certaines pétitions sont uniquement communiquées a 1’administration des compagnies?2¢,

0227

les agents de la Traction, qui pétitionnent en 187 pour une augmentation salariale, sollicitent le

ministre des Travaux publics.

220 Organisation du travail, garantie du droit au travail, revenu minimum en cas de maladie et moyen de subsistance en cas

d’incapacité de travail. Elles aboutissent a I’adoption d’un décret garantissant le travail dés le lendemain. Notice « Bijon de

Lancy (Auguste) », Dictionnaire biographique du mouvement ouvrier frangais, version mise en ligne le 20 février 2009, derniere

modification le 20 février 2009 ; accessible en ligne <http://maitron-en-ligne.univ-paris1.fr/spip.php?article26599> [consultée le

7 février 2018].

Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 335.

222 Jbid., p. 340-341, 347-348, 353-359.

223 Charles de Janzé, Les compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés..., op. cit., p. 3.

224 Maurice Valette, Chemins de fer : les employés d’Orléans, Paris : A. Faure, 1866, p. 2-11. De maniére générale, les pétitions sont

trés rarement reproduites dans les organes de presse. Benoit Agnes, « Pétitions frangaises, pétitions britanniques : des sources

incomparables ? », L’individu face au pouvoir : les pétitions aux assemblées parlementaires. La Revue administrative. Numéro

spécial, 2008, p. 83.

« Hier — Aujourd’hui — Demain », Le Figaro, 23 janvier 1867, p. 1-2.

C’est le cas, par exemple, de la pétition signée par 200 employés des chemins de fer de ceinture en juin 1891, afin d’obtenir des

administrateurs une augmentation salariale.

227 ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs des chemins de fer frangais a M. le ministre des Travaux publics.
Adresse..., op. cit., p. 20-21.
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Par cet appel au pouvoir??®

exécutif, ils esperent faire réagir leur autorité tutélaire. La pétition
rendue publique, ils cherchent aussi a créer un courant d’opinion favorable a leur cause. Amendée
par les mécaniciens révoqués, au rang desquels F. Guimbert, enrichie d’une adresse aux députés et
communiquée au ministre le 12 juillet 1871, la pétition présente un premier programme de
revendications développé autour de trois préoccupations majeures : la prévention des accidents et la
sécurité des voyageurs (limitation de la durée excessive du travail, repos et effectifs suffisants), la
limitation de I’arbitraire (réglement disciplinaire’”’) et 1’amélioration de la condition des
mécaniciens et chauffeurs (suppression des retenues, augmentation des salaires sur la base de ceux
versés par I’Etat, droit a une retraite®).

Dans un registre alternant entre plainte et requéte, 1’idée maitresse est que la sécurité de
I’exploitation et des voyageurs ne peut étre assurée que par un personnel bénéficiant de meilleures
conditions de travail, d’ou la nécessaire réglementation. La pétition est certes un élément d’une

231
, le

campagne de protestation, mais peut ¢galement étre force de propositions. Menant 1’enquéte
directeur du contrdle des compagnies Emile Couche souligne la difficulté, pour les mécaniciens et
chauffeurs de tous les réseaux, d’organiser de facon cohérente et réaliste des revendications quand
chaque compagnie posséde son organisation propre : « Leurs revendications portent a faux sur
plusieurs points quand on les applique a tel ou tel réseau ou ce qu'ils réclament leur est concédé et
au-dela... »**2. Cette initiative témoigne toutefois d’un début de prise de conscience collective des
agents de la Traction, par-dela le cloisonnement des réseaux.

S’il semble par la suite moins mobilisé, ce moyen d’action est particulierement utilisé lors
de I’examen par le Sénat de la proposition de loi Berteaux?** au tournant du XX° siécle.
Le Syndicat national diffuse en 1900-1901 des pétitions dans toutes les administrations de chemins

de fer. Elles rassemblent 32 132 signatures, en de¢a des attentes>>*. Une initiative se distingue par

son originalité : ’envoi massif de cartes postales au président du Sénat?**. Le but de cette modalité

228 Benoit Agnes, L appel au pouvoir : les pétitions aux Parlements en France et au Royaume-Uni (1814-1848), Rennes : PUR,

2018,312 p.

La premiére ébauche de pétition était sur ce point plus fournie, précisant la composition de la commission chargée de la rédaction
du réglement disciplinaire et préconisait la mise en place d’un conseil de discipline, préalable indispensable & toute sanction, et
au sein duquel le personnel était bien représenté.

Une disposition sur le service médical a également été 6tée de la version initiale de la pétition, réclamant le droit pour tout
meécanicien et chauffeur a étre soigné et recevoir I’intégralité de son salaire jusqu’a son retour au travail.

21 ANMT, 48 AQ 3939 : Ibid., p. 4-11.

232 Guy Thuillier, « La pétition... », art. cit., p. 77-78.

233 Cf. infra.

234 THS-CGT des cheminots, 4 FD 012 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Rapport
preésenté par le conseil d'administration au XII° congres national ..., op. cit.,p. 7.

ANMT, 48 AQ 4900 : compte rendu de la troisieme séance du congrés du Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de
France et des colonies, 12 avril 1907.
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d’action légale décidée par le Syndicat national en avril 190 est de faire une démonstration de

I’ampleur de la mobilisation du personnel®*’. 11 distribue 400 000 cartes postales®*%, ainsi libellées :

« Le soussigné, employé de chemin de fer, prie Monsieur le président du Sénat de bien vouloir

hater la mise a I'ordre du jour de la proposition de loi de M. Berteaux, relative aux retraites des

ouvriers et employés de chemins de fer, sur laquelle la Chambre des députés s'est prononcée,

pour la premiére fois, le 17 décembre 1897, et qui, depuis cinq ans et demi, est soumise de

nouveau a l'examen du Sénat »%3°.
Les cartes précisent I’identité et 1’adresse de I’expéditeur, son emploi et sa compagnie**. Si I’envoi
de cartes postales nécessite un investissement financier plus conséquent, il s’agit d’un moyen de
pression, impressionnant par le nombre de courriers transmis. L’envoi simultané de récriminations
identiques marque la détermination et la cohésion des pétitionnaires. Cette vaste campagne, jugée
par les principaux intéressés « respectueuse a 1’égard des sénateurs »**!, donne de la visibilité a leur
cause et permet la sensibilisation de I’opinion, afin d’agir sur les pouvoirs publics. En 1908, pres de
200 000 cartes sont regues par le Sénat. Si le Syndicat national souligne 1’efficacité de cette mesure
coordonnée avec 1’organisation de nombreuses réunions publiques®*?, il faut toutefois attendre prés
d’un an encore la promulgation de la loi Barthou?*.

Bien qu’ils tendent & réprimer ce moyen d’expression qui remet en cause leur autorité sur

leur personnel respectif, les compagnies en tirent parfois également profit.
Lorsqu’elles échouent a empécher la circulation de pétitions?*, elles discréditent les rédacteurs de
ces suppliques. Le réseau du PLM dépeint celle de juillet 1871 comme le fruit de communards,
proches de I’Internationale et dissimulateurs**. Les compagnies instrumentalisent également ce
moyen d’action, a I’instar de celle du Nord qui, entre 1890 et 1900, laisse volontiers 1’agitation
pétitionnaire croitre, dans le but de lutter contre la Chambre syndicale puis le Syndicat national. En
janvier 1898, elle orchestre dans ses dépots une pétition contre la proposition de loi Berteaux du

17 décembre 1897, qui entrainerait la diminution de la durée des parcours et, par conséquent, du

246 1247

montant des primes afférentes=*. Malgré ’insucces annoncé par le Syndicat national™*’, ce texte

236« Notre pétition par cartes postales », La Tribune de la voie ferrée, 5 mai 1907, p. 1.

37 ANMT, 48 AQ 4900 : « Pour la loi Berteaux. Les "cheminots" pétitionnent », La Petite République, 24 mai 1907.

238 ANMT, 48 AQ 4900 : « Ce qu’ils demandent », Le Rappel, 14 juin 1907.

239 Cf. annexe n°24.

240 AN, F7 13665 : « Une manifestation monstre. 400.000 cartes postales au Président du Sénat », L'Action, 24 mai 1907.

241 ANMT, 48 AQ 4900 : « Pour la loi Berteaux. Les "cheminots" pétitionnent », La Petite République, 24 mai 1907.

242« Rapport du conseil d’administration présenté au 19° congrés national [du Syndicat national des travailleurs des chemins de
fer] », Supplément a la Tribune de la voie ferrée, 17 mai 1908, p. 132.

23 Cf. infra.

244 Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 256-264.

245 Guy Thuillier, « La pétition... », art. cit., p. 74.

246« La loi Berteaux », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 17 janvier 1898, p. 886.

247« Pression inutile », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 31 janvier 1898, p. 893.
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semble rassembler de nombreux signataires?*®.

Au final, cette modalité d'action représente un moyen de pression limité.
Peu cofteuses, adaptées a 1’étalement géographique de I’emprise ferroviaire et bénéficiant de la
mobilité de certains agents, comme ceux de la Traction, pour étre largement signées, les pétitions ne
sont pas toujours aisées a mettre en ceuvre d’un point de vue pratique. En 1900-1901, le Syndicat
national constate la difficulté a diffuser ces textes, face a I’opposition des réseaux mais aussi au

défaut de mobilisation des agents>*.

En outre, les résultats d’une telle démarche ne sont pas toujours immédiats>*°

et I’engagement d’une
discussion entre les parties ne signifie pas 1’assurance que celle-ci aboutisse.

Se pose des lors la question de 1’utilité d’une telle modalité¢ d’action, comme I’illustre le sort de la
pétition des mécaniciens et chauffeurs. Fin 1871, Charles de Janzé présente a la Chambre des
députés le texte signé par les délégués des 8 000 mécaniciens et chauffeurs de tous les réseaux
privés®!, qui est renvoyé a la commission des pétitions®>>. Renvoyée a plusieurs reprises devant
différentes commissions, elle n’est mentionnée dans aucun rapport. La forte répression qui s’est

abattue sur les signataires appuie encore davantage 1’idée d’un échec de cette initiative®*>.

Si leur usage ne fait pas 1’objet de débats, les pétitions demeurent donc une modalité
d’action modérée, a ’efficacité toute relative.
D’aucuns avancent qu’elles n’ont jamais été sérieusement considérées par les compagnies®*. 1l
nous semble devoir nuancer ce propos. Certes, le succés de cette démarche n’est pas assuré et la
répression qui s’abat sur ses signataires peut étre sévere. Les pétitions expriment néanmoins des

revendications diversifiées, parfois avancées, qui peuvent mener a I’ouverture d’un processus de

négociation avec les compagnies, méme a un échelon inférieur.

Investir I'espace public : les réunions publiques et les affiches

Pour exprimer et diffuser ses idées, I’investissement de 1’espace public est capital.

248 Frangois Caron, « Essai d’analyse historique... », art. cit., p. 21.

249 THS-CGT des cheminots, 4 FD 012 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Rapport
présenté par le conseil d'administration au XII° congres national..., loc. cit.

250 Une pétition en faveur de la hausse des salaires des agents de la compagnie du Nord habitant Paris et sa banlieue signée par
7 000 personnes et présentée a la direction fin mars 1908 ne débouche sur rien, a tel point que la présentation d’un autre texte est
envisagée. ANMT, 48 AQ 4930 : « Le personnel de la compagnie du Nord et le relevement général des salaires », Le Petit
Parisien, 15 novembre 1908.

21 J.0., 19 décembre 1871, p. 5086.

252 J.O., 11 février 1880, p. 1551 : proposition de loi, déposée par M. le baron de Janzé, relative & la réglementation des compagnies

de chemins de fer, 15 janvier 1880.

Eugéne Guérard, Les chemins de fer devant [’opinion publique..., op. cit., p. 7.

Louis Lesteven, La réquisition des chemins de fer en cas de gréve, Paris : L. Bédoin, 1939, p. 9.
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Le droit de se réunir paisiblement et sans armes est consacré dans la Constitution de 1848. Mais la
loi du 19 juin 1849 interdit les rassemblements « de nature a compromettre la sécurité publique ».
Un décret du 25 mars 1852 soumet toute réunion de plus de 20 personnes a I’aval gouvernemental.
L’encadrement s’assouplit toutefois® et la loi du 30 juin 1881 consacre la liberté de réunion®,
Aux banquets, seules réunions jusqu’alors acceptées, succédent les meetings.

La réunion publique est un groupement temporaire et organisationnel autour d’un objectif précis,
présentant des orateurs a une assistance que 1’on souhaite nombreuse. Elle peut étre de différente
nature (conférence, réunion ¢électorale, etc.). Ses buts varient, de I’information a 1’échange d’idées,
en passant par la volonté de convaincre ou tout simplement la distraction. Les réunions permettent
de prendre part aux débats politiques. Il est toutefois difficile d’en apprécier la portée réelle,
notamment la part de conviction que ces manifestations remportent.

Cette forme d’action directe et démonstrative participe de la propagande.

Elle est tot investie par les organisations corporatives. La Chambre syndicale coordonne des
tournées, au cours desquelles Eugéne Guérard multiplie les réunions publiques®’. Si elles attirent
de nouveaux adhérents, leurs résultats sont parfois limités, d’autant qu’elles se heurtent a

’intimidation des compagnies. Le Syndicat national y renonce en 1895%%, estimant ensuite qu’elles

259 8260

doivent demeurer exceptionnelles™”, puis les rétablit en 189
Ces manifestations permettent aux organisations qui les encadrent de gagner en visibilité.
Les prises de parole, exposés et discours se succedent, en présence de conseillers municipaux ou
encore de parlementaires, parmi lesquels d’anciens agents du rail. La presse, qui relaie leur
. . 261 <7 262 . ;g e . . , . 5 .
organisation”’, y est souvent conviée”~ : la médiatisation est capitale pour réunir 1’audience la plus
large possible et atteindre I’opinion et les pouvoirs publics.
Le meeting peut étre per¢u comme une démonstration de force, notamment lorsqu’il porte

263 L’

en lui un caractére contestataire organisation de réunions simultanées sur 1’ensemble du

territoire national en est une forme aboutie. Elle est mise en ceuvre a plusieurs reprises en réaction

255 Laloi du 6 juin 1868 fait le distinguo entre les réunions publiques ayant un objet religieux ou politique et les autres, tolérées sous

conditions.

Apres déclaration des jour, heure et lieu et du bureau qui effectue la police de la réunion. Elles ne doivent toutefois pas avoir lieu

sur la voie publique.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 498.

IHS-CGT des cheminots, 4 FD 006 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies,

Compte rendu du sixiéme congres national..., op. cit., p. 22-28, 107-113.

239« 8¢ congres national. Résolutions », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 26 avril 1897, p. 731.

260 AN, F7 13660 : compte rendu du 9°™ congrés national du syndicat des ouvriers et employés des chemins de fer frangais, tenu a
Paris les 28, 29 et 30 avril 1898, 1898.

261 ANMT, 48 AQ 4841 : « Les travailleurs des chemins de fer », L Intransigeant, 7 octobre 1905.

262 ANMT, 48 AQ 4900 : « Le congrés des travailleurs des chemins de fer », L Est Républicain, 15 octobre 1907.

263 ANMT, 48 AQ 4781 : « Contre le projet Waldeck-Rousseau », La Presse, 10 octobre 1903.
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264 Elles manifestent la

au retard pris par la discussion de la proposition de loi Berteaux
détermination et la mobilisation d’un collectif. Leur caractére pacifique ne fait pas courir aux
participants le risque d’étre licenciés ou réprimés.

Si certains administrateurs participent volontiers aux banquets organisés par les sociétés de
secours mutuels ou les associations, ce moyen n’est pas investi par les compagnies, bien que la
présence d’informateurs aux manifestations orchestrées par les syndicats demeure une source
d’information fiable.

Les réunions ne sont pas, pour les organisations corporatives, les seuls moyens d’occuper
I’espace public.

Dans la lignée des déclarations royales ou d’autres placards plus contestataires, 1’affiche imprimée
et apposée sur les murs est également un vecteur d’information. Le droit d’affichage est régi par la
loi du 29 juillet 1881, qui garantit la liberté d’expression®>. L’affiche reléve a la fois de la
communication, de la pédagogie et de la persuasion. Destinée a étre vue dans les espaces publics,

1266, Les phrases sont souvent courtes, directes et vives, pour s’assurer que le

elle doit attirer 1’cei
message soit lu.

Ces placards émanent aussi bien des compagnies que des syndicats, qui mobilisent des discours
différents, variant également selon le public visé. Dans un contexte de tension, ils servent de
support a la critique plus ou moins anonyme de ’autre partie.

L’affiche peut également s’enrichir d’une image, voire d’une caricature. Engagé, sensible aux
conditions de travail des classes laborieuses, Jules Grandjouan®®’, un des plus célébres dessinateurs
et affichistes politiques, met son art au service des organisations ouvrieres, parmi lesquelles la CGT
et le Syndicat national. Ce dernier lui commande trois affiches en 1910, consacrées a la sécurité,
aux accidents et aux risques auxquels sont exposés les agents, physiquement marqués par la

pénibilité du travail et la miseére. Les mises en sceéne, légendées, les opposent aux dirigeants des

réseaux, dodus et ventripotents en haut-de-forme, et dénoncent des écarts de salaires colossaux>6®.

264 117 réunions ont été organisées simultanément le 7 octobre 1905, 140 le 8 juin 1907. Cf. infra.

265 Tout en réservant des lieux et couleur a I’affichage officiel.

266 Grace aux progres techniques de production et diffusion, ses concepteurs jouent volontiers sur son visuel, sa typographie et son
lieu d’exposition.

267 Bibliothéque municipale de Nantes, Jules Grandjouan, Nantes : Bibliothéque municipale de Nantes/Ed. Memo, 1998, 109 p. ;
Fabienne Dumont, Noémie Koechlin, Dessins et textes de Jules Grandjouan, affichiste, Paris : N. Koechlin, 1999, 108 p. ; Jules
Grandjouan : créateur de l'affiche politique illustrée en France, Paris: Somogy, 2001, 287 p.; Fabienne Dumont, Marie-
Héléne Jouzeau, Joél Moris (dir.), L'art social a la Belle Epoque : Aristide Delannoy, Jules Grandjouan, Maximilien Luce, trois
artistes engages, Auxerre : Adiamos 89, 2005, 31 p.

268 Jules Grandjouan (1910), « Syndicat national des chemins de fer. Public, apprends que chaque semaine les accidents de travail
tuent trois des notres et en blessent quinze... » [affiche], « Dans les chemins de fer... comme partout les gros se roulent, mais les
petits sont roulés... Grande réunion... Vendredi 1¢ avril... » [affiche] et « Syndicat national des Chemins de fer. Est-il juste que
ceux qui ne risquent rien aient tout et que ceux qui risquent tous les jours leur vie n'aient rien ? Cheminots, syndiquez-vous »
[affiche], dans Fabienne Dumont, Noémie Koechlin, Dessins et textes de Jules Grandjouan, affichiste, Paris : N. Koechlin, 1999,
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Qu’elles soient orales ou écrites, ces formes d’expression, dont le but est de marquer les
esprits, sont généralement multipliées lors des mouvements sociaux. A cette occasion, les
projecteurs sont braqués sur une corporation dont la capacité de paralysie du pays est réelle et

crainte.

Les greves, un moyen de pression direct contesté

Le moyen d’action directe par excellence demeure la gréve. Elle figure au premier rang du
répertoire de 1’action collective.

La loi Le Chapelier des 14-17 juin 1791, puis quelques années plus tard celle du
12 avril 1803 (22 germinal an XI), vont dans le sens d’une interdiction des coalitions, c’est-a-dire
de toute entente temporaire et collective dans un but revendicatif’®. Le Code pénal de 1810?7°
aggrave les sanctions encourues. La loi sur la police des chemins de fer du 15 juillet 1845 punit en
outre tout abandon de poste en service, notamment pour les mécaniciens et les garde-freins®’! et la
réglementation interne a chaque réseau prévoit des dispositions similaires pour les aiguilleurs®’2,

La cessation concertée et collective du travail perturbe 1’activité ferroviaire et s’oppose au
principe de continuité du service public. Ses conséquences sont d’autant plus considérables que les
chemins de fer représentent un secteur stratégique : outre son role essentiel pour la Défense
nationale, tout arrét du trafic a des répercussions industrielles, commerciales, économiques et
sociales. Par cette épreuve de force, les agents cherchent a contraindre les compagnies a la
négociation et ainsi inverser le rapport de forces qui leur était défavorable, en obtenant
I’amélioration de leurs conditions de travail et de vie ou a contrario en en contestant la dégradation.
Ce moyen d’action est multiforme : de I’arrét complet du travail a la gréve du zéle?”, les modalités
de déclenchement, les degrés de préparation et d’organisation, les durées, les étendues et les

275

mobilisations®™ sont trés variés, dans un contexte plus ou moins favorable a I’agitation’”>. Moyen

de s’exprimer et surtout de se faire entendre, la gréve peut étre, selon les revendications qu’elle

p. 43-44, 46. Cf. annexe n°25.

Stéphane Sirot, /884..., op. cit., p. 8.

Cf. annexe n°26.

Cf. supra.

Ludovic Désveaux, Les coalitions..., op. cit., p. 165.

La gréve du zele consiste en une application stricte et tatillonne des réglements, qui entrave le bon fonctionnement de
I’exploitation en le ralentissant. Appliquée dés 1895 en Italie, cette modalité d’action, qui ne donne pas lieu a une interruption du
service, est envisagée lors du congres organisé par le Syndicat national en aott 1911, mais finalement pas mise en ceuvre.

La participation des agents de chemins de fer aux mouvements extra-corporatifs semble plutot limitée, méme s’il convient de
souligner, par exemple, leur implication dans la gréve des verriers de Carmaux en 1894 ou encore celle du Métropolitain en 1901.
Ainsi Berthelot enjoint en avril 1910 ses camarades a initier une agitation en pleine période électorale. AN, F7 13661 : Syndicat
national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du 21° congres national tenu [...] a Paris les
13,14, 15 & 16 avril 1910, Courbevoie : La Cootypographie, 1910, p. 25.
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accompagne, offensive ou défensive. Si elle fait partie d’un méme processus de protestation®’®, elle
peut se distinguer des autres actions collectives par un caractére plus contestataire, conflictuel, voire
spectaculaire. L’arrét du travail s’accompagne parfois de violences physiques ou matérielles®’’. Les
mouvements partiels, locaux ou régionaux sont plus nombreux que ceux nationaux, coordonnés par
une organisation syndicale ; mais nous ne nous attarderons que sur ces derniers, a la valeur
symbolique plus élevée?’®,
La gréve générale occupe une place particuliere dans la réflexion du mouvement ouvrier. L’idée
d’un arrét du travail interprofessionnel, apparue au moins des les années 1780, s’implante en France
dans la seconde moitié¢ du siécle suivant?’”®. D’orientation « révolutionnaire », elle doit permettre
I’émancipation d’une classe ouvriére qui reprendrait en main les outils de production. Pour Eugeéne
Guérard, sa réussite passe par une bonne préparation, c’est-a-dire une propagande active,
indispensable pour éveiller les travailleurs, adhérents de syndicats organisés, a 1’intérét d’une action
commune?®’, 11 attribue un role-clé a la corporation cheminote dans ce processus>®!.

Alors qu’ils traversent une crise, les chemins de fer font tot dans leur existence face a la
gréve qui survient dans le contexte révolutionnaire de 1848.
Dés la mi-janvier, des ouvriers de la ligne Chateauroux-Limoges cessent le travail pour obtenir une
augmentation salariale’®. Lors des journées révolutionnaires, alors que les compagnies subissent

283 yoire des barricades®™, le trafic est perturbé a la compagnie

incendies et dégradations matérielles
d’Orléans. Dés mars, de nombreuses catégories du personnel présentent des revendications et
tentent d’étendre 1’agitation a d’autres réseaux. Certaines réclamations présentent un caractere
social avancé : au réseau du Nord, le principe de I’institution d’'une commission mixte paritaire est
acté®®. Le président du conseil d’administration de la compagnie d’Orléans remet en cause le droit

de gréve de son personnel, I’assimilant a la désertion. A la compagnie du Nord, les 1 300 grévistes

qui occupent la gare des marchandises de La Chapelle font face a 1’envoi de troupes armées le

276 Jacques Bonhomme, « Les gréves », Le Rappel, 29 mai 1870, p. 2.

277 Edward L. Shorter et Charles Tilly ont montré que celle-ci déclinait aprés la Premiére Guerre mondiale. Edward L. Shorter,
Charles Tilly, « Le déclin de la gréve violente en France de 1890 a 1935 », Le Mouvement social, n°76, juillet-septembre 1971,
p. 95-118.

278 Xiao-Hong Xiao, Jaurés face aux mouvements des gréves (1885-1914), thése d'histoire, dir. R. Trempé, université de Toulouse II-

le Mirail, 1990, vol. 1, p. 47-56.

Michel Pigenet, « Action directe et gréve générale » dans Michel Pigenet, Danielle Tartakowsky (dir.), Histoire des mouvements

sociaux..., op. cit., p. 286.

280 Flie Fruit, 1890-1910, dans la mélée..., op. cit., p. 83-84.

281 Larry S. Ceplair, « La théorie de la gréve générale... », art. cit., p. 36-37.

282 Christian Chevandier, Cheminots en gréve..., op. cit., p. 13-14.

283 Pierre-Charles Laurent de Villedeuil, Euvres de Emile et Isaac Pereire [...] : série G, documents sur l'origine et le

développement des chemins de fer (1832-1870), t. 3, Paris : F. Alcan, 1912-1920, p. 2369-2383.

Des barricades sont érigées des le 24 février dans 1’enceinte parisienne du chemin de fer, sur initiative des employés de la gare

des marchandises d’Ivry.

Joseph Jacquet (dir.), Les cheminots dans ['histoire sociale..., op. cit., p. 23.
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18 mai?®.

Légerement modifi¢e par la loi du 27 novembre 1849, la législation en matieére de gréve est
améliorée par la loi du 25 mai 1864, qui abroge le délit de coalition. Mais la portée de ce texte est
atténuée par la condamnation de 1’atteinte a la liberté¢ de 1’industrie et du travail et ’interdiction de
toute réunion et association®®’.

L’agitation reprend néanmoins. Les premiers mouvements revendicatifs qui se structurent
demeurent cependant attachés a 1’idée de conciliation et de prospérité des compagnies et assez
¢loignés de I’idée de greve.

En avril 1870, les mécaniciens et chauffeurs ont conscience de 1’arme qu’elle représente. Ils
n’hésitent pas a en brandir la menace?®®, qui constitue en elle-méme un moyen de pression suffisant.
Ils ne vont pas jusqu’a joindre le geste a la parole.

Les organisations syndicales constituées a partir de 1884 adoptent elles aussi dans un premier temps
une attitude prudente vis-a-vis de cette modalit¢ d’action, bien que la gréve ait donné naissance a
des organisations corporatives, a 1’instar de la Chambre syndicale en novembre 1889. Elle s’oppose
toutefois a cette modalité d’action dés son assemblée constitutive en aotit 1890°°, Le Syndicat Petit,
modéré, privilégie lui aussi la conciliation et n’envisage la gréve, qu’il assimile a la violence, qu’en
dernier recours®",

Ces réserves n’empéchent pourtant pas I’éclatement de deux mouvements coordonnés et
encadrés par une organisation syndicale dans la décennie 1890. A cette époque, la gréve est la
forme de contestation la plus en vogue, et le nombre d’arréts de travail croit®?. Ces deux
manifestations touchent I’ensemble de la corporation et présentent une envergure nationale.

Un mouvement en faveur de la réintégration de révoqués éclate en juillet 1891 a la compagnie du
PO. Il s’étend a I’ensemble des réseaux le 14. Mais il ne fait pas 1’unanimité : certaines sections de

province®”, ainsi que les syndicats Petit et Guimbert, s’y opposent. Du fait d’une mauvaise

organisation de la Chambre syndicale et de I’absence de mobilisation des mécaniciens et chauffeurs,
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Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 477.

J. Planques, Les greves et coalitions dans le personnel des chemins de fer (moyens préventifs), Toulouse : Impr. du Sud-Ouest,
1911, p. 62-67.

Jacques Bonhomme, « Les greves », Le Rappel, 29 avril 1870, p. 3.

Michelle Perrot, dans sa thése consacrée aux gréves ouvrieres de 1871 a 1890, ne reléve aucun conflit des agents de chemins de
fer. Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 481 ; Michelle Perrot, Les ouvriers en gréve.
France, 1871-1890, t. 1, Paris : Mouton, 1974, 2 vol.

Cité dans Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., op. cit., p. 502.

Bulletin, n°1, 15 juin 1884, cité dans Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 492.

Vincent Viet dénombre 80 gréves et 28 000 grévistes par an en moyenne dans les années 1870-1879; 400 greves et
78 000 grévistes dans les années 1890. Le nombre de conflits a ét¢ multiplié par cing, et celui de ses acteurs par trois.

Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 472.
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le mouvement perd en vigueur. L’armée occupe les établissements ferroviaires®; et le
Gouvernement, sollicité par 1’organisation syndicale, refuse d’intervenir auprés des compagnies®”.
La gréve se solde par un échec le 20 juillet. Les réseaux, appuyés par le ministre des Travaux

296

publics Yves Guyot, révoquent plusieurs milliers d’agents®®®, parmi lesquels Prades. A la suite de ce

mouvement, le retrait du droit de gréve des agents est envisagé?’.

La Chambre syndicale fixe en octobre le processus de déclaration de la gréve générale?”® pour que
tout arrét de travail prématuré soit évité>”. Par ailleurs, I’organisation syndicale tire des lecons de
I’échec de I’agitation de 1891 : elle n’a de cesse dans les années qui suivent de se défendre de
I’intention qui lui est prétée de placer la gréve comme le premier des buts a poursuivre : elle n’y
voit qu’un des moyens a mobiliser pour obtenir la mise en ceuvre de ses revendications>?,

Mais la parution en 1892 d’une brochure signée par un certain Mesmard séme le trouble. Cette

publication sous pseudonyme fait la promotion de la gréve générale’’!

et est relayée par Le Réveil
des travailleurs de la voie ferrée, avec de trés 1égeéres réserves®?. Les milieux politiques s’émeuvent
particulicrement du refus de répondre a une éventuelle mobilisation militaire pour mettre fin au
mouvement de gréve générale, s’alarmant d’un péril de la Défense nationale dans un pays marqué

par la défaite de 1870 et I’idée de revanche®®.

La question est abordée lors du congres

fin avril 1893. La Chambre syndicale se désolidarise de la publication, en assurant du patriotisme de

la corporation®%,

Début juin 1896, les conditions de déclenchement de la gréve générale sont modifiées par le

Syndicat national*®®. A partir d’avril 1898, seuls les agents actifs prennent part a cette décision>*.
Alors que le Parlement débat des prud’hommes, du contrat de louage, de la durée du travail

307

et des retraites des agents des chemins de fer™’, mais n’aboutit qu’a peu de résultats, les
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Atsushi Fukasawa, Histoire du syndicalisme cheminot..., op. cit., vol. 1, p. 9-10.

Ludovic Désveaux, Les coalitions ..., op. cit., p. 116.

Atsushi Fukasawa, Histoire du syndicalisme cheminot ..., op. cit., vol. 1, p. 12.

297 Cf. infra.

2% Désormais, seul un congrés réuni dans ce but décide, a la majorité des trois-quarts des voix, I’interruption du service. Chambre
syndicale des ouvriers & employés des chemins de fer francais, Compte-rendu du 2™ congres..., op. cit., p. 80.

Larry S. Ceplair, « La théorie de la gréve générale... », art. cit., p. 29.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 519.

Mesmard, Les employés ..., op. cit, p. 78-82.

Saint-Dickay, « Brochure a lire », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 25 octobre 1892, p. 2 et « Bibliothéque des
syndiqués », op. cit., p. 4 ; « Bibliothéque des syndiqués », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 25 novembre 1892, p. 4.
303 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 29 avril 1893, p. 1289-1290.

304"« Ordre du jour voté par le 4° congrés national des ouvriers et employés de chemins de fer frangais », Le Réveil des travailleurs
de la voie ferrée, 10 mai 1892, p. 1.

Elle doit étre proposée par 16 administrateurs minimum (sur les 30 qui composent le conseil d’administration), recevoir 1’accord
d’au moins 20 des 25 membres du comité de gréve générale nommé chaque année par le congres. « Compte rendu du 7¢ congres
national tenu les 4, 5, 6 et 7 juin 1896 [...] », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 3 aott 1896, p. 579-580.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 539.

307 Cf. infra.
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organisations syndicales maintiennent la pression. Influencé par ’expérience des chemins de fer

étrangers, notamment suisses’®®, le Syndicat national vote en avril 1897 le principe de la gréve

309

générale®”. Aucune date n’est toutefois décidée®'’.

Le déclenchement de la gréve de 1898 est ponctué¢ par les nombreuses et vaines démarches du

Syndicat national auprés des compagnies en avril, juillet et aotit 1898%!'!. Aprés avoir cherché sans

312 313

succes a mobiliser d’autres corporations’ ~, a favoriser la conciliation”’” et a s’assurer du soutien de

5

ses groupes®'*, les administrateurs du Syndicat national, sollicités®!> aprés ’entrée en gréve des

terrassiers début octobre’!®

et entrainés par 1’arrét du travail des métallurgistes, conducteurs de bus
et gaziers, décident, a une trés faible majorité, de s’associer au mouvement de gréve a partir du
14 octobre?!”, soit prés de cing mois et demi aprés qu’elle a été votée par le dernier congrés.

Face a ces initiatives, les réseaux se mobilisent également, tandis qu’Ernest Blagé, directeur de
celui du Midi, publie un démenti quant au refus des compagnies de traiter avec leur personnel’!®,
Elles ont a cceur de décrédibiliser la gréve, la réduisant a 1’action d’une faction constituée
illégalement, peu représentative et manipulée par des meneurs’'’, Eugéne Guérard en téte’?,

Pendant des mois, une campagne de presse pointe les désagréments qu’une gréve causerait®?!. Cette

308 AN, F7 13660 : rapport du commissaire spécial adjoint de la Stireté générale, 10 avril 1897. Les agents des chemins de fer suisses

réclament en novembre 1895 une augmentation de salaires, une progression a I’ancienneté, ainsi qu’un tribunal arbitral pour

juger leurs différends avec les compagnies. L’Association centrale du personnel des entreprises de transport envisage le recours a

la gréve. Quatre compagnies sur cing sont prétes a faire des concessions ; toutes refusent néanmoins un tribunal arbitral. Le

16 février 1896, la gréve générale est votée, mais une ultime démarche est tentée. Le réseau du Nord-Est refuse de négocier, mais

accorde a son personnel certaines garanties. Face a ce qui parait comme une bonne grace de la compagnie, 1’ Association déclare

la gréve a compter du 2 mars. La compagnie, forcée de négocier, interpréte les résultats de ces discussions dans un sens qui lui est
favorable, ce qui provoque de nouvelles réclamations en mars 1897. Aprés une pétition et un ultimatum, une gréve est suivie par

5 000 agents. Aprés un arbitrage du Gouvernement favorable aux agents, le travail reprend le soir du 13 mars.

AN, F7 13660 : compte rendu du 8™ congrés national du syndicat des ouvriers et employés des chemins de fer frangais tenu les

1,2, 3 avril 1897 a Paris, par le commissaire spécial A. Moreau, 3 avril 1897.

AN, F7 13660 : rapport du commissaire spécial adjoint de la Streté générale, 10 avril 1897.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., loc. cit.

«Rapport du conseil d’administration sur la tentative de gréve d’octobre 1898 (suite) », La Tribune de la voie ferrée,

9 janvier 1899, p. 1.

313« Les réponses des compagnies », La Tribune de la voie ferrée, 8 aolt 1898, p. 90-91 ; ANMT, 48 AQ 4600 : Paul Aubert, « Une
maladresse », La Paix, 13 aout 1898 ; R. X., « Loi violée », La Lanterne, 12 aout 1898 ; E. Degay, « Sage résolution », La
Lanterne, 28 aott 1898.

314 ANMT, 48 AQ 4600 : « La gréve », Le Temps, 11 octobre 1898.

315 ANMT, 48 AQ 4600 : « Les gréves », Le Figaro, 6 octobre 1898.

316Q. Frin, « La gréve générale du batiment », La Tribune de la voie ferrée, 10 octobre 1898, p. 125.

317 « Rapport du conseil d’administration sur la tentative de gréve d’octobre 1898 (suite) », La Tribune de la voie ferrée,
9 janvier 1899, p. 2.

318 ANMT, 48 AQ 4600 : « Les employés de chemins de fer », Le Sémaphore de Marseille, 11 aolt 1898.

319 Cette rhétorique de meneurs qui « pervertissent » une minorité passive est un classique du patronat, dont témoigne aussi Jean de
Lamounarias : « Aprés ce spontané enr6lement syndical [...], la compagnie n’hésitait pas a me confier un poste de sécurité sans
aucun examen préalable, dans le principal but de m’éloigner de mes camarades sur lesquels on me supposait avoir quelque
ascendant, d’encourager a la révolte, et, dans le dessein sans doute de se débarrasser du terrible meneur qu’on soupgonnait en
moi » (Jean de Lamounarias, Les mémoires..., op. cit., p. 191).

3200 ANMT, 48 AQ 4600 : « La gréve », Journal des débats, 12 octobre 1898 ; « La gréve générale et les chemins de fer », Le Petit

Bleu, 12 octobre 1898.

ANMT, 48 AQ 4600 : Jean Valgraive, « La politique économique et la gréve générale des travailleurs des chemins de fer »,

L’Avril, 5 septembre 1898, p. 8.
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hostilité se retrouve également du coté des autres syndicats. Pour F. Guimbert, ’arrét du travail

reléve d’«un crime de 1&se-patrie »**2. Comme en 1891, il invite ses adhérents a ne pas y prendre

part, a ’instar de I’ Association amicale®?.

Le stratageme établi, pour assurer la diffusion du mot d’ordre de gréve en province sans étre

1324 325

interpellés par les autorités et éviter les écueils de 18917, échoue™ et le Gouvernement ordonne le

13 octobre 1898 I’interception des messages et 1’occupation des lieux.

L’organisation corporative n’envisage quant a elle la reprise du travail qu’en échange de la

326

satisfaction de ses revendications®?®. Malgré les appels au calme, des actes de sabotage ont lieu®?’,

mis en scéne par les réseaux avec la complicité de la police d’aprés le Syndicat national®?.

L’atteinte volontaire et clandestine a I'outil de travail est caractéristique de la pratique du

syndicalisme « révolutionnaire »**, mais plutdt contraire a la culture des agents de chemins de

fer**. Cette modalité d'action directe, simple & mettre en ceuvre, radicale, aux effets retentissants>!,

demeure risquée et pas toujours contrdlable. Quant a I’arbitrage requis par 1’organisation cheminote
en vertu de la loi du 27 décembre 1892, il n’aboutit pas®*2.

Le 17 octobre, Eugéne Guérard reconnait I’échec cuisant de la tentative de gréve générale alors que

333

seuls 135 grévistes sont comptabilisés®>. A la suite des travailleurs du rail, les autres corporations

reprennent le travail’**. L’hésitation initiale, mélée a un défaut d’organisation des instances

centrales du Syndicat national, la mollesse de la réaction des sections provinciales, les campagnes

335

de presse, le role-clé joué par les indicateurs de la police®® et I’intimidation pratiquée par un Etat

efficacement préparé expliquent le peu de mobilisation qui conduit a ce raté. On peut y voir aussi

I’inadéquation entre le principe de la gréve générale et la mentalité cheminote, attachée a 1’ordre*®.

322 ANMT, 48 AQ 4600 : sans titre, Agence Havas, 14 octobre 1898.

323 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 549.

324 Absence de mobilisation de la province, mais aussi des mécaniciens et chauffeurs, et manque d’organisation.

325 ANMT, 48 AQ 4600 : Emile Gautier, « A propos de la gréve des chemins de fer », Mémorial d’Amiens, 25 octobre 1898.

326 Hausse générale des salaires, retraite pour tous, retraite proportionnelle, réduction de la durée du travail, absence de sanction
contre les grévistes et réintégration des licenciés.

327 ANMT, 48 AQ 4600 : « Tentatives criminelles sur les lignes de I’Est et du Nord », Le Petit Journal, 16 octobre 1898.

328« Rapport du conseil d’administration sur la tentative de gréve d’octobre 1898 (suite) », La Tribune de la voie ferrée,

16 janvier 1899, p. 3.

Emile Pouget, membre de la « commission du boycottage et du sabotage » instituée lors du congrés de Toulouse de la CGT en

1897, est I’apologiste de cette tactique. Il a notamment publi¢ un ouvrage sur ce sujet : Emile Pouget, Le sabotage, Paris :

M. Riviére, [ca 1910], 68 p.

Christian Chevandier, Cheminots en greve..., op. cit., p. 66.

31 Sébastien Albertelli, Histoire du sabotage : de la CGT a la Résistance, Paris : Perrin, 2016, p. 17.

32 ANMT, 48 AQ 4600 : « Le syndicat des chemins de fer. Demande d’arbitrage », La Petite République, 16 octobre 1898. Elle
recoit une fin de non-recevoir de la part du juge de paix.

33 ANMT, 48 AQ 4600 : « Les gréves », La Petite République, 18 octobre 1898.

34 Office du travail, Statistiques des gréves et des recours a la conciliation et a I’arbitrage survenus pendant 1’année 1898, Paris :

Impr. nat., 1898, p. 268.

Georges Ribeill, « La police et les syndicats cheminots... », art. cit., p. 386-391.

Christian Chevandier, Cheminots en greve..., op. cit., p. 62.
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L’échec du mouvement plonge le Syndicat national dans la crise®*’.

Cet insucces entraine une rupture dans la ligne de conduite du Syndicat national et son
attitude vis-a-vis des compagnies. Désormais plus modére, il n’envisage plus la gréve générale que
comme un dernier recours, aprés les vaines tentatives de médiation et d’actions 1égales®®.

Les réseaux sont hostiles a tout mouvement de gréve, dans la mesure ou il désorganise, voire

interrompt, le service et engendre des pertes financieres.
Certaines gréves sont particuliérement vécues comme un affront qui remet particuliérement en
cause leur autorité, a I’instar du mouvement déclenché en 1891 afin de contester une sanction
disciplinaire. Les compagnies agissent pour prévenir toute agitation. En sus du déploiement d’une
politique sociale avancée, elles scrutent 1’actualit¢ du syndicalisme ferroviaire, dont elles
encouragent la frange jaune. Cela leur permet d’anticiper tout mouvement social ou, si elles
¢chouent, de préparer leur riposte. De plus, elles intimident leur personnel pour enrayer 1’essor
syndical et adoptent une politique de recrutement trés controlée.

Lorsque ces précautions montrent leurs limites, face a la menace d’un mouvement ou a son
déclenchement, I’attitude des réseaux évolue.

A I’épreuve des premiéres agitations de mars 1848, ils cédent du terrain et transigent par crainte du
conflit, en accordant une partie des revendications des agents. Mais cette stratégie ne semble pas
judicieuse car la satisfaction méme partielle de réclamations inspire d’autres catégories du
personnel, qui menacent a leur tour de cesser le travail.

Par la suite, plus intransigeantes, les compagnies déploient un arsenal de pratiques visant a limiter la
l1égitimité, ’efficacité et le succes du conflit et & y mettre fin. Pour maintenir la continuité¢ du
service, les grévistes sont remplacés par des agents nouvellement embauchés pour une durée
temporaire ou définitive. En mai 1870, le réseau de 1’Ouest recrute des travailleurs étrangers pour
remplacer les grévistes®®. Ce plan est encore plus facile 2 mettre en ceuvre en cas de contexte
¢conomique difficile, durant lequel les demandes d’emploi d’un vivier de main-d’ceuvre
immeédiatement disponible affluent. La fidélit¢ des non-grévistes est également encouragée. Apres
I’échec de 1898, le chef de I’Exploitation du réseau du PLM félicite publiquement le personnel qui
a assuré le trafic**.

Bien que cela fasse débat, la gréve est alors considérée comme une rupture du contrat de travail®*!.

37 Le Syndicat national doit affronter 1’effondrement des adhésions et la démission de ses administrateurs.

3% ANMT, 48 AQ 4600 : « Les employés de chemin de fer », Le Réveil du Nord, 5 novembre 1898.

339 Jacques Bonhomme, « La question ouvriére. Les gréves », Le Rappel, 10 juin 1870, p. 2.

340 ANMT, 48 AQ 4600 : P. S., « L’action de ’ex-syndicat ! », La République frangaise, 26 octobre 1898.
341 Stéphane Sirot, La gréve en France..., op. cit., p. 204.
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Exposé a ce risque, le gréviste a beaucoup a perdre. Les agents sont parfois mis en demeure de
reprendre le travail avant une certaine échéance, sous peine d’une révocation qui peut prendre une
ampleur massive. Le licenciement cible parfois certaines personnalités, a 1’instar des délégués des

343

832 ou de Prades, le premier secrétaire général de la Chambre syndicale®*,

ouvriers en mai 184
suite a la gréve 1891. Si elle ¢loigne les militants les plus actifs, cette épuration doit également
prévenir toute tentative ultérieure de mouvement.

Plutot réticentes a I’immixtion de I’Etat dans les rapports qu’elles entretiennent avec leur
personnel, les compagnies le sollicitent néanmoins en cas de conflit.
Les organisations et actions syndicales, 1’état d’esprit des agents et les éventuelles agitations font
I’objet de la surveillance des autorités publiques, attentives au bon fonctionnement d’un service
public sur lequel elles exercent une tutelle>**,
La force publique est surtout mise a disposition des réseaux pour assurer le maintien de 1’ordre et
protéger leurs enceintes et le personnel non gréviste. Le recours a la force armée en cas de gréve est
de plus en plus fréquent dans la décennie 1880°%. 11 a également une finalité dissuasive et apparait
ainsi comme une forme d’intimidation. Toutefois, I’action de 1’Etat, plus ou moins sévere selon le
pouvoir en place*®, n’atteint pas la dimension répressive et le niveau de violence observés dans
d’autres corporations*’.
Afin d’enrayer la gréve, I’Etat porte également le conflit sur le terrain policier et judiciaire. Des
perquisitions ont lieu le 15 octobre 1898 aux domiciles des administrateurs du Syndicat national,
ainsi qu’au siége de I’organisation. Le motif est autre que I’atteinte a la propriété ou a la liberté du
travail, pour lequel les grévistes sont généralement poursuivis**® : il s agit de s’assurer de la légalité
du syndicat*®. Certains y percoivent une volonté d’intimidation, alors que la gréve vient d’étre

déclarée®,

32 Georges Ribeill, La révolution ferroviaire..., op. cit. , p. 401. Mais, aprés les journées de juin, de nombreux agents sont licenciés.

De 1 300 ouvriers avant mai, les effectifs des ateliers de La Chapelle diminuent a 400, alors que la compagnie montre un souci de
rationalisation. En outre, pour limiter I’expansion d’une éventuelle agitation, les réseaux choisissent de délocaliser une partie de
I’activité de leurs ateliers dans de nouveaux établissements, plus isolés, a I’instar de Longueau (Somme), située en périphérie
d’Amiens

33 Cf. annexe n°27.

344 ANMT, 48 AQ 3744 : note de Domergue, membre du cabinet du préfet de police de Paris, @ M. Nusse, 12 janvier 1857.

35 Lintervention des troupes passe de 3 %o en 1882, 4 10 %o en 1886 et 15 %o en 1890. Michelle Perrot, Les ouvriers en gréve...,

t. 1, op. cit., p. 195.

Stéphane Sirot, La gréve en France..., op. cit., p. 228.

A Rive-de-Gier en avril 1844, deux mineurs succombent & leurs blessures. Le 1°" mai 1891, & Fourmies, neuf personnes trouvent

la mort. Six grévistes sont tués entre le 10 juin et le 30 juillet 1908 lors de la gréve des ouvriers du batiment de Draveil-

Villeneuve-Saint-Georges. Sur ce dernier événement, voir : Jacques Julliard, Clemenceau briseur de greéves : l'affaire de Draveil-

Villeneuve-Saint-Georges, Paris : Julliard, 1965, 204 p.

348 Stéphane Sirot, La gréve en France..., op. cit., p. 232.

349 ANMT, 48 AQ 4600 : « Le syndicat des chemins de fer », La Petite République, 15 octobre 1898.

350 ANMT, 48 AQ 4600 : L. Mirman, « Une honte », Le Franc-Parleur de Reims, 15 octobre 1898.
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Les premieres greves de chemins de fer sont donc en majorité offensives, trés rarement des
mouvements de résistance.
Si toutes s’accompagnent de revendications, parfois avancées, la plupart d’entre elles mettent en

351

avant des réclamations classiques du mouvement ouvrier™’', visant a 1’amélioration du quotidien,

plus que des doléances spécifiquement cheminotes (davantage liées a 1’organisation du travail ou a
la sécurité sociale). Aprés 1884, la défense de la liberté syndicale*> joue toutefois un role certain
dans leur déclenchement, généralement préparé.

Dans cette tentative d’inversion du rapport de forces pour contraindre a la transaction ou, mieux, a
la négociation, les grévistes échouent. Ces courtes gréves mettent en avant le role-clé, dans la
réussite ou 1’échec de I’interruption du travail dans les chemins de fer, des mécaniciens et
chauffeurs, indispensables pour assurer la circulation des trains. Leur esprit de discipline®> n’est
pas sans incidence sur I’avortement des conflits de 1891 et de 1898. Ces cessations du travail posent
aussi la question de la fertilité de tels mouvements dans les chemins de fer. Si certains lieux de
concentration cheminote et le maillage des lignes de chemin de fer permettent théoriquement la
diffusion de mots d’ordre, ces greves témoignent de la difficulté a mobiliser sur 1’ensemble du
territoire national pour organiser un mouvement d’ampleur. Aprés les quelques transactions
obtenues dans le contexte de 1848, les compagnies ne font plus preuve d’esprit de compromis. Le
recours a des médiateurs extérieurs ou a 1’arbitrage légalement institué n’y change rien.

Il faut cependant se garder de voir ces gréves comme des phénomeénes isolés, mais plutot les

percevoir comme un élément d’une action syndicale vari¢e, déployée au quotidien de maniere
énergique pour faire aboutir des revendications.
Ce répertoire d’actions collectives est aussi partiellement investi par les compagnies privées, qui se
mobilisent face & un mouvement ouvrier qui se structure. Elles présentent un refus de 1’intervention
de I’Etat & géométrie variable : pragmatiques, elles I’encouragent dans un contexte troublé, pour
défendre leurs intéréts économiques et préserver 1’ordre social établi. L’acteur étatique, jusque-la
cantonné a un role trés réduit, prend dans ces circonstances particuliéres une place plus importante,
mais toujours limitée a son aspect répressif et temporaire, grace a sa position d’agent du maintien de
’ordre.

Surtout, a travers la mobilisation de ces moyens d’action, la difficult¢ des conditions de

31 Christian Chevandier, Cheminots en gréve..., op. cit., p. 11, 39.
352 Michelle Perrot, Les ouvriers en gréve..., t. 1, op. cit., p. 303-304.
353 Frangois Caron, « Essai d’analyse historique... », art. cit., p. 26.
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travail des agents des chemins de fer est rendue visible. Ils témoignent de la combativité et de la

détermination des organisations syndicales, qui portent également leur combat au coeur du pouvoir.

3. Le relais parlementaire : une influence indirecte au coeur du processus

décisionnel

Face a la difficult¢ de nouer un dialogue avec les compagnies et aux échecs des greves,
I’intervention d’acteurs extérieurs a la corporation cheminote est privilégiée par les militants

syndicaux des la premicre moiti¢ des années 1890.

Les députes et sénateurs, intercesseurs aupres des pouvoirs publics

Les organisations corporatives cherchent a mobiliser des ¢lus en faveur de leur cause. Elles
y voient I’opportunité d’influer sur les pouvoirs publics, qui disposent d’une force de contrainte sur
les réseaux du fait de la tutelle exercée par I’Etat sur les chemins de fer.
A quelques mois des élections législatives d’aoit et septembre 1893, un fascicule regroupant les
revendications de la Chambre syndicale est présenté a I’ensemble des députés’*. Le syndicat
propose a tous les candidats, indifféremment de leur sensibilité politique, de s’impliquer, s’ils sont
¢lus, dans la défense des intéréts cheminots. Les agents pourraient ainsi €lire un candidat portant
leurs doléances. Le but de cette démarche est de former a la Chambre des députés un groupe®> qui,
une fois élu, transformerait les points du programme en autant de lois®.
Les ¢lus des chambres haute et basse, chargés d’exercer au nom de 1’ensemble du peuple francais la
souveraineté, présentent un attrait certain pour la question du rail, d’intérét national. Certains
parlementaires se rencontrent pour échanger sur un probléme précis et forment des rassemblements
aux débuts de la III° République®’, parmi lesquels les groupes d’intéréts et de défense®>®, qui se
multiplient avant la Premiére Guerre mondiale®*®. Des regroupements s’opérent dans 1’Hémicycle
autour de la défense des intéréts catégoriels, professionnels et économiques des agents aux débuts

des années 1880. Des 1882, un comité de défense des employés de chemins de fer réunit un
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« Revendications », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 3 juillet 1893, p. 1.

« La nouvelle chambre », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 7 aott 1893, p. 2.

« Bravo ! les cheminots », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 28 aout 1893, p. 1.

Une liste des membres des « groupes de la gauche » du Sénat est publiée tous les ans a partir de 1885. Anne Chaussebourg, « Les
groupes parlementaires du Sénat », Pouvoirs, n°44, 1988, p. 69.

Selon la typologie élaborée par Rainer Hudemann a propos de la période 1871-1875, distinguant groupes parlementaires,
charnieres, de rassemblement, d’intérét ou de défense, d’études et d’amitié. Rainer Hudemann, « Les groupes parlementaires
dans les stades de formation du parlementarisme francais au XIX° siécle. Méthodes d’analyse et typologie », dans Serge Berstein,
Pierre Milza (dir.), Axes et méthodes de [’histoire politique, Paris : PUF, 1998, p. 319-333. Jean-Marie Pontier réunit quant a lui
sous I’appellation d’« intergroupe » les deux derni¢res catégories mises au jour par Rainer Hudemann. Jean-Marie Pontier, « Le
role des intergroupes au Parlement frangais », Revue frangaise de science politique, n°4-5, 1982, p. 810-836.

359 Pierre Guiral, Guy Thuillier, La vie quotidienne des députés en France de 1871 a 1914, Paris : Hachette, 1980, p. 253.
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sénateur et plus de 130 députés parmi lesquels Georges Clemenceau, Alexandre Millerand, Léon
Gambetta*® et Charles de Janzé, son président®¢!.
La stratégie mise en place par la Chambre syndicale porte ses fruits : 120 députés (parmi lesquels

4362

une trentaine de socialistes) sur les 581 qui siégent sont acquis & sa cause en 1894°°°. Mais cette

tactique de pression sur les pouvoirs publics*® a ses limites : certaines questions comme les congés

demeurent 1’apanage des compagnies’®*

et la manceuvre suppose que le ministre des Travaux
publics soit a I’écoute des réclamations des agents, ce qui n’est pas garanti : ainsi, sous le ministére
Turrel en juin 1896, les parlementaires jugent leur marge de manceuvre trop réduite pour
intervenir®®,

Les soutiens des intéréts des agents a la Chambre des députés et au Sénat s’organisent®*S. Un
groupe de défense des travailleurs de chemins de fer se constitue définitivement fin octobre 189467,
Sans existence officielle, il s’agit davantage d’une communauté d’intéréts informelle qui évolue au
sein du Parlement, sorte d'intergroupe parlementaire. Il rassemble plus de députés que de sénateurs.
Les élus de toutes sensibilités peuvent grossir ses rangs>®%, mais il est composé d’une cinquantaine
de députés®®®, en majorité radicaux, radicaux-socialistes et socialistes®’’. Il compte 210 membres a
la veille de la Premiére Guerre mondiale®’".

I1 est composé d’un bureau — dont les plus hautes fonctions sont occupées par des noms prestigieux
a I’instar de Jean Jaurés®’? —, chargé des dossiers adressés par la Chambre syndicale®”®. Ce groupe

représente donc un vecteur essentiel de 1’information et de la communication, aussi bien qu’un lieu

de rassemblement et d’échanges pour ceux qui partagent des intéréts communs. En période

360
36

Elie Fruit, Les syndicats ..., op. cit., p. 47-48 ; Joseph Jacquet (dir.), Les cheminots dans l'histoire sociale..., op. cit., p. 43.

Eugéne Delattre en est le secrétaire. D’autres groupes se limitent a un seul réseau, comme le groupe des ouvriers et employés de
chemins de fer du PLM, constitué en juin 1909 et présidé par Joannés Marietton. « Nouvelles politiques. Un nouveau groupe »,
La Lanterne, 25 juin 1909, p. 2 ; Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres..., op. cit., p. 490.

« Nos défenseurs », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 26 mars 1894, p. 49.

« La nouvelle chambre », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 7 aout 1893, p. 2.

Ce qui n’empéche toutefois pas le ministre des Travaux publics d’effectuer des démarches officieuses auprés des compagnies.
« Groupe parlementaire de défense des travailleurs de chemins de fer », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 28 mai 1894,
p. 87.

« Compte rendu du 7° congres national tenu les 4, 5, 6 et 7 juin 1896 a [...] Paris », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée,
26 octobre 1896, p. 624.

366 Cf. annexe n°28.

367« Le groupe des chemins de fer », Journal des débats politiques et littéraires, 27 octobre 1894, p. 4.

368« Autour des chambres », La Lanterne, 11 novembre 1894, p. 1.

39 « Une délégation a la Chambre. Formation de notre groupe de défense », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée,
5 novembre 1894, p. 181.

« Les parlementaires et la gréve », L 'Action frangaise, 16 octobre 1910, p. 4.

Géo Bonét-Maury, René Samuel, Les parlementaires frangais : dictionnaire biographique et bibliographique des sénateurs,
députés, ministres ayant siégé dans les assemblées législatives de 1900 a 1914 suivi de la liste des groupes politiques [...]
Tome II 1900-1914, Paris : G. Roustan, 1914, p. 450.

Le bureau est composé uniquement de députés : Maurice Berteaux est président, Jean Jaures et Flaminius Raiberti les assesseurs,
André Castelin et Fernand Rabier les secrétaires.

373« Une délégation a la Chambre », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 5 novembre 1894, p. 1-2.
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d’activité, le groupe tient réguliérement®’* séance au Palais-Bourbon.

Le groupe parlementaire collabore étroitement avec les syndicats, qui lui font parvenir des
documents pour appuyer ses interventions®’>. De leur coté, ses membres font preuve d’écoute et
d’assistance®’®. Les parlementaires prennent également la parole lors des manifestations et réunions
corporatives®’’. Ils sont aussi en contact avec les acteurs économiques du pays>’s.

Le Syndicat national a assez tot conscience du role déterminant du politique et de 1’arme législative
dans I’évolution des conditions de travail des agents. En 1895, 1’organisation syndicale crée une
commission d’initiative chargée de 1’élaboration de propositions et de I’étude des projets de loi*”’.
Ce travail de conception des propositions de loi permet d’essayer d’imposer aux compagnies des
mesures auxquelles elles sont opposées. Les membres du groupe mobilisent au Parlement les
moyens institutionnels a leur portée : inscription a 1’ordre du jour, pétition ou adresse au président
du Conseil, interpellation, résolution, question au ministre, débat oral en séance publique,
proposition de loi, amendement et article additionnel déposés au nom du groupe, et bien str vote.

80

Le travail en commission ou dans les bureaux**® est primordial, tout comme les discussions,

formelles ou non, qui ont lieu dans les couloirs des assemblées. L’animation des débats dans

I’Hémicycle vise différents buts : attirer le regard sur un conflit social, soutenir une initiative,

381

protester et faire pression pour combattre un texte’® ou tenter d’influencer, voire s’opposer a la

politique gouvernementale.
Mais I’action du groupe ne se cantonne pas au cadre parlementaire. Il revét le costume
d’interlocuteur privilégi¢, d’entremetteur, voire de pacificateur: il intercéede directement,

officiellement ou plus discrétement, aupreés des pouvoirs publics, qu’il informe des problémes

rencontrés par les travailleurs et des conflits sociaux, ou a qui il transmet un argumentaire®. Il
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accompagne des délégations dans la présentation de leurs réclamations’®”. Médiateur, il encourage
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« Derniere heure », Journal des débats politiques et littéraires, 11 février 1897, p. 4.

« Le groupe des chemins de fer », Journal des débats politiques et littéraires, 27 octobre 1894, p. 4.

« Le ministere et la gréve », Journal des débats politiques et littéraires, 20 octobre 1910, p. 1.

« Les employés des chemins de fer », Le Petit journal, 5 avril 1897, p. 2.

« Transports commerciaux », Bulletin de la Chambre de commerce de Limoges, février-aout 1915, p. 499.

379 THS-CGT des cheminots, 4 FD 006 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies,
Compte rendu du sixieme congreés national ..., op. cit., p. 20.

Aux débuts de la I1I° République, des députés tirés au sort forment les rangs des 11 bureaux de la Chambre. Ils nomment des
commissions spéciales pour 1’étude des propositions et projets de loi, qui disparaissent une fois que les parlementaires les ont
examinés et se sont prononcés. En 1876, la premiére commission permanente est créée : il s’agit de celle du budget. En 1898, on
compte 11 commissions & la Chambre. En 1902, les commissions permanentes supplantent celles spécialisées et la commission
des travaux publics, des chemins de fer et des voies de communication est créée. A partir de 1910, les membres des commissions
permanentes sont désignés proportionnellement a la représentation des groupes politiques ; c’est ce changement qui marque la
reconnaissance juridique et officielle des groupes parlementaires.

« Les travailleurs des chemins de fer. Le congres du Syndicat national. Deuxi¢me journée », L 'Humanité, 13 mai 1905, p. 1.

382 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 2 décembre 1910, p. 3106.

383« Les employés des chemins de fer de 1’Etat », La Lanterne, 26 janvier 1896, p. 2.
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parfois I’ouverture de négociations lors de tensions entre les compagnies et leurs agents>®*,

Le groupe parlementaire joue aussi un rdéle de relais auprés de 1’opinion publique. Le vice-
président®® Jean Jaurés étale ses convictions dans L Humanité**°.

La multiplication des démarches de membres actifs et leur publicité sont des éléments essentiels de
cette stratégie de pression, afin de peser dans la décision des pouvoirs publics. Depuis I’échec de la
tentative de greve générale de 1898, cette modalité d’action est privilégiée par un Eugéne Guérard
de plus en plus attir¢ par le réformisme, et a contrario décriée par les syndicalistes
« révolutionnaires ».

Par ailleurs, certains membres du groupe parlementaire sont promis a un bel avenir politique en
devenant vice-président de la Chambre des députés, ministre, président du Conseil, voire de la
République. C’est le cas d’Alexandre Millerand, avocat-conseil de la Chambre syndicale en

1891°%7, puis député-soutien en mars 189488,

Ministre des Travaux publics de juillet 1909
a novembre 1910, il devient président de la République de septembre 1920 a juillet 1924. On peut
supposer que ces liens précieux donnent davantage de poids au groupe et a son action.

Les ¢élections législatives représentent un temps fort de la vie du groupe parlementaire.
La politique de soutien de candidats initiée en 1893 est maintenue aux scrutins suivants. Mais le
Syndicat national vérifie que les engagements pris par les candidats sont bien respectés par les
nouveaux ¢lus. La campagne électorale est le moment de récompenser la fidélit¢ des élus qui ont
défendu les intéréts des travailleurs du rail. A I’inverse, le syndicat dénonce ceux qui ne méritent
pas que les électeurs leur renouvellent leur confiance’’.

Parmi les parlementaires figurent des familiers des professions du rail, qui représentent

souvent et directement ces travailleurs.

On retrouve des cheminots élus a 1’Assemblée dés 1848, Les catégories ouvriéres figurent parmi

384
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« Les parlementaires et la greve », L Action frangaise, 16 octobre 1910, p. 4.

Xiao-Hong Xiao, Jaureés face aux mouvements des greéves..., op. cit., p. 27.

Par exemple : Jean Jaurés, « Le lendemain », L ’Humanité, 19 octobre 1910, p. 1.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du congreés
national extraordinaire tenu [...] a Paris les 10, 11 et 12 décembre 1909, Villeneuve-Saint-Georges : Union typographique/Impr.
coopérative ouvriére, 1910, p. 118.

« Nos défenseurs », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 26 mars 1894, p. 49.

Une semaine avant le premier tour des législatives de 1898, son organe corporatif publie quatre listes nominatives : celles des
¢lus sortants a soutenir, de ceux a défaire, de ceux qui ont alterné les votes en faveur et en défaveur de la cause cheminote, et des
députés sortants qui ont refusé de voter, le 15 janvier 1898, la motion Berteaux, priant le Gouvernement de s’engager a faire
adopter au Sénat le texte voté le 17 décembre précédent (« Contre ceux qui nous trahirent », La Tribune de la voie ferrée,
25 avril 1898, p. 29-30 ; « Votes des députés pendant toute la législature », La Tribune de la voie ferrée, 2 mai 1898, p. 33-34).
La Tribune de la voie ferrée du 27 avril 1902 diffuse la liste des députés ayant refusé, le 28 mars 1899, le vote d’un crédit
supplémentaire permettant d’augmenter le traitement mensuel des gardes-barriéres. (« Votez contre ! », La Tribune de la voie
ferrée, 27 avril 1902, p. 1). La parution d’une telle liste n’est ensuite plus systématique a 1’occasion de chaque scrutin 1égislatif :
I’organe corporatif rappelle seulement en avril 1910 les noms des députés qui, malgré la signature de leur engagement, ont rejeté
ou se sont abstenus lors du vote concernant la proposition Berteaux.

3% En avril 1848, Aimable Jullien, mécanicien-chauffeur a la compagnie du PO, représente & 1’ Assemblée nationale constituante
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les moins bien représentées au Parlement sous la III° République®®!, a ’image des agents des
chemins de fer : on ne compte que cinq députés pour la période 1900-1914*2, douze jusqu’en 1939

d’apres le Maitron®”

, chiffre bien en-deca de la réalité puisqu’a 1’occasion de la seule élection
législative de 1924, dix travailleurs du rail sont élus®**,

De condition modeste, ils sont souvent formés au sein d’un syndicat. En effet, le militantisme
demeure une des voies d’accés a la carriére politique®”. Les premiers a rejoindre le Palais-Bourbon
sont d’anciens agents, souvent révoqués>?®. Malgré la méfiance de la CGT a 1’égard des hommes
politiques, la figure de 1’élu ouvrier joue un rdle structurant dans le syndicalisme de certaines
corporations, a I’instar des mines*®’. Cela nous semble toutefois moins vrai pour le rail.

Le parlementaire, qu’il ait ét¢ ou soit agent des chemins de fer, connait parfaitement les difficultés
des hommes du rail pour les avoir lui-méme vécues, ce qui lui confere de la 1égitimité. La qualité
cheminote ne suppose pas une adhésion systématique au groupe de défense ; toutefois, I’ancien ou
I’actuel agent parait le représentant direct et par excellence de la corporation. Le Syndicat national
relaie dans une rubrique de son journal les candidatures aux différentes élections politiques
d’anciens ou d’actuels agents du rail et militants. Il espére ainsi que ses adhérents s’imposent
davantage dans le paysage politique®®®. Plus qu’un travailleur du rail, c’est un militant que le

Syndicat souhaite voir siéger a I’'Hémicycle*”’. Toutefois, cette stratégie ne rencontre pas toujours le

I’Indre-et-Loire. Notice « Jullien Paul, Henri, dit Aimable », Dictionnaire biographique du mouvement ouvrier frangais, version
mise en ligne le 30 juin 2008, derniére modification le 30 juin 2008 ; accessible en ligne <http://maitron-en-ligne.univ-
paris1.ft/spip.php?article5266> [consultée le 25 aotit 2017].

Bien que leur nombre progresse au cours de notre période. René Rémond, La République souveraine..., op. cit., p. 179-181 ; Yves
Billard, Le métier de la politique sous la III° République, Perpignan : Presses universitaires de Perpignan, 2003 ; accessible en
ligne <http://books.openedition.org/pupvd/255> [consulté le 14 septembre 2017].

D’apres le dépouillement des biographies établies dans Géo Bonét-Maury, René Samuel, Les parlementaires frangais... Tome 11
1900-1914..., op. cit., il s’agit d’ Antide Boyer, Jean Colly, André Dubois, Frangois-Fournier et Emile Faure.

Contre 31, a titre de comparaison, pour les députés mineurs. Olivier Kourchid, « Mineurs, cheminots... », art. cit., p. 263-264.
Drege, « Révocations justifiées », La Tribune des cheminots, 10-20 mai 1924, p. 1.

Ce n’est toutefois pas systématique. Yves Billard, Le métier de la politique..., op. cit.

C’est le cas d’André Dubois, dessinateur a la compagnie du PLM depuis 1876, membre fondateur de la Chambre syndicale,
révoqué lors de la gréve de 1891 puis ¢lu député de la Seine en 1906. Justinien Raymond, notice « Dubois André, César »,
Dictionnaire biographique du mouvement ouvrier francais, version mise en ligne le 30 juin 2008, derniére modification le
30 novembre 2008 ; accessible en ligne <http://maitron-en-ligne.univ-parisl.fr/spip.php?article3382> [consultée le
25 aolit 2017].

37 Joél Michel, « Syndicalisme minier et politique dans le Nord-Pas-de-Calais : le cas Basly (1880-1914) », Le Mouvement social,
n°87, avril-juin 1974, p. 9-34. Eric Anceau note toutefois que parmi les 131 parlementaires investis dans une activité syndicale
soutenue, peu sont devenus des militants de premier plan. Il cite cependant 1’exemple de Gaston Monmousseau. Eric Anceau,
«Les écoles du Parlement. Les types de formation des parlementaires » dans Jean-Pierre Chaline, Alain Corbin, Jean-
Marie Mayeur (dir.), Les parlementaires de la Troisieme République : actes du colloque international organisé par le Centre de
recherches en histoire du XIX¢ siécle (universités Paris I et Paris IV, UMR 8072 du CNRS) les 18 et 19 octobre 2001, Paris :
Publications de la Sorbonne, 2003, p. 183.

J.C., « Les notres », La Tribune de la voie ferrée, 16 mai 1898, p. 41. C’est a peu prés a la méme époque que Quirino Nofri, le
premier cheminot italien a devenir député, est élu, en 1897. Stefano Maggi, « Le cheminot en Italie. Image et culture », RHCF,
n°36-37, décembre 2007, p. 339.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du dix-septiéme
congres..., op. cit.,p. 17.
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succes escompté*®. Peut-étre 1’électorat cheminot craint-il que les candidats issus de milieux plus

populaires échouent a le représenter correctement*! : certaines expériences des élus d’origine
I s s P 402

ouvriere ont pu s’avérer décevantes™ .

Mais la combinaison de cette représentation parlementaire des cheminots avec la présentation d’un

programme de revendications maximales s’avere plutot habile :

« On a élaboré un programme irréalisable en majeure partie et que les compagnies n’accepteront
probablement jamais. Celles-ci se trouveraient prises entre leur personnel syndiqué et une
fraction de la Chambre [des députés] qui aurait peut-étre avec elle, une certaine partie de
I’opinion publique. C’est pour atteindre sirement ce but, pour acculer les compagnies, que les
meneurs voudraient arriver a avoir derriére eux un groupe compact de députés soutenant les
revendications du syndicat »*3.

Ainsi les cheminots, en présentant un programme difficilement réalisable, se heurteraient au refus
prévisible des compagnies, pour qui ces réclamations sont irrecevables. Si d’aventure la perspective
d’un mouvement social se dessinait, celui-ci serait soutenu par les socialistes et par une partie de
I’opinion. Les pouvoirs publics seraient alors obligés de prendre position. Les cheminots étant en
position de force du fait de leurs soutiens, les compagnies seraient contraintes de faire des
concessions***,

Si le Syndicat national trouve des relais parmi les députés, il éprouve cependant des difficultés a
recruter des porte-paroles au Sénat, plus conservateur. Ce n’est pas faute d’essayer de les

convaincre dés mai 18950, En février 1899, le Syndicat national invite les sénateurs a constituer

406 407

un groupe parlementaire™. Mais le scrutin indirect, par un college restreint d’élus locaux™’, ne

permet pas de déployer avec autant de poids aupreés des candidats aux élections la tactique de

408

soutien direct expérimentée a la Chambre des députés™°. Certains choisissent d’agir auprés

400 AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du congreés

national extraordinaire..., op. cit., p. 179. Amédée Saint-Germain, commis principal de la compagnie du Midi & Bordeaux et
administrateur du Syndicat national, en a fait I’amére expérience lors de sa candidature aux ¢élections législatives de 1906, au
cours de laquelle il n’a rassemblé que 2 135 voix, trés peu dans des circonscriptions rassemblant de nombreux cheminots. Il est
de nouveau vaincu en 1919. Elie Fruit, Justinien Raymond, notice « Saint-Germain Amédée », Dictionnaire biographique du
mouvement ouvrier frangais, version mise en ligne le 30 juin 2008, derniére modification le 29 janvier 2010 ; accessible en ligne
<http://maitron-en-ligne.univ-paris1.fr/spip.php?article8436> [consultée le 04 octobre 2017].

Eric Anceau, « Les écoles du Parlement... », art. cit., p- 180.

Gérard Noiriel, Les ouvriers..., op. cit., p. 119.

AN, F7 13660 : compte rendu du 8 congrés national du syndicat des ouvriers et employés des chemins de fer frangais tenu les
1,2, 3 avril 1897 a Paris, par le commissaire spécial A. Moreau, 3 avril 1897, p. 12-15.

404 Ibid.

405 Le Vieux, « Le Sénat », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 20 mai 1895, p. 314.

406« Groupe parlementaire des intéréts des travailleurs des chemins de fer », La Tribune de la voie ferrée, 20 février 1899, p. 1.

407 Le college électoral des sénateurs est composé des députés élus du département, des conseillers généraux et d’arrondissement,
ainsi que des délégués des communes (souvent les maires et leurs adjoints).

Cela s’observe notamment dans Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée : si les élections 1égislatives sont le sujet de nombreux
articles, ce n’est pas le cas du scrutin sénatorial, dont le résultat n’est pas commenté. Seul le renouvellement de la composition de
la commission des chemins de fer a la chambre haute est mentionné.
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d’intermédiaires membres du collége électeur, notamment les conseils municipaux*®. Les députés
sont sollicités pour agir aupres de leurs homologues parlementaires, alors que 1’¢tude de Ia
proposition Berteaux de décembre 1897 traine en longueur et entrave le processus législatif*'. Les
rares défenseurs de la cause cheminote a la chambre basse sont donc d’autant plus précieux, tel Paul
Strauss*!!.
Les intéréts des réseaux sont également représentés au sein de cette aréne politique.

Les compagnies ne bénéficient pas, a premicre vue, de 1’action d’'une communauté structurée et
identifiée défendant aussi ouvertement leur pouvoir économique et financier que ne le fait le groupe
parlementaire pour les agents des chemins de fer.

M2 afin de réagir a

Mais elles possédent aussi leurs relations au sein de 1’Hémicycle
I’interventionnisme de plus en plus envahissant de 1’Etat et au développement du mouvement
ouvrier dans les années 1880*'*. L influence se veut toutefois plus discréte, voire opaque, et reléve
davantage des relations interpersonnelles et d’un carnet d’adresses étoffeé.

Les compagnies mobilisent les moyens a leur portée. Elles octroient gracieusement des permis de
circulation aux parlementaires, moyen d’action efficace et peu cotiteux*'*. Elles soutiennent certains
candidats plus favorables aux visées patronales par des espéces sonnantes et trébuchantes*!®.
L’efficacité de cette stratégie suppose toutefois que les candidats respectent leurs engagements.

Les parlementaires patronaux occupent également peu de si¢ges. Leur nombre représente 8 a 12 %
des députés tout au long de la I11° République*!®.

L’interpénétration des sphéres politiques et économiques caractérise toutefois ces élus*'’. Les

409 AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du seizieme

congres national tenu a [...] Paris les 11, 12, 13 et 14 mai 1905, Puteaux : La Cootypographie, 1905, p. 37.

Le Syndicat national finit par voter le 20 mars 1902 la suppression du Sénat (et rejoint en cela les programmes des radicaux dans
un premier temps et des socialistes), dans 1’éventualité ou celui-ci choisirait de repousser la proposition de loi Berteaux et
présente cette revendication aux candidats aux élections législatives de 1902. « La loi Berteaux », La Tribune de la voie ferrée,
29 mai 1899, p. 1 ; « Compte rendu du XIII¢ congres national », La Tribune de la voie ferrée, 6 avril 1902, p. 3.

« Compte rendu du XII¢ congrés national », La Tribune de la voie ferrée, 22 avril 1901, p. 3.

412 Alfred Picard, Traité des chemins de fer... Tome 1, op. cit., p. 559-560.

413 Daniéle Fraboulet, Gilles Richard, « Au Parlement : représentation et lobbying », dans Jean-Claude Daumas (dir.), Dictionnaire
historique des patrons..., op. cit.

Eugéne Delattre, Dure condition..., op. cit., p. 33.

415 Alinsi, a la suite de la crise du 16 mai 1877, Alphonse de Rothschild donne 500 000 francs au Comité électoral conservateur dans
la perspective du scrutin d’octobre. Bien plus tard, au milieu des années 1920, c’est par 1’Association des actionnaires et
obligataires des chemins de fer frangais, constituée en janvier 1911 afin d’« étudier les mesures législatives propres a conserver
aux valeurs de chemins de fer leur caractére de stabilité et de sécurité », dont « elle poursuivra la réalisation [...] aupres des
pouvoirs publics », que transite I’argent des réseaux privés destiné aux candidats adverses du Cartel des gauches. Jean Garrigues,
Les patrons et la politique..., op. cit., p. 40.

Philippe Hamman, « Des patrons en politique », dans Jean-Claude Daumas (dir.), Dictionnaire historique des patrons..., op. cit.
Prés de 50 ans plus tard, au moment de la création de la nouvelle SNCF, la Fédération nationale des travailleurs des chemins de
fer dénonce ce systéme, en publiant, en juillet et aoit 1937 dans La Tribune des cheminots, des organigrammes démontrant les
liens entretenus par les administrateurs des réseaux privés avec « la plus haute aristocratie financiere et industrielle des deux
cents familles », production typique des années 1930 : cf. annexe n°29.
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9 420

administrateurs de sociétés privées, fonction peu prenante*'®, lucrative*!” et assez recherchée*?’,

constituent un milieu de notables actifs qui exercent des responsabilités politiques d’envergure

nationale ou entretiennent des liens avec ceux qui les occupent, comme en témoigne la composition

3421

des conseils d’administration des compagnies en 1883"°". Dans les années 1870 a 1900, a 1’époque

422

de la « République des hommes d’affaires »***, ces notables a 1’assise économique étendue et au

carnet d’adresses fourni défendent une vision patronale des relations et de la protection sociales*?.
En dépit de différentes tentatives législatives en ce sens*?*, applaudies par le Syndicat national*?, et
d’une disposition du réglement du Sénat**, I’administration d’une compagnie de chemin de fer
n’est pas incompatible avec un mandat parlementaire*?’. Les administrateurs des compagnies
siegent a I’Hémicycle aux cotés d’actionnaires de ces sociétés privées, dans la mesure ou plus de
60 % des parlementaires ont investi dans des actions, notamment dans le domaine des transports*?®.

A D’instar des représentants des intéréts des agents, les parlementaires li€s aux compagnies occupent

418 Hervé Joly, « Les dirigeants des grandes entreprises industrielles frangaises au XX°si¢cle. Des notables aux gestionnaires »,
Vingtieme Siecle. Revue d’histoire, n°114, 2012, p. 22. Le conseil d’administration du PLM se réunit entre 25 et 30 fois par an
quand Auguste Isaac y siége ; mais ce dernier ne se rend qu’a une séance sur deux en moyenne. Hervé Joly, « Auguste Isaac,
administrateur de sociétés », art. cit., p. 141-142.

Jean Garrigues, Les patrons et la politique..., op. cit, p. 69. D’aprés Edouard Drumont, une fois devenu administrateur de la

compagnie du PO, Oscar Bardi de Fourtou se voit allouer 25 000 francs de traitement (Le testament d’un antisémite, Paris :

E. Dentu, 1891, p. 402). Les compagnies de chemins de fer semblent toutefois moins généreuses que d’autres entreprises, d’apres

les comparaisons d’ Auguste Isaac (« Auguste Isaac, administrateur de sociétés », art. cit., p. 151-152).

Dans ses Souvenirs anecdotiques publiés en 1875, Frangois Bartholony narre comment, lorsqu’il était président du conseil

d’administration de la compagnie du PO en 1840, Jean-Elie Gautier, sous-gouverneur de la Banque de France, a refusé d’y siéger.

11 introduit ainsi son récit : « La position de membre d’un conseil d’administration des compagnies des chemins de fer n’a pas

toujours été recherchée comme elle 1’est aujourd’hui » et le conclut sur ce constat : « Personne, presque personne alors n’avait foi

en I’avenir des chemins de fer, et cependant j’avais raison : qui pourrait le contester aujourd’hui, alors que les personnages les
plus considérables briguent I’honneur de siéger dans les conseils d’administration de cette grande industrie ? ». Le cumul des
si¢ges d’administrateurs est ainsi courant, puisqu’aucune limite n’existe : Gaston Griolet, vice-président de la compagnie du

Nord, devient président des conseils d’administrations des aciéries de Nord-Est en 1908 et de la Banque Paribas sept ans plus

tard.

Cf. annexe n°30.

42 Jean Garrigues, La République des hommes d'affaires (1870-1900), Paris : Aubier, 1997, 432 p.

423 Jean Garrigues, Les patrons et la politique..., op. cit., p. 62.

424 Les articles 81 et 82 de la loi du 15 mars 1849 prévoient que « ne peuvent étre élus représentants du peuple [...] 2° les directeurs
et administrateurs de chemins de fer. Tout représentant du peuple qui, pendant le cours de son mandat, aura [...] accepté une
place, soit de directeur, soit d’administrateur de chemin de fer [...] sera réputé démissionnaire et déclaré tel par 1’Assemblée
nationale ». Dés le lendemain, le duc de Mouchy, candidat victorieux aux élections législatives de mai 1849, démissionne des
conseils d’administration des compagnies d’Orléans a Bordeaux et du Nord. Mais cette disposition est annulée par un décret du
2 février 1852. Des initiatives législatives en faveur de 1’inconciliabilité sont multipliées, a 1’instar de la proposition de loi
déposée par Pierre Ricard et Ernest Roche de juillet 1895. Mais elles n’aboutissent toutefois pas avant la loi de finances du
30 décembre 1928.

425« Les incompatibilités parlementaires », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 18 novembre 1895, p. 417.

426 Une résolution adoptée le 29 juillet 1882 par le Sénat « interdit a tout sénateur de prendre ou de laisser prendre sa qualité
parlementaire dans des entreprises financieres, industrielles ou commerciales ». Il n’existe pas de mesure semblable pour les
députés.

427 Seule la loi du 20 novembre 1883, approuvant les conventions des 26 mai et 9 juillet 1883 passées entre I’Etat et la compagnie du

PLM, prévoit que «tout député ou sénateur qui, au cours de son mandat, acceptera les fonctions d’administrateur d’une

compagnie de chemin de fer sera, par ce seul fait, considéré comme démissionnaire et soumis a la réélection » (J.O. Lois et

décrets, 21 novembre 1883, p. 6018). Rien n’est dit des administrateurs élus aprés-coup, a I’instar d’ Auguste Isaac qui conserve
le siége qu’il occupe au conseil du réseau du PLM depuis avril 1911 alors qu’il est €lu député en 1919. Hervé Joly, « Auguste

Isaac, administrateur de sociétés », art. cit., p. 147.

Anne-Marie Sohn, « La fortune : une approche originale du personnel politique et de son engagement » dans Jean-Pierre Chaline,

Alain Corbin, Jean-Marie Mayeur (dir.), Les parlementaires de la Troisieme République..., op. cit., p. 219.
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des fonctions politiques de premier plan. Proche d’Alphonse de Rothschild, Léon Say intégre le
comité de direction de la compagnie du Nord en 1857 et en devient le vice-président trente ans plus
tard*?®. Entre deux mandats de député de 1871 a 1875 puis de 1889 a 1896, il est élu au Sénat et est
ministre des Finances de fagcon quasi ininterrompue de décembre 1872 a mai 1873, de mars 1875 a
mai 1877, de décembre 1877 a décembre 1879 et de janvier a aolt 1882. Les compagnies
récompensent aussi ceux qui ont été complaisants lorsqu’ils étaient au pouvoir. Oscar Bardi de
Fourtou, ministre des Travaux publics de décembre 1872 a mai 1873 quand Léon Say est aux
Finances, «pantoufle » au réseau du PO en devenant administrateur en novembre 1875, en
remerciement de sa gestion de la liquidation de 1’indemnité versée a la compagnie de I’Est apres
amputation d’une partie de son réseau par I’occupation allemande. Elu vice-président en avril 1894,
il y siége jusqu’a sa mort en 18974,

L’observation des coulisses du Parlement est révélatrice du travail mené de front par les réseaux et
les parlementaires, en vue de la défense des intéréts des premiers*!. N'a-t-on pas apercu le
18 juin 1909, « dans la salle ou les membres du Sénat relisent et corrigent les épreuves de leurs
discours, M. Peschaud, secrétaire de la direction de la compagnie d'Orléans, relire et corriger les
épreuves du discours du sénateur de la Dordogne » Arnaud Denoix, dans lequel il contestait au

Gouvernement tout droit d'intervenir en matiére de retraite des agents de chemins de fer*3? ?

Les intéréts économiques et financiers des compagnies comme ceux professionnels des
agents sont donc représentés au sein de I’Hémicycle.
A travers le groupe parlementaire, acteur reconnu des pouvoirs publics, ou ses relations, chaque
partie investit le champ politique et accéde indirectement aux centres décisionnels pour faire
prévaloir son point de vue.
Dans les débats, compagnies et agents des chemins de fer s’expriment par parlementaires interposés

sur les questions intéressant les rapports entre les réseaux et leur personnel.

Les parlementaires en action : I'hésitation entre I'élaboration d’une législation
d’exception et le droit commun
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Les rapports entre les compagnies et leurs agents™ sont une bonne porte d’entrée pour

49 Georges Michel, Léon Say..., op. cit., p. 42 ; Jean Garrigues, La République..., op. cit., p. 78.

430 Thierry Truel, Oscar Bardi de Fourtou (1836-1897) : un ministre contre la République, thése d’histoire, dir. B. Lachaise,
université Michel de Montaigne Bordeaux-III, 2014, p. 240-244.

431 Cf. annexe n°31.

42 AN, F7 13665 : « Incident au Sénat », Le Matin, 24 juin 1909.

433 Cf. annexe n°32.
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apprécier les tactiques de ces groupes, qui portent sur le terrain parlementaire la défense d’intéréts
divergents, et ’efficacité de la stratégie de pression pour obtenir une amélioration de la législation
sociale.

Le député Charles de Janzé est le premier a remettre en cause la gestion discrétionnaire du
personnel par les compagnies et a relayer les revendications cheminotes.
Dés avril 1865, il lance une véritable campagne contre 1’emprise des réseaux privés de chemins de
fer**. 11 réclame la réglementation des relations avec leurs agents. D un point précis — une instance
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prud’homale propre a la seule corporation cheminote , la préoccupation s’étend a la question

générale des rapports entre les agents et leurs employeurs, et plus précisément a la durée du

143 et au contrat de louage.

travai
D’apres 1’article 1780 du Code civil, la compagnie peut librement se séparer de son personnel,
comme ce dernier en déserter I’effectif*’’. La résiliation étant un droit, elle n’entraine pas le
versement d’indemnité. La Cour de cassation détermine toutefois le 8 février 1859%% des cas
abusifs et préjudiciables : le non-respect des délais d'usage, la violation des clauses du contrat ou la
faute du résiliant*°. Dans un premier temps, les tribunaux et cours d’appel se prononcent en faveur
du versement de dommages et intéréts aux agents révoqués arbitrairement, afin de compenser la
perte subie par la cessation inopinée de 1’engagement.

Mais la juridiction supréme casse toutes ces décisions en 1872 : elle se prononce en faveur d’une
résiliation ad nutum, qui ne peut €tre accompagnée de motifs légitimes ou de dommages et
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intéréts**. Puisqu’on ne peut constater de faute**!, les jugements sont toujours rendus a la défaveur

434 G. Bisson, Accidents..., op. cit., p. 2.

85 Cf. infra.

B6 Cf. infra.

437 Le délai-congé équivaut a ce que nous appelons aujourd'hui le préavis. 11 s'agit d'un délai de prévenance, qui protége I'employeur
ou l'employé contre le départ ou le licenciement brusque de l'autre partie. Le délai-congé est caractérisé par la réciprocité. Sa
durée différe selon les professions et les zones géographiques. Alors qu’a I’occasion d’un licenciement soudain, la majorité des
industries accordent huit a quinze jours de salaire ou instituent un préavis d’une a deux semaines. Maurice Charnay, « Une
réforme ouvricre... », art. cit., p. 143-144 ; Maurice Compertz, Fernand Labori, Emile Schaffhauser, Commentaire de la loi sur
le contrat de louage et sur les rapports des agents de chemins de fer avec les compagnies du 27 décembre 1890 d'aprés les
documents officiels et les discussions parlementaires, Paris : [s.n.], 1891, p. 5.
Il a été réglementé par une loi du 19 juillet 1928, qui modifie la loi du 27 décembre 1890 sur le contrat de louage et sur les
rapports des agents des chemins de fer avec les compagnies. Elle prescrit notamment la mention du motif de la rupture, pour
limiter les abus de droit. Mais un arrét du 18 mars 1930 de la Cour de cassation limite l'innovation car il prévoit que l'abus de
droit doit étre prouvé par le salarié.

« Cass. civ. 8 février 1859, Académie impériale de Musique c. Potier », Recueil périodique et critique de jurisprudence, de
législation et de doctrine, t. 1, 1859, p. 58. Le 30 janvier 1856, Henry Potier, chef de chant de 1’Opéra, voit son contrat conclu
six ans auparavant étre rompu par le directeur a compter du 1¢" février. Il porte ’affaire devant le tribunal civil de la Seine, au
motif que le réglement du théatre impérial de 1’Opéra prévoit un préavis de six mois et des indemnités équivalentes a autant de
mois de traitement. Le directeur est condamné a lui verser une compensation égale a un an de traitement. Le jugement est
confirmé par la cour de Paris, puis la Cour de cassation le 8 février 1859.

René Thévenez, Fernand Manesse, Législation..., loc. cit.

« Cass. civ. 5 février 1872, Chemins de fer de Lyon c. Falcoz », Recueil périodique et critique de jurisprudence, de législation et
de doctrine, t. 1, 1873, p. 63.

41 Alfred Picard, Traité des chemins de fer... Tome 3, op. cit., p. 95.
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des agents congédiés par les compagnies subitement et sans indemnité. Avec la rupture de son
contrat, le personnel perd tout droit a la retraite et ne peut récupérer les versements qu’il a effectués
en prévision d’une pension, qui sont acquis a la caisse**?. La question d’une éventuelle restitution
des retenues salariales opérées en vue de la retraite des agents monopolise particulierement les
débats*®,
Face aux revendications des principaux intéressés, relayées par la pétition des mécaniciens et
chauffeurs de 1871, et afin de régler une situation vécue comme une injustice, 1’idée d’une
législation propre aux rapports de travail des compagnies et de leur personnel fait son chemin®*4,
notamment chez les partisans de 1’Union républicaine menée par Léon Gambetta.

Le 3 aofit 1874, Jules Cazot dépose a la Chambre une proposition de loi en ce sens*.
Il ne s’agit pas ici d’un texte qui concerne 1’ensemble des agents, mais seulement ceux dont 1’action
intéresse la sécurité¢ publique : les mécaniciens et chauffeurs. Il propose que les mécaniciens et
chauffeurs ne soient plus congédiés par les compagnies « qu’en vertu d’une cause déterminée »,
dont la liste sera fixée par un réglement d’administration publique sous trois mois**¢. Mais la fin de
la Iégislature survient sans que cette proposition de loi ne soit examinée**’.

Peu aprés la défaite aux élections 1égislatives des monarchistes, conservateurs, la débacle
des centre-droit et centre-gauche parmi lesquels les compagnies bénéficiaient de nombreux
soutiens, la constitution d’une nouvelle majorité républicaine a la Chambre des députés et le départ

d’Eugéne Caillaux du ministére des Travaux publics, une proposition identique est présentée*® le

449

23 mars 1876 par Germain Casse™. Mais son examen est stoppé du fait de la dissolution de la

chambre basse consécutive a la crise du 16 mai 1877%°,
Malgré ces obstacles, les parlementaires perséverent : le 29 janvier 1878, Germain Casse

reprend sa proposition précédente de 1876 avec quelques modifications, inspirées du rapport de

442 Jules Clozel, Patrons et employés : de la rupture des contrats de louage d ’ouvrage entre patrons et employés (conséquences de la

loi du 27 décembre 1890), Lyon : Impr. du salut public, 1897, p. 7.

Georges Cornil, Du louage..., op. cit., p. 336-337.

Charles Fould, De la résiliation du louage de services a durée indéterminée : l'article 1780 du Code civil complété par la loi du

27 décembre 1890, Paris : A. Rousseau, 1900, p. 19-32.

45 J.0., 4 aolt 1874, p. 5543.

446 ANMT, 48 AQ 3382 : proposition de loi déposée par Jules Cazot et plusieurs de ses collégues ayant pour objet de régler certains
rapports entre les compagnies de chemins de fer et leurs mécaniciens ou chauffeurs, 3 aofit 1874.

47 Alfred Picard, Les chemins de fer..., op. cit., vol. 3, p. 308.

48 10, 6 avril 1876, p. 2474 : proposition de loi déposée par MM. Germain Casse, Edouard Lockroy, Naquet, Ordinaire, G. Périn,
Clemenceau, Talandier et Floquet, ayant pour objet de régler certains rapports entre les compagnies de chemins de fer et leurs
mécaniciens ou chauffeurs, 23 mars 1876.

49 J.0., 24 mars 1876, p. 2056.

40 ANMT, 48 AQ 3382 : rapport sommaire de Germain Casse, au nom de la 3° commission d’initiative parlementaire, chargée
d’examiner la proposition de loi de M. Germain Casse et plusieurs de ses collégues tendant a régler les rapports entre les
compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés, 20 février 1879.
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Louis Andrieux sur la précédente mouture®' : elle est étendue a tout le personnel commissionné, et
non plus aux seuls mécaniciens et chauffeurs. Un agent ne peut étre congédié¢ sans indemnité qu’a
I’appréciation des juges*?. Si le champ d’application de la proposition de loi est étendu, il exclut

. ciannacds3
toutefois les non-commissionnés™-.

Charles de Janzé dépose le 15 janvier 1880 une proposition de loi pour la réglementation des
chemins de fer. Elle est renvoyée a la commission chargée de régler les rapports entre les

. . . . ;454 . . , .

compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés™", qui doit également examiner le
texte Casse®>.
Charles de Janz¢ s’est inspiré¢ de la proposition de loi Casse, a tel point que les compagnies le
comparent & « un amendement a [cette] proposition »**. Le texte octroie a 1’agent commissionné
révoqué sans motif 1égitime une indemnité d’un an de salaire minimum. Si I’agent quitte le service,
un préavis d’un mois lui est imposé ; sinon la compagnie peut prétendre a une indemnité*>’. Charles
de Janz¢ espére ainsi mettre fin aux licenciements arbitraires et aux brusques démissions. Il propose
1’¢élaboration rapide d’un code pénal spécial applicable uniformément a 1’ensemble des agents des
différentes compagnies : il va plus loin que le réglement d’administration publique prévu par la
proposition Cazot afin de fixer les causes de révocation, puisque c’est ici un texte de loi qui le
sanctionne. Des mesures prévoient I’examen de punitions contestées.

458 et refusent que les

Les réseaux s’érigent contre I’indemnité prévue en cas de révocation abusive
agents des chemins de fer bénéficient d’une législation spécifique. C’est un des principaux
arguments de 1’opposition a ce texte.

Devant la commission parlementaire le 23 mars 1880%?, les représentants des compagnies insistent

sur I’intérét qu’ils ont & conserver un personnel spécialisé¢, qui prend du temps a étre formé*®.

45

J.0., 23 juillet 1876, p. 5454.

452 Cette disposition n’est pas sans lien avec I’article 270 du Code du commerce de 1807, qui dispose que « tout matelot qui justifie
qu’il est congédié sans cause valable a droit a une indemnité contre le capitaine ». J.O. Débats parlementaires. Chambre des
députés, 26 février 1881, p. 373.

43 J.0., 30 janvier 1878, p. 845 ; J.O., 9 février 1878, p. 1349 : proposition de loi déposée par MM. Germain Casse, Martin Nadaud,

Viette, Clemenceau, Turigny, Bouquet, Henri de Lacretelle, Maigne, Lockroy, Edouard Millaud, Georges Perin, Margue,

Marcellin Pellet, Barodet, Dréo, Brelay, Marion, Greppo, Floquet, Crozet-Fourneyron, Laisant, Leconte, Ménard-Dorian,

Gagneur, Chavassieu, Louis Blanc, Madier de Montjau, Spuller, Talandier, Cantagrel, Rathier (Yonne), tendant a régler les

rapports entre les compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés, 29 janvier 1878.

Eugene Delattre, Dure condition..., op. cit., p. 2.

5 J.0.,21 janvier 1880, p. 573.

46 ANMT, 48 AQ 3382 : note de Paulin Talabot, directeur général de la compagnie du PLM, relative a la proposition de loi
présentée par M. le baron de Janzé, député, pour la réglementation des compagnies de chemins de fer, 6 avril 1880.

7 J.O., 11 février 1880, p. 1550-1556 : proposition de loi déposée par M. le baron de Janzé, relative a la réglementation des
compagnies de chemins de fer, 15 janvier 1880.

48 ANMT, 48 AQ 3382 : note de Paulin Talabot, directeur général de la compagnie du PLM, relative a la proposition de loi
présentée par M. le baron de Janzé, député, pour la réglementation des compagnies de chemins de fer, 6 avril 1880.

459 Les administrations des chemins de fer de 1’Est, du Nord, de 1’Ouest, du PO, du Midi, du PLM et de 1’Etat sont recues. ANMT,
48 AQ 3382 : lettre d’Henry Varroy, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord, 20 mars 1880.

460 ANMT, 48 AQ 3382 : Le Rappel, 25 mars 1880 (le titre de I’article n’est pas précisé).
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L’¢laboration d’un code pénal spécifique ne leur parait pas réalisable, puisqu’il ne permettrait pas
d’apprécier le contexte dans lequel la faute sanctionnée, aurait ét¢ commise, ni 1’attitude générale de
I’agent jusqu’alors. Charles de Janz¢ formule quant a lui I’espoir que le texte de la commission
« [mette] le sort des agents a 1’abri des caprices d’un despotisme inoui »*®!.

Léon Margue insiste dans son rapport du 6 décembre 1880 sur les propositions Casse et

Janzé*®?

sur la 1égitimité de I’intervention de 1’Etat dans la question et soumet un nouveau texte. Les
rapports entre le travailleur commissionné et les compagnies sont fixés par un « contrat a longue
durée », qui ne peut étre révoqué que d’un commun accord ou par une décision de justice ; dans le
cas contraire, chaque partie peut prétendre a une compensation. La commission étend I’indemnité,
accordée par Jules Cazot, Germain Casse et Charles de Janz¢, a I’agent commissionné révoqué sans
motif légitime aux cas de rétrogradation (« descente de classe »), considérés comme une
« révocation partielle ». Pour s’assurer du bien-fondé et de 1’uniformité des mesures disciplinaires
administrées, un réglement d’administration publique fixe les causes légitimes du licenciement et de
la rétrogradation. La portée de ces dispositions est plus réduite que celle souhaitée par
Charles de Janzé : il n’est plus question d’une loi, ni d’un panel étendu de sanctions*®.

Mais les compagnies s’y opposent fermement, estimant disposer du « droit de [...] retirer leurs
fonctions [aux agents] du moment que notre confiance en eux a disparu, cela bien entendu sous les
réserves des dispositions du droit commun »***. En février 1881, la discussion est repoussée et Léon
Margue chargé de la rédaction d’un rapport supplémentaire. Il procéde a quelques modifications
(disposition autorisant 1’agent a quitter la compagnie avec un mois de préavis, obligation de verser
le montant des amendes a la caisse de secours et de prévoyance de la compagnie)*®>.

A T’occasion de I’examen de la nouvelle proposition de la commission*®®, Ludovic Trarieux dépose
une contre-proposition afin de compléter 1’article 1780 du Code civil et de donner aux dispositions

qu’il présente (préavis de trois mois avant congédiement, restitution des retenues salariales versées

a la caisse des retraites) une portée générale. Le sous-secrétaire d’Etat des Travaux publics David

461 Charles de Janzé, Les serfs de la voie ferrée..., op. cit., p. 53-56.

462 J O. Lois et décrets, 7 décembre 1880, p. 12026.

J.O., 16 décembre 1880, p. 12375-12377 : rapport de Léon Margue fait au nom de la commission chargée d’examiner les
propositions de loi : 1° de M. Germain Casse et plusieurs de ses collégues, tendant a régler les rapports entre les compagnies de
chemins de fer et leurs agents commissionnés ; 2° de M. le baron de Janzé, relative a la réglementation des compagnies de
chemins de fer, 6 décembre 1880.

ANMT, 48 AQ 3382 : note sur le projet de loi tendant a réglementer les rapports des compagnies avec leurs agents, s.d., annexée
a une lettre d’Armand André Amé de Saint-Didier et de Gaston Griolet, administrateurs de la compagnie du Nord, a Sadi Carnot,
ministre des Travaux publics, 3 février 1881.

J.O. Lois et décrets, 25 février 1881, p. 1050-1051 : annexe au rapport de Léon Margue fait au nom de la commission chargée
d’examiner les propositions de loi : 1° de M. Germain Casse et plusieurs de ses collégues, tendant a régler les rapports entre les
compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés ; 2° de M. le baron de Janzé, relative a la réglementation des
compagnies de chemins de fer, 6 décembre 1880.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 24 février 1881, p. 351.
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Raynal combat cette initiative, jugeant I’examen de la modification du contrat de louage de services
prématuré alors qu’aucune étude n’a porté sur le sujet, exception faite de celle spécifique aux agents
de chemins de fer. Le 26 février, la Chambre repousse la contre-proposition Trarieux**’, qui a pu
étre pergue comme la genése de la loi du 27 décembre 1890%%® : il s’agit en effet de la premiére
démarche en faveur d’une réforme de mesure générale, qui aurait concerné 1’ensemble des
travailleurs ayant contracté un louage de services pour une durée indéterminée. Le texte est
finalement repoussé de peu début mars*®®, ce qui montre le poids des relais des travailleurs du rail
au Parlement.

Une nouvelle proposition de loi est déposée conjointement le 6 février 1882 par les députés
David Raynal et Pierre Waldeck-Rousseau®’’, républicains modérés dits « opportunistes »

favorables a une politique de droits sociaux*’'.

Elle prescrit I’¢laboration d’un réglement
d’administration publique, qui détermine les causes de rupture du contrat des agents
commissionnés. Si les motifs de la résiliation ne figurent pas dans celui-ci, I’agent peut prétendre a
une réparation.

Le lendemain, Charles de Janz¢ et Eugéne Delattre présentent a leur tour une proposition ayant le
méme objet. Elle reprend les dispositions du texte de la commission discutée par la Chambre des
députés I’année précédente, mais I’amende : le préavis de 1’agent commissionné qui veut quitter la
compagnie est de quinze jours et un réglement fixe les pénalités encourues*’>. En cas de
licenciement sans motif Iégitime, une indemnité et le remboursement des retenues salariales sont
prévus?’3.

Eugeéne Delattre rend un rapport commun le 12 juin 1882. Afin de concilier les opinions, la
commission « simplifie » les dispositions soumises, écarte un certain nombre de questions (durée du
travail, organisation du controle) et se recentre autour du licenciement arbitraire des agents, des
sanctions disciplinaires, de I’homologation des statuts des caisses de retraite et du réglement des
conflits. Un reglement d’administration publique fixe les emplois confiés aux agents

commissionnés et les sanctions auxquels ils s’exposent*’*. On espére ainsi éviter 1’abandon du

467 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 26 février 1881, p. 382.

468 Etienne Antonelli, De la résiliation du louage de travail, Paris : A. Rousseau, 1906, p. 53.

469 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 4 mars 1881, p. 391.

470 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 6 février 1882, p. 85.

471 Frangois Ewald, « La politique sociale des opportunistes » dans Serge Berstein, Odile Rudelle (dir.), Le modéle républicain,
Paris : PUF, 1992, p. 183.

Emile Desforges, La loi..., op. cit., p. 38-39.

Frangois Milhet, De la résiliation..., op. cit., p. 64-65.

ANMT, 48 AQ 3382 : rapport d’Eugene Delattre, au nom de la commission chargée d’examiner les propositions de loi : 1° de
M. Raynal et plusieurs de ses collegues ; 2° de MM. le baron de Janzé, Delattre et un grand nombre de leurs collégues, ayant
pour objet de régler les rapports des compagnies de chemins de fer avec leurs agents commissionnés, 12 juin 1882.
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commissionnement, par les compagnies*’”®, qui verraient la discipline de leur personnel leur
échapper en partie*’®.

Les réseaux s’y opposent au motif que « le projet de loi porte I’atteinte la plus grave a la sécurité
publique, en compromettant la discipline et 1’autorité qui sont la principale garantie de cette
sécurité »*”7. Le ministre des Travaux publics Henry Varroy craint que la codification des mesures
disciplinaires et la contestation des conflits devant une instance ne meénent a « la destruction de la
discipline et de la hiérarchie dans les grandes administrations de chemins de fer », et donc de la

sécurité publique*’®. Un amendement de Jules Steeg étend la portée du texte aux ouvriers des

ateliers, des gares et de la Voie, qui, bien que non commissionnés, entretiennent souvent une

t479 480’ le

relation stable et pérenne avec les compagnies qui les emploient™”. Aprés deux délibérations

texte est finalement adopté le 22 décembre 1882481

. Le délai pour I’¢laboration du réglement
d’administration publique, qui ne fixe plus les causes que des seules révocations et descentes de
classe, est doublé. Les amendes qui n’ont « pas le caractere d’un dommage » sont versées aux
caisses de secours et de retraites*®>. Les compagnies craignent que les travailleurs de 1’industrie

8 et voient d’un mauvais ceil

privée et de I’Etat ne réclament des dispositions similaires®
I’immixtion de I’Etat dans 1’engagement qui les lie a leur personnel**,
Deux ans et demi aprés le vote des députés, Paul Cuvinot rend finalement le 25 juin 1885 un

rt*® et une contre-proposition qui entérine les décisions de la jurisprudence. Celui qui s’estime

rappo
1és¢é par la résiliation du contrat doit prouver la mauvaise foi de la partie adverse pour prétendre a
une compensation**®. La commission sénatoriale fait intervenir un tribunal et prend en considération
les sommes allouées aux caisses de retraites pour en fixer le montant. Ce texte semble a 1’avantage

des employeurs et d’aucuns pointent un risque de judiciarisation excessive de la procédure*®’.

475 Jean Grandet, Les droits..., op. cit., p. 50.

Alexandre Lunel, « L'abus de droit et la redéfinition des rapports juridiques entre patrons et ouvriers en droit frangais (seconde
moiti¢ XIXC siécle-premier quart XXCsiécle) », Revue historique de droit francais et étranger, vol. 87, n°4, octobre-
décembre 2009, p. 524.

ANMT, 48 AQ 3382 : projet de lettre des administrateurs de la compagnie du Nord a Henry Varroy, ministre des Travaux publics,
20 juin 1882.

418 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 28 juin 1882, p. 1057.

49 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 22 décembre 1882, p. 2106.

40 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 20 décembre 1882, p. 2086.

41 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 22 décembre 1882, p. 2115.

482 Cette mesure ne devrait toutefois pas s’appliquer a la compagnie du PO. ANMT, 48 AQ 3382 : observations de la compagnie du
PO sur ’article 3 du projet de loi, s.d.

ANMT, 48 AQ 3382 : note de la compagnie du Midi sur le projet de loi soumis a I’approbation du Sénat, s.d.

ANMT, 48 AQ 3382 : note sur les questions de droit soulevées par le projet de loi ayant pour objet de régler les rapports des
compagnies de chemins de fer avec leurs agents, mars 1883.

45 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 26 juin 1885, p. 738-739.

46 J.O. Documents parlementaires. Sénat, janvier 1886, p. 249-261.

47 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 14 novembre 1887, p. 912.
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Mais il faut attendre presque deux ans avant que le Sénat ne 1’examine*®®,
A cette occasion, parmi plusieurs contre-propositions déposées se distingue celle de 1’ancien chef de
cabinet du ministre des Travaux publics Charles de Freycinet, Paul Cuvinot, présentée en son nom

personnel (et non en celui de la commission) car il juge la proposition de la commission

insuffisante*’.

Mais la chute du gouvernement Goblet*°, puis la prise de fonctions du nouveau ministre des
Travaux publics Severiano de Heredia ajournent la suite des discussions*’!. Le ministre obtient le
renvoi du texte a la commission*?, afin qu’une nouvelle rédaction puisse avoir lieu.

L’examen reprend au Sénat le 20 février 1888%°. Le texte de Paul Cuvinot est finalement

adopté, quoique tres 1égerement tempéré par un amendement d’Auguste Paris. Aprés une seconde

délibération*”* et plus de cinq années d’examen par le Sénat, I’ensemble est voté**>. Héritage de

1789, le principe de législation d’unité et d’égalité devant la loi est respecté*® par ’adoption d’un

texte général, qui ne vise plus les seuls travailleurs du rail.

8497

Mais une fois de plus la Chambre des députés s’oppose en décembre 188 a la législation

de droit commun portée par le Sénat**® et propose de rétablir les dispositions spéciales relatives aux
agents de chemins de fer. Les députés adoptent un texte reprenant largement celui voté en

décembre 18824,

tSOO

Le texte est transmis a la mi-avril 1889 au Sénat>™", qui maintient sa position en faveur d’une

modification du droit commun et de ’article 1780 du Code civil®®!. Aprés deux délibérations>*?, le

texte revient le 5 décembre a la Chambre, trés modifié®®.

48 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 20 mai 1887, p. 572.

49 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 15 novembre 1887, p. 916.

490 J 0. Débats parlementaires. Sénat, 20 mai 1887, p. 572. Le général Boulanger est reconduit a la téte du ministére de la Guerre
lorsque René Goblet succede a Charles de Freycinet comme président du Conseil en décembre 1886. Sur fond de difficultés
économiques et sociales, d’opposition au régime parlementaire, de montée du nationalisme et de désir de revanche contre
I’Allemagne survient I’affaire Schnabelé, du nom d’un commissaire de police piégé a la frontiére par son homologue allemand,
soupconné d’espionnage en Alsace et arrété le 21 avril 1887. Le général Boulanger propose d’adresser un ultimatum a
I’ Allemagne, mais le président de la République Jules Grévy le freine dans ses ardeurs. A tort ou a raison, la menace allemande
semble a nouveau palpable. Les républicains modérés et la droite s’allient alors contre la popularité croissante du général
Boulanger et font tomber le gouvernement Goblet le 17 mai sur des considérations budgétaires.

91 J O. Débats parlementaires. Sénat, 2 juin 1887, p. 603.

492 Jbid., p. 922-923.

493 Supplément du J.O. Débats parlementaires. Sénat, 21 février 1888, p. 169.

494 Supplément du J.O. Débats parlementaires. Sénat, 14 mars 1888, p. 296.

495 Jbid., p. 308.

49 Francis Hordern, « Du louage de services au contrat de travail ou de la police... », art. cit., p. 95.

Y7 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 28 décembre 1888, p. 3201.

498 Jean-Baptiste Duvergier, Collection compléte des lois, décrets, ordonnances, réglements et avis du Conseil d ’E'Zat,
Paris : L. Larose & Forcel, vol. 90, 1890, p. 496.

499 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 11 avril 1889, p. 947.

300 J.0. Débats parlementaires. Sénat, 15 mai 1889, p. 479.

01 J.O. Documents parlementaires. Sénat, 10 juillet 1890, p. 202-205.

302 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 25 novembre 1890, p. 1067.

303 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 5 décembre 1890, p. 2438.

235



Dans la perspective de la séparation prochaine du Parlement®*, les choses s’accélérent. Si Raymond
Poincaré reconnait que la loi est revenue de son examen au Sénat « démembrée », il refuse de
retarder davantage 1’application des points sur lesquels un accord a pu étre trouvé. Les agents
encouragent cette attitude, pressant leurs relais a la Chambre des députés de voter la loi, malgré son
imperfection et son incomplétude, d’autant que les statuts des caisses ont évolué en leur faveur®®.
Le 20 décembre, les députés adoptent en 1’¢tat le texte revenu du Sénat, tout en n’écartant pas la
possibilité de le reprendre ultérieurement®®. La Chambre des députés, qui souhaitait une 1égislation
spéciale, céde a la volonté du Sénat.

Apres plus de quinze ans de tractations parlementaires confuses, la loi sur le contrat de
louage et sur les rapports des agents des chemins de fer avec les compagnies est promulguée le
28 décembre. Elle demeure singuliére, en tant qu’elle présente des dispositions a la fois de portée
générale et corporatives. Elle est composée uniquement de deux articles.

Le premier contient une mesure de droit commun, qui s’applique a tous les travailleurs louant leur
service sans qu’aucune durée n’ait été préalablement fixée, peu importe 1’industrie dans laquelle ils
ceuvrent. Il compléte ’article 1780 du Code civil : le principe de libre résiliation d’un contrat de
louage de service pass¢ sans détermination de durée est toujours acquis et chaque partie peut donc
par sa simple volonté rompre le contrat. Il s’agit 1a d’une reconnaissance 1égale de I’engagement a

durée indéterminée, ignoré jusqu’alors par le Code civil de 1804°"

. Désormais, I’annulation peut
donner droit de fagon plus large et libre au versement de dommages et intéréts a la partie qui la
subit abusivement, dans le seul cas ou une faute serait constatée par un juge, « c¢’est-a-dire rupture
brusque, intempestive du contrat »*. Tandis que les agents signaient auparavant un engagement au

309 cela est

moment de leur embauche par lequel ils renoncaient a des dommages et intéréts
désormais proscrit. Employeurs comme travailleurs conqui€rent, par cette premiere intervention du
législateur en matiére de contrat de louage®'?, une garantie de sécurité et de stabilité. La loi omet
néanmoins d’instaurer un éventuel préavis et de préciser les fautes susceptibles d’entrainer le
versement d’une indemnité, qui restent a I’appréciation d’un tribunal. Son montant est déterminé

par un certain nombre de critéres, dont les « retenues opérées et [...] versements effectués en vue

304 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 18 décembre 1890, p. 2579.

305 C’est le souhait qu’émet F. Guimbert le 30 novembre. Charles Gans, L'instabilité des ateliers et la résiliation du contrat de
travail, Laval : E. Jamin, 1897, p. 95 ; Marc Sauzet, Le nouvel article..., op. cit., p. 4-5.

06 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 20 décembre 1890, p. 2617-2619.

307 Damien Sauze, Le recours aux contrats de travail a durée déterminée en France : une analyse sur données d’entreprises (1985-

2000), thése de sciences économiques, dir. B. Gazier, université Paris-1 Panthéon-Sorbonne, 2006, p. 13.

Adrien Carpentier, G. Maury, Traité des chemins de fer. Tome 2, op. cit., p. 12.

Robert Pigelet, La condition juridique..., op. cit., p. 62.

Jacques Le Goff, Du silence a la parole..., op. cit., p. 75.
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d’une pension de retraite », qui figurent désormais comme un droit acquis au personnel. Le juriste
E. Barthélemy y voit « I’innovation principale de la loi et la condamnation de la jurisprudence
antérieure »°'!. Le seul moyen accordé par la loi pour que 1’agent puisse récupérer les ponctions
opérées est donc de saisir la justice, afin qu’elle reconnaisse le caractére abusif du licenciement. Le

second article est quant a lui consacré a la question de I’homologation des réglements des caisses de

retraite des cheminots®!2.

Cette courte loi est toutefois loin de faire I’unanimité.

Nombre de juristes, qui ne se sont emparés de la question de la législation industrielle qu’a partir

0513

des années 1880°"°, critiquent I’ambiguité de la loi du 27 décembre 1890. Pour Marc Sauzet par

exemple, il s’agit d’«un texte obscur, énigmatique, dans sa disposition principale, tout au

514

moins »°'*. D’autres spécialistes sont plus nuancés®">. La confusion de sa rédaction donne naissance

a une diversité d’interprétations, parfois contradictoires>'®.

Les compagnies tentent dans un premier temps d’en limiter 1’application aux seuls agents

517

commissionnés’ . Mais la genése parlementaire ci-dessus exposée montre bien a quel point ce

raisonnement est erroné>'%,

Les principaux intéressés jugent la loi insuffisante®.

La Chambre syndicale souhaite en
février 1891 que ce texte apparaisse comme le premier pas vers « le droit a la retraite, c’est-a-dire
I’existence assurée pour le jour ou il [I’agent] ne lui sera plus possible de continuer le travail »*2°.
Dans ses revendications formulées en 1893, 1’organisation syndicale est favorable a un encadrement
plus poussé du licenciement™!. Eugéne Guérard finit par déposer auprés du conseil supérieur du
travail une demande de révision du texte®*,

La Chambre des députés reconnait, au moment ou elle adopte le texte qui devient la loi du

27 décembre 1890, le décalage entre ce texte et les réclamations du personnel. Une commission,

SIUE, Barthélemy, De la résiliation du louage de services (loi du 27 décembre 1890), Paris : A. Pedone, 1896, p. 128.

312 Cf. infra.

313 Au début du XIXC siécle, la question du travail ouvrier est pergue comme une affaire relevant de la police.

514 Marc Sauzet, Le nouvel article..., loc. cit.

315 René Thévenez, Les ouvriers.., op. cit., p. 82.

316 TLa Cour de cassation fixe toutefois une ligne a suivre : ’employé doit réussir & démontrer la faute commise par son patron pour
pouvoir prétendre a des dommages et intéréts, ce qui est tres difficile et annihile donc les effets de la loi.

Maxime Véran, « Les employés de chemins de fer et la loi du 27 décembre 1890 », Revue de droit commercial, industriel et
maritime, février 1895, p. 67.

Les compagnies n’obtiennent pas gain de cause : la jurisprudence confirme par la suite et a de nombreuses reprises 1’inexactitude
de leur point de vue.

Gustave Bourcquet, Le statut..., op. cit., p. 112.

320« Chroniques du lundi. Chemins de fer et navigation », Le Petit Journal, 9 février 1891, p. 3.

321 Elle circonscrit a seulement deux cas de figure la rupture du contrat a I’initiative des réseaux (abandon d’un poste engageant la
sécurité publique, condamnation infamante) et précise en outre que, exception faite de ce second cas, une enquéte doit
impérativement précéder toute décision de congédiement. Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer
frangais, Revendications du personnel..., op. cit., p. 4-5.

« Compte rendu du XII¢ congres national », La Tribune de la voie ferrée, 22 avril 1901, p. 3.
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présidée par Raymond Leygue, se constitue a la Chambre basse, afin « de reprendre dans une
proposition nouvelle et spéciale, celles des dispositions repoussées par le Sénat qui pourraient
paraitre nécessaires ». Mais elle n’aboutit pas avant la séparation des chambres et les élections
législatives d’aofit-septembre 1893,

Le débat sur I’adoption d’une législation spécifique aux agents des chemins de fer est loin d’étre
clos. Bien qu’un texte de droit commun ait finalement été préféré sur impulsion du Sénat, le projet
d’une loi spéciale n’est pas abandonné>**,

En plus d’étre remise en cause, la loi du 27 décembre 1890 tarde a étre suivie d’effets.

Sur demande du ministre des Travaux publics en janvier et juin 1891, les réseaux menent des études
en vue de la révision des réglements de leurs caisses de retraites, puis les communiquent pour
homologation®*’. Les agents peuvent toutefois s’y opposer s’ils jugent le réglement trop attentatoire
a leurs intéréts, comme en 1897 avec celui établi par la compagnie de 1’Ouest™*®. L’administration
décide de différer son approbation. Les fonctionnaires du contrdle et les inspecteurs des finances

27 émet en

examinent les reglements. Une commission du comité consultatif des chemins de fer
février 1894 un avis défavorable, au motif que les compagnies ne peuvent assurer que la somme
allouée pour les retraites soit suffisante. Le ministre accorde 1’homologation mais sous certaines
réserves, voire la refuse totalement. Les compagnies s’opposent a cette décision. A défaut de
sanction face au refus des réseaux, le statu quo dure prés de dix ans®?®,

Le député Flaminius Raiberti estime que c’est au Conseil d’Etat de statuer pour mettre fin a cette

situation®??. Il dépose le 5 mars 1902 un texte en ce sens a la Chambre des députés, soutenu par le

523
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Emile Desforges, La loi..., op. cit., p. 106-110.

Avant méme son vote, André Castelin, ancien controleur des chemins de fer du Nord, dépose le 24 décembre 1890 a la Chambre
des députés une proposition de loi sur le contrat de louage et la situation des travailleurs du rail vis-a-vis des compagnies, mais y
renonce suite a 1’adoption de la loi quatre jours plus tard. Une proposition de loi élaborée par la Chambre syndicale en
février 1891 présente d’importantes similitudes avec ce texte. De nombreuses initiatives se succédent ensuite, entre juin 1893 et
juillet 1895 (propositions de loi déposées par Raymond Leygue le 7 juin 1893, par André Castelin les 2 décembre 1893 et
12 juillet 1895, par 1’abbé Lemire le 16 juillet 1894), mais aucune n’est examinée par le Parlement. Etienne Bleys, Maurice
d’Hérouville, René Thévenez, Législation..., op. cit., vol.2, p.655; Emile Desforges, La loi..., loc. cit. ; Charles Gans,
L'instabilité..., op. cit., p. 155.

Paul Soulier, Les institutions..., op. cit., p. XII. Les réseaux respectent le délai d’un an qui leur est octroyé. En effet, les
réglements des différentes caisses sont présentés au ministre des Travaux publics aux dates suivantes : 17 janvier 1891 pour le
réglement du réseau du PLM ; 3 février 1891 pour le réglement de la compagnie du PO ; 26 mars 1891 pour celui du réseau de
I’Ouest ; 8 mai 1891 pour le réglement du réseau du Nord; 10 septembre 1891 pour celui de la compagnie du Midi;
18 novembre 1891 pour celui du réseau de I’Est.

« Derniére heure », Journal des débats politiques et littéraires, 11 février 1897, p. 4.

L’article 7 d’un décret du 18 septembre 1893 prévoit que le comité consultatif des chemins de fer « donne également son avis sur
toutes les questions relatives a 1’organisation, par les soins des compagnies, de caisses de retraites, d’économats et toutes autres
institutions analogues » (J.O. Lois et décrets, 20 septembre 1893, p. 4782). Par ailleurs, en réaction a la recrudescence de ce type
de dossiers, le texte prévoit qu’un membre de la société des actuaires siége désormais au comité.

J. Hine, Les retraites..., op. cit., p. 7-8.

Le recours au Conseil d’Ftat est inspiré d’un amendement présenté par Paul Strauss adopté partiellement par le Sénat le
7 juin 1901 lors de I’examen de la proposition de loi Berteaux. Cf. infra. J.O. Débats parlementaires. Sénat, 7 juin 1901, p. 809.
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ministre Pierre Baudin®*, afin de compléter I’article 2, inefficace faute de force contradictoire. Par
la loi du 10 avril 1902%! adoptée sans débat, le Conseil d’Etat devient 1’arbitre de tout désaccord
relatif a I’homologation. En réalité, cette solution semble n’avoir ét€ jamais, sinon rarement, mise
en ceuvre>>2. Les premiers réglements et statuts sont finalement validés par le ministre des Travaux

t533

publics dans les mois qui suivent™”, au grand dam de certains syndicats qui souhaitaient étre

consultés™*.

Au regard de la durée des débats, les résultats obtenus par la loi du 27 décembre 1890
paraissent limités.
Mais ce texte a une valeur symbolique dans la mesure ou I’intervention parlementaire, et donc de
I’Etat, aboutit pour la premiére fois a une législation régissant les rapports entre les compagnies et

leurs employés.

La longue et complexe genese du texte et son évolution ultérieure sont significatives d’un
soutien des députés qui s’affirme sur le long terme, ainsi que de la mauvaise volonté du Sénat,
toutefois moins perceptible qu’a 1’occasion de la proposition Berteaux>.

Elles sont surtout une bonne focale pour apprécier les différentes positions et stratégies adoptées par
les parties dans le bras de fer qui les opposent 1’une a l’autre. Les compagnies menent une
campagne active afin de faire valoir leurs intéréts sur les questions économiques, sociales et fiscales
qui les concernent et sur tous les textes qui remettent en cause leurs prérogatives. Alors que les
débats législatifs sont en cours, les réseaux abreuvent les pouvoirs publics d’observations, de notes,
d’évaluations chiffrées, de renseignements et de piéces justificatives en espérant faire pencher le
futur texte de loi en leur faveur. Leur expertise est admise et c’est en qualité de spécialistes que les
compagnies sont sollicitées par les commissions parlementaires pour donner leur avis ou apporter

des compléments d’informations. Ainsi sont-elles reconnues officiellement comme partenaire. Si

toutefois les débats tournent en leur défaveur, elles martélent leur opposition a la tribune du

330 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 6 mars 1902, p. 1183.

31 J.O. Lois et décrets, 12 avril 1902, p. 2693.

332 ], Hine, Les retraites..., op. cit., p. 26.

333 Les réglements des différentes caisses sont finalement homologués par le ministre des Travaux publics aux dates suivantes :
30 octobre et 19 novembre 1902 pour I’ancien réglement du réseau du Nord ; 30 octobre, 19 novembre et 24 décembre 1902 pour
le nouveau réglement du réseau du Nord ; 30 octobre 1902 pour les ancien et nouveau réglements du réseau du PLM, ceux des
réseaux de I’Ouest et de I’Est ; 21 octobre 1904 pour les ancien et nouveau réglements de la compagnie du PO ; 30 octobre,
15 décembre 1902, 9 novembre et 5 aolt 1907 pour ceux de la compagnie du Midi.

334 Le Syndicat national souhaite la création d’une commission de révision des statuts. Composée de 15 membres (un représentant
du Gouvernement, sept délégués des compagnies et autant du personnel élus par les agents), elle serait consultée dans
I’éventualité d’une modification des réglements des caisses de retraites et de prévoyance. Dans 1’attente de cette institution, c’est
le comité consultatif des chemins de fer qui rend un avis sur I’homologation. « Rapport du conseil d’administration présenté au
14¢ congres national, tenu a Paris les 30 avril, 1, 2 et 3 mai 1903 », La Tribune de la voie ferrée, 24 mai 1903, p. 4.

35 Cf. infra.
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Parlement a travers la voix de leurs défenseurs. Et si, a leur grand dam, le texte est malgré tout
adopté, elles n’hésitent pas a tout mettre en ceuvre pour en retarder I’application ou a en limiter les
effets.

Ce pragmatisme et cette expertise, elles les partagent avec les agents organisés. Eux aussi sont regus
par les commissions et bénéficient, selon 1’orientation du Gouvernement, de 1’oreille attentive de
leur ministre de tutelle. A force de rencontres et d’échanges, la collaboration avec les pouvoirs
publics se rapproche de I’institutionnalisation. Mais face a des discussions qui trainent en longueur
et au risque que rien n’aboutisse, les syndicats sollicitent leurs représentants aux chambres afin
d’adopter un texte, aussi imparfait qu’il soit. Ils perséverent dans 1’idée de le modifier et d’en
¢tendre le champ d’application plus tard.

Surtout, le combat mené par les travailleurs du rail, leur permet, grace a leurs appuis parlementaires,
de faire progresser le droit commun, bien que les motivations initiales aient €té avant tout

corporatistes.

Une stratégie limitée et contestée

Cette stratégie de recours au politique pour faire aboutir des revendications est loin de faire
I’unanimité et demeure critiquée.
L’intérét pour des candidats aux élections de soutenir la cause des travailleurs du rail s’explique
aisément : les agents des chemins de fer représentent un électorat intéressant vu leur nombre, leur
¢éparpillement sur 1I’ensemble du territoire national, ainsi que leur concentration dans des localités ou
zones géographiques ou sont situées les installations ferroviaires. Dans certains centres, ils
représentent la corporation la plus nombreuse.

Mais cette stratégie a ses limites.
Si le recours a I’intervention des députés et sénateurs présente un certain intérét puisque, durant la
I11° République, le législatif occupe une place centrale et I’emporte sur I’exécutif, encore faut-il que
les parlementaires soient en mesure de siéger au moment ou le besoin de leur intercession se fait
sentir. C’est ainsi que les vacances parlementaires ne permettent pas a Jean Jaures de réunir comme
il ’entend le groupe de défense des intéréts cheminots dés les premiers jours de gréve en
octobre 19107°.
Par ailleurs, tous les parlementaires ne font pas preuve d’une motivation égale et il est rare que le

groupe soit au complet, loin s’en faut>’.

36« Convocations a éviter », Journal des débats politiques et littéraires, 15 octobre 1910, p. 1.
37 « Une délégation a la Chambre », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 5 novembre 1894, p. 1.
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En outre, a la suite des premiéres désillusions constatées en 18977 et malgré le contrdle des
engagements pris dés I’année suivante, la convergence des votes n’est pas assurée. On le voit avec
Alexandre Millerand, qui combat la proposition Berteaux lors de sa discussion au sein du groupe
parlementaire en 1897, vote en sa faveur a la Chambre le 29 décembre de la méme année, puis se
ravise et s’y oppose le 14 novembre 1901 une fois ministre®*®. Exer¢ant un mandat représentatif, et
non impératif, les €lus ne suivent pas toujours a la lettre les consignes transmises par ceux qu’ils se
sont engagés a représenter.

Les accusations d’électoralisme et de démagogie fournissent les principales critiques a 1’égard du
recours parlementaire®*. Ces réprobations émanent aussi bien de la presse que des politiques eux-
mémes. En effet, les candidats sont attentifs aux intéréts de la population qu’ils pourraient
représenter ou des grands électeurs, afin de garantir leurs suffrages>*!. Leur appui est orienté par des
arriére-pensées électorales, parfois en dépit de tout bon sens et des éventuelles conséquences>*>. On
retrouve ici toute la limite du relais parlementaire®®.

Au sein du Syndicat national, cette stratégie est de plus en plus contestée.

Face au décalage entre les attentes des travailleurs du rail en maticre de louage et les résultats
obtenus, son efficacité est mise en doute dés 1898°* et I’échec de la gréve qui voit la tendance a la
collaboration avec les pouvoirs publics revenir sur le devant de la scéne. A la suite des élections
1égislatives de 1902, le conseil d’administration du Syndicat national débat de 1’opportunité de cette
tactique, qui s’en remet aux hommes politiques et face a laquelle certains agents restent dans
I’expectative®®, et de I’entremélement du corporatif et du politique. Un antagonisme entre les
franges « réformistes » et « révolutionnaires », se révéle nettement>*’. Au congrés de 1905, Yves

Bidamant, de sensibilité « révolutionnaire », propose, a I’image de I’action menée par les syndicats

38 Sieux « constate avec regret que, sur cent quatre-vingt-douze membres qui composent notre groupe de défense parlementaire, une

demi-douzaine a peine sont venus prendre contact ; autant se sont excusés » et cite I’exemple du député de sa région qui a voté
contre 1’engagement qu’il avait pris, concluant amérement : « Cela prouve que bien souvent [...] le candidat promet ce que ne
tient pas I’élu. Le remede a cela, nommez des votres. Ceux-la soutiendront vos intéréts » (« Une constatation », Le Réveil des
travailleurs de la voie ferrée, 12 avril 1897, p. 722). Quant a Eugéne Guérard, il constate que rien n’a été¢ obtenu par le groupe,
mais n’abandonne pas pour autant ce moyen d’action (« Un discours de Guérard », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée,
12 avril 1897, p. 722).

339« Quelques explications de M. Millerand », Le Temps, 30 mars 1902, p. 1.

340 Cf. annexe n°33.

341 Pierre Guiral, Guy Thuillier, La vie quotidienne des députés..., op. cit., p. 65-66.

32 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 18 juin 1909, p. 471.

343 Jean Jaurés, pourtant vice-président du groupe parlementaire lorsque survient la gréve d'octobre 1910, en a bien conscience,
lorsqu'il s'interroge : « N'est-ce qu'aux jours de la période électorale qu'ils se souviennent qu'ils font partie du groupe
parlementaire des chemins de fer ? ». Cité par Xiao-Hong Xiao, Jaureés face aux mouvements des greves..., op. cit., p. 153.

3+« Le contrat de louage et la loi du 27 décembre 1890 », La Tribune de la voie ferrée, 28 novembre 1898, p. 154.

35 Cela explique sans doute pourquoi les listes analysant les votes des parlementaires au regard de leur engagement ne sont plus

publiées systématiquement dans 1I’organe de presse corporatif apreés ce scrutin. « Rapport du conseil d’administration présenté au

14¢ congres national, tenu a Paris les 30 avril, 17, 2 et 3 mai 1903 », La Tribune de la voie ferrée, 3 mai 1903, p. 4.

« Compte rendu du 14° congres national », La Tribune de la voie ferrée, 7 juin 1903, p. 2.
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de I’alimentation pour obtenir la suppression des bureaux de placement lors d’un conflit récent™’,
un chantage a 1’abstention ¢lectorale afin d’obtenir une avancée dans I’examen de la proposition

Berteaux : « la gréve du bulletin de vote »*8

, mais la proposition est largement repoussée. Elle
retrouve toute sa vigueur a I’approche des élections législatives de mai 1906 sans étre tranchée>*’.
Au congres de 1909, les débats sur les modalités d’action et I’opportunité d’une gréve entrainent
une discussion sur 1’orientation du Syndicat national. Le recours aux délégations et au relais
parlementaire est remis en cause par un certain nombre de militants, parmi lesquels Yves Bidamant,
qui jugent insuffisants les résultats. Eugéne Guérard défend cette stratégie™’, bien que conscient des
limites que présente 1’organisation actuelle pour permettre d’atteindre une efficacité maximale®>'.
Certains, a I’instar de Serresseéque, estiment toutefois les travailleurs du rail « assez forts pour
[s’Jaffranchir de la tutelle parlementariste »*>2. Cette contestation de la stratégie menée par Eugéne

Guérard n’est pas sans lien avec son retrait de 1’organisation.

Avec I’émergence des revendications cheminotes, portées par des organisations mutualistes
et syndicales qui aspirent & une amélioration de leur condition, on assiste aux premiéres remises en
cause sérieuses de I’ordre social établi, particulierement €branlé a partir du début des années 1870.
Les moyens d’action syndicaux, également investis par les compagnies, sont caractérisés par leur
large spectre et leur déploiement a plusieurs niveaux (aupres de 1’opinion publique, des pouvoirs en
place), illustration de 1’hésitation entre les sensibilités « réformiste » et « révolutionnaire » jusqu’en
1898.

Si le recours au soutien parlementaire ne permet pas toujours 1’aboutissement des
revendications initialement fixées et entretient ainsi les tensions entre ces deux tendances

syndicales, il a le mérite de permettre aux parties d’étre entendues sur les sujets qui les concernent

347 Des 1886, les employés du commerce et de I’alimentation critiquent le systéme de placement privé auquel ils ont souvent recours

pour étre embauchés. Les bureaux sont accusés de pratiquer des tarifs exorbitants et de favoriser 1’instabilité de 1’emploi. Une
Ligue pour la suppression des bureaux de placement est créée. La Fédération des travailleurs de 1’alimentation, qui voit le jour en
mai 1902, mene une campagne vigoureuse contre les placeurs privés. Une gréve a lieu a Paris du 25 décembre 1903 au
1 janvier 1904. Le 14 mars 1904, une loi prescrit, entre autres mesures, la suppression progressive des bureaux payants. Sylvain
Leteux, « Revendications professionnelles et usage de la violence : le cas des bouchers parisiens (1886-1904) » dans Jean-Claude
Caron, Frédéric Chauvaud, Emmanuel Fureix, Jean-Noél Luc (dir.) Entre violence et conciliation : la résolution des conflits
sociopolitiques en Europe au XIX° siecle, PUR : Rennes, 2008, p. 127-137.

38 AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du seiziéme

congreés national [...], op. cit., p. 30.

« Rapport du conseil d’administration présenté au 17° congrés national (suite) (1) », La Tribune de la voie ferrée, 8 avril 1906,

p- 3.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du 20° congrés

national, [s.1.] : [s.n.], [s.d.], (sans doute 1909), p. 100-130, 140-173, 206-207, 208-221.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du congrés

national extraordinaire..., op. cit., p. 221.

332 Jbid., p. 20.
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et ainsi étre reconnues comme expertes. Au-dela du rapport de forces qui investit I’aréne
parlementaire, ¢’est une premicre étape vers la construction d’un dialogue entre ceux qui deviennent
les interlocuteurs des pouvoirs publics.

Les députés et sénateurs se révelent donc des acteurs déterminants de [’évolution des
conditions d’emploi, de travail et de retraite des agents, a 1’instar du Gouvernement, bien que
I’action de ce dernier se cantonne a la dissuasion et au maintien de 1’ordre. Les pouvoirs publics,
sollicités principalement mais non exclusivement dans un contexte conflictuel, s’investissent de
plus en plus dans les relations sociales qui se construisent au sein des compagnies privées.

Malgré la coordination de celles-ci, qui demeure un réel atout face a la multiplicité des
organisations ouvrieres, le rapport de force ne leur est plus exclusivement favorable et les

conditions d’emploi, de travail et de retraites des agents sont de plus en plus discutées.
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Chapitre V. Le rapport de force a I'ceuvre pour la construction d'un
premier cadre légal et réglementaire : amélioration des

conditions de travail et défense des droits de la corporation

Alors que se mobilisent agents, syndicats et compagnies, le rapport de forces se tend entre
les parties.
Cette situation conduit a 1’émergence d’un premier cadre 1égal et réglementaire, qui résulte de la
confrontation entre la prétention a une amélioration de leurs conditions de travail (1) (3) ou la
défense de leurs droits de la part des cheminots (2), 1’opposition des compagnies et les initiatives

gouvernementales.

1. Résoudre les litiges individuels entre les travailleurs du rail et les compagnies

(seconde moitié du XIX® siecle-1907)

La dimension conflictuelle de la relation de travail prend une ampleur d’autant plus
importante que les rapports sociaux sont dissymétriques et caractérisés par la subordination.
Dés lors, 1’éclosion de litiges individuels entre 1’employé et le patron est inévitable et il est

indispensable d’en prévoir la résolution.

L’échec de la création d’une juridiction spéciale pour régler les conflits (seconde
moitié du XIX¢ siecle-1890)

Cette préoccupation se rencontre assez tot dans I’histoire des chemins de fer.
La création d’un conseil de discipline dés mars 1848 est réclamée a la compagnie du PO afin de
«régler [...] les différends qui surviendraient entre les mécaniciens et la compagnie »'. Cette
volonté des agents d’étre acteurs de la vie de leur réseau représente un véritable bouleversement de
I’ordre établi. Il ne concerne toutefois qu’une seule catégorie du personnel.

En fait, le personnel ferroviaire est soumis, dés la constitution de sa corporation, a une

' Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 342.
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situation complexe en matiére de résolution des conflits individuels?.
Les différends dans les chemins de fer proviennent essentiellement de la contestation de sanctions
disciplinaires ou du refus des compagnies de verser une indemnité pour les infirmes ou blessés en
service®. Dans ces cas, il est possible de recourir a la justice. La juridiction dont les agents sont
justiciables est alors déterminée en fonction de leur catégorie professionnelle : il s’agit du tribunal
de commerce, de la justice de paix ou encore du conseil des prud’hommes.
Cette derniére instance est initialement chargée de régler les petits différends, notamment ceux liés
au contrat de travail, sur requéte d’une des parties. Le premier conseil prud’hommal a voir le jour
est créé a Lyon par une loi du 18 mars 1806. L’institution nait donc a une époque ou les chemins de
fer n’existent pas encore en France. Son but est de mener a la conciliation, voire, en cas d’échec, a
juger les conflits qui éclatent dans les ateliers*, sans intervention de I’Etat’. Y siégent des juges qui
ne sont pas des professionnels du droit, et des représentants des différentes catégories
professionnelles, experts de leur métier. Les prud’hommes présentent 1’avantage d’une justice
rapide et 3 moindre frais®.
11 s’agit d’une juridiction d’exception : seuls ceux que la loi a désignés comme justiciables peuvent
y recourir. Le décret du 11 juin 1809 précise que, pour en étre justiciable, cing conditions doivent
étre réunies, parmi lesquelles ’appartenance du patron a la fois aux catégories de fabricant et de
commercant. Ces instances prud’hommales se multiplient dans tout le pays entre 1806 et 1848, bien
que D’institution connaisse une baisse de regain au début des années 1830. D¢és la monarchie de
Juillet, des prétentions a une extension des catégories professionnelles justiciables s’élévent’.La
premiére tentative de réforme générale en 1848% institue pour la premiére fois la parité entre les
représentants ouvriers et patronaux : 1’égalité entre patrons et salariés est reconnue’.

Le juriste Paul Pic déduit du décret du 11 juin 1809 que «les entreprises de transport
(chemins de fer, tramways, navigation maritime ou fluviale, voitures, etc.) demeurent donc en
dehors de la compétence prud’hommale »'°. Pourtant, certaines catégories professionnelles peuvent

recourir a la juridiction prud’hommale parmi le personnel du rail.

2 Cf. annexes n°32 et 34.

Ch. A., Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Commentaires...., op. cit., p. 7-8.

La conciliation préalable, obligatoire, est un succeés dans 90 % des affaires. Alain Cottereau, « Les prudhommes au 19° siécle :
une expérience originale de pratique du droit », Justices. Revue générale de droit processuel, n°8, octobre-décembre 1997, p. 14.
Jacques Le Goff, Droit du travail et société. Tome 1 ..., op. cit., p. 962.

Monique Kieffer, « La législation prud’hommale de 1806 a 1907 », Le Mouvement social, n°141, octobre-décembre 1987, p. 12-
14.

Jean-Baptiste Duvergier, Collection..., op. cit., t. 53, 1853, p. 161.

Décret du 27 mai 1848 relatif a I’organisation des conseils de prud’hommes.

Monique Kieffer, « La législation prud’hommale... », art. cit., p. 23.

Paul Pic, « Un conflit parlementaire. La réforme des conseils de prud’hommes devant les chambres », Revue politique et
parlementaire, t. XLIV, n°131, mai 1905, p. 307-308.
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C’est le cas des ouvriers des ateliers des chemins de fer. Fin avril 1848, afin de mettre un terme a la
menace de gréve de ceux du PO, le ministre des Travaux publics nomme un conseil de
prud’hommes, qui tranche le 11 mai en faveur des agents'!. Si on ne connait pas le détail de sa
composition'?, on voit néanmoins s’affirmer ici de maniére certaine une volonté de conciliation. On
peut toutefois s’interroger sur le recours a cette mesure, qui peut étre lié a un contexte exceptionnel.
La justiciabilit¢ d’autres catégories du personnel, a I’instar des mécaniciens, des chauffeurs ou
encore des poseurs de voie, n’est cependant pas aussi clairement établie. Certes, le décret du
28 aolt 1858, qui énumere les industries justiciables des sections du conseil des prud’hommes de
Paris'®, inclut les « machinistes pour toute industrie et les mécaniciens » ; mais les décisions
rendues sont parfois contradictoires'®. Alors que de nombreux mécaniciens sont révoqués suite a la
création de 1’Union fraternelle, certains, parmi lesquels Hulot, intentent un procés a leur compagnie
afin de récupérer les retenues opérées en vue de la retraite et d’obtenir des dommages et intéréts, au
motif d’un renvoi arbitraire'®. La section des métaux du conseil des prud’hommes de Paris s’estime
compétente et conclut en leur faveur les 16 et 30 octobre 1871. Mais, le tribunal de commerce de la
Seine annule ces décisions le 25 janvier 1872 en appel'® : il estime que le mécanicien des chemins
de fer ne remplit pas les conditions requises par le décret de 1809'7 et ne peut étre justiciable du
conseil prud’hommal'®,

Lorsque des conflits individuels éclatent dans les chemins de fer, les agents saisissent
rarement le tribunal de commerce ou le juge de paix : ils préférent généralement les transactions aux
longues et onéreuses procédures face aux services de contentieux aguerris des compagnies.

Apres le dépot de leur pétition de juillet 1871 par Charles de Janzé, les mécaniciens et chauffeurs
revendiquent 1’institution d’un tribunal arbitral. Composé de deux arbitres sélectionnés par chaque
partie et d’un tiers nommé par un magistrat, il permettrait une justice plus accessible!’.

Pour que cessent les inconstances jurisprudentielles, Charles de Janzé dépose le 9 février 18722° une

Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 360-362.

Marcel David, « L’évolution historique des conseils de prud’hommes en France », Droit social, n°2, février 1974, p. 6.

13 Créé en 1844.

J.O., 26 février 1872, p. 1373 : annexe n°886 (rectifi¢) a la séance du 9 février 1872, proposition de loi relative a 1’établissement,
a Paris, d’une cinquieme section du conseil des prud’hommes, ayant pour mission de statuer sur les différends qui pourront
s’¢lever entre les ouvriers employés par les compagnies de chemins de fer et les comités de direction de ces compagnies,
présentée par MM. de Janz¢, Raoul Duval, Jules Brame, Guinot, Tirard et Houssard, membres de I’ Assemblée nationale.

15 Alain Cottereau, « Droit et bon droit. Un droit des ouvriers instauré, puis évincé par le droit du travail (France, XIXC siécle) »,
Annales. Histoire, sciences sociales, n°6, 2002, p. 1522.

L’appel du jugement d’un conseil de prud’hommes est transféré du tribunal du commerce a la cour d’appel par la loi du
15 juillet 1905.

Il n’est pas « marchand, fabricant, chef d’atelier, contre-maitre, teinturier, ouvrier, compagnon ou apprenti ».

Dés lors, les plaignants entreprennent des actions devant le tribunal de commerce de la Seine. René Thévenez, Les ouvriers...,
op. cit., p. 101-103.

Les accidents sur les chemins de fer francais dans leurs rapports ..., op. cit., p. 51-60.

20 J.O., 10 février 1872, p. 965-966.
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proposition de loi. Il s’agit de la toute premiere intervention parlementaire favorable aux agents des
chemins de fer. Elle prévoit la création d’une section du conseil des prud’hommes de la Seine?!,
compétente pour régler les conflits entre une compagnie et son personnel®?. Les réseaux s’y
opposent, estimant le dispositif inutile et dangereux et les garanties dont bénéficient d’ores et déja
les agents suffisantes®. Le rapporteur Raymond Bastid’* souléve le probléme de la dispersion
géographique du personnel, pour une instance centralisée au ressort national, notamment en termes
d’accessibilité pour les agents aux revenus les plus modestes. En outre, le conseil des prud’hommes
est une juridiction de premier degré, qui ne juge en dernier ressort que pour les procédures ne
dépassant pas 200 francs?. Charles de Janz¢ insiste sur la rapidité et le colit moindre d’une affaire
jugée par les prud’hommes, en les comparant avec les délais et frais engendrés par une affaire
portée au tribunal du commerce. Intégrant les réflexions de Raymond Bastid, il envisage d’instituer
des conseils de prud’hommes dans les localités des établissements de chemins de fer les plus
importants, voire de se ranger a I’avis des députés s’ils estiment la création d’une nouvelle section
superflue et 1’existence des quatre autres sections suffisante. Mais la proposition Janzé n’est pas
prise en considération?®.

A sa suite, une succession de propositions de loi, aboutissant a la loi du 27 décembre 1890,
traite I’institution d’une juridiction spéciale pour les agents de chemins de fer.
En aolt 1874, Jules Cazot, convaincu de 1’économie que représentent les prud’hommes pour les
mécaniciens et chauffeurs, propose le jugement de leurs conflits avec les réseaux par la section des
métaux du conseil le plus proche du dépot auquel ils sont rattachés®’. Mais ce texte n’est pas
examiné avant la fin de la législature.

La proposition est reprise a 1’identique par Germain Casse une premiere fois en mars 1876, sans

2111 existe depuis 1844-1847 quatre sections au conseil des prud’hommes de la Seine pour les métaux, les tissus, les produits

chimiques et les industries diverses.

J.O., 24 février 1872, p. 1330-1331 : annexe n°886 a la séance du 9 février 1872, proposition de loi relative a 1’établissement, a

Paris, d’une cinquiéme section du conseil des prud’hommes, ayant pour mission de statuer sur les différends qui pourront s’élever

entre les ouvriers employés par les compagnies de chemins de fer et les comités de direction de ces compagnies, présentée par

MM. de Janz¢, Raoul Duval, Jules Brame, Guinot, Tirard et Houssard, membres de I’ Assemblée nationale. Ce texte est déposé a

une époque ou les instances prud’hommales deviennent un lieu de recours quasi-exclusivement ouvrier, alors qu’elles étaient

auparavant autant investies par les patrons (Pascale Rose Licinio, Le conseil des prud’hommes de Tarare (Rhone) au XIX© siecle.

1809-1911, mémoire de master 1 d’histoire, dir. P. Vernus, université Lumiere Lyon-IL juin 2006, p. 9).

Gustave Bourcquet, Le statut..., op. cit., p. 18.

24 J.0.,19 mars 1872, p. 1950.

25 Contre, par exemple 1 500 francs pour les tribunaux du commerce. J.O., 9 avril 1872, p. 2443-2445 : annexe n°886 a la séance du
9 février 1872, proposition de loi relative a 1’établissement, a Paris, d’une cinquiéme section du conseil des prud’hommes, ayant
pour mission de statuer sur les différends qui pourront s’élever entre les ouvriers employés par les compagnies de chemins de fer
et les comités de direction de ces compagnies, présentée par MM. de Janz¢é, Raoul Duval, Jules Brame, Guinot, Tirard et
Houssard, membres de 1’ Assemblée nationale.

26 J0.,25 avril 1872, p. 2751-2756.

27 ANMT, 48 AQ 3382 : proposition de loi déposée par Jules Cazot et plusieurs de ses collégues ayant pour objet de régler certains
rapports entre les compagnies de chemins de fer et leurs mécaniciens ou chauffeurs, 3 aott 1874.
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étre étudiée avant la dissolution de la Chambre en mai 1877, et & nouveau en janvier 1878 : afin de,
tous les agents commissionnés pourraient désormais contester leur licenciement devant le conseil
des prud’hommes de leur localité, ou, s’il n’en existe pas, du chantier, de 1’atelier ou du dépdt le
plus proche. Cette mesure aurait pour effet de prévenir les révocations arbitraires. La compétence
discutée de la section des métaux et le détail du texte sont renvoyés a une future commission?®,

Dans un premier temps opposé a cette extension des catégories professionnelles®’, Charles de Janzé
dépose une nouvelle proposition en janvier 1880 : il s’écarte de la juridiction prud’hommale
jusqu’alors envisagée et privilégie la contestation des sanctions disciplinaires infligées aux agents

commissionnés devant un comité exécutif impartial®

. Ce point de vue rejoint celui d’Eugeéne
Delattre, qui reconnait certains bienfaits de I’institution prud’hommale tout en en pointant les
limites®!, et qui encourage la constitution d’un tribunal arbitral®>.

Les réseaux soulignent l’incidence néfaste en matiére disciplinaire d’une telle procédure, qui
retarderait ’application des punitions®?.

Estimant qu’aucun ouvrier ne figure parmi le personnel commissionné et n’est donc justiciable des
prud’hommes, la commission chargée d’examiner les textes Casse et Janzé abandonne 1’instance
prud’hommale au profit d’un tribunal arbitral présidé par un notable local, le juge de paix, et assisté
de deux arbitres juges. Désignés par les parties respectives, ces deux experts techniques seraient des
alliés précieux grace a leur grande connaissance des réalités de I’exploitation du rail. Cette
institution de proximité, garantie de compétence, d’indépendance et donc d’impartialité, traiterait
des affaires qui peuvent étre portées en appel devant le tribunal de commerce®*. Mais les députés
repoussent cette proposition le 3 mars 1881%,

L’idée d’une juridiction spéciale est reprise par David Raynal et Pierre Waldeck-Rousseau le

28 ANMT, 48 AQ 3382 : rapport sommaire de Germain Casse, au nom de la 3° commission d’initiative parlementaire, chargée

d’examiner la proposition de loi de M. Germain Casse et plusieurs de ses collégues tendant a régler les rapports entre les
compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés, 20 février 1879.

11 estime insuffisantes ces dispositions dans la mesure ou le conseil prud’hommal n’est qu’un premier ressort et n’empéche donc
pas les procédures longues et colteuses.

Composé de I’ingénieur en chef du contrdle, d’un délégué des administrateurs de la compagnie et d’un représentant élu du
personnel commissionné. J.O., 11 février 1880, p. 1550-1556 : proposition de loi déposée par M. le baron de Janzé, relative a la
réglementation des compagnies de chemins de fer, 15 janvier 1880.

L’absence de représentation des agents face au chef du contentieux de la compagnie, qui demeure un professionnel du droit ;
I’incapacité de juger sans 1’expertise d’un tiers arbitre, ce qui risque d’entrainer une longueur de la procédure et des dépenses ; le
grand nombre d’affaires a traiter, notamment les amendes, pouvant assaillir la juridiction ; son domaine de compétence,
jusqu’alors non précisé ; I’absence de définition de la qualité de justiciable.

Présidé par le juge de paix ou un tiers, assisté par des arbitres choisis par la compagnie d’une part, le personnel d’autre part.
Eugene Delattre, Dure condition..., op. cit., p. 30-32.

3 Ibid., p. 59.

3 J.O. Lois et décrets, 25 février 1881, p. 1050-1051 : annexe au rapport de Léon Margue fait au nom de la commission chargée
d’examiner les propositions de loi : 1° de M. Germain Casse et plusieurs de ses collégues, tendant a régler les rapports entre les
compagnies de chemins de fer et leurs agents commissionnés ; 2° de M. le baron de Janzé, relative a la réglementation des
compagnies de chemins de fer, 6 décembre 1880.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 3 mars 1881, p. 391.
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6 février 188236, puis Charles de Janzé et Eugéne Delattre le lendemain, les deux textes ne traitant
que des conflits survenant avec les agents commissionnés®’. Si elle est soutenue par le rapporteur
Eugeéne Delattre le 12 juin 18823 les députés suivent toutefois le ministre des Travaux publics

139

Henry Varroy, qui craint une remise en cause de la discipline du personnel””, et abandonnent

1°°. Lors de la seconde délibération, assurée que les compétences du

I’institution du tribunal arbitra
juge de paix devraient étre prochainement étendues par un projet de loi, la commission accepte un
amendement d’Edouard de Sonnier, Théophile Marcou et Amédée-Pierre Bovier-Lapierre. Il prévoit
que la juridiction en charge des différends soit celle qui prévaut dans le droit commun, mais il
précise que les litiges doivent étre instruits « comme affaires sommaires et jugées d’urgence », afin
de limiter les frais occasionnés. Toute création d’une juridiction spéciale ou prud’hommale est donc
écartée en décembre 1882%!. Aprés un voyage au Sénat, de 1883 a 1888, qui étend la proposition a
I’ensemble du personnel, les députés envisagent, entre fin 1888 et début avril 1889, de rétablir les
mesures spéciales relatives aux agents des chemins de fer, qui avaient été repoussées par la chambre

¢*2. Finalement,

haute. Les compagnies s’y opposent, craignant la remise en cause de leur autorit
Iarticle premier de la loi du 27 décembre 1890* insiste sur le caractére sommaire et urgent du
traitement des réclamations de dommages et intéréts consécutives au licenciement, portées devant
les tribunaux civils et la cour d’appel**.

Les agents du rail restent donc soumis dans un premier temps au droit commun, alors que
toutes les propositions de loi avaient prévu qu’ils bénéficient soit, de 1872 a 1878, de la compétence

des prud’hommes, soit, a partir de 1880, de celle d’une juridiction spéciale créée pour 1’occasion.

Une réforme des prud’hommes qui bénéficie a l'ensemble des cheminots
(années 1890-1907)

Les initiatives favorables a une réforme des prud’hommes, réclamée depuis le milieu du
XIX€ siecle, sont nombreuses.

Parmi elles, un projet de loi de 1886 relatif a la création de prud’hommes commerciaux souhaite

36 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 6 février 1882, p. 85.

37 Marc Sauzet, «La juridiction des conseils de prud’hommes (suite) », Annales de droit commercial frangais, étranger et
international, 1889, p. 147.

38 ANMT, 48 AQ 3382 : rapport d’Eugéne Delattre, au nom de la commission chargée d’examiner les propositions de loi : 1° de
M. Raynal et plusieurs de ses collegues ; 2° de MM. le baron de Janzé, Delattre et un grand nombre de leurs collégues, ayant
pour objet de régler les rapports des compagnies de chemins de fer avec leurs agents commissionnés, 12 juin 1882.

39 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 28 juin 1882, p. 1057.

40 Ibid., p. 1062.

41 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 22 décembre 1882, p. 2115.

4 ANMT, 48 AQ 3382 : lettre a Pierre Deluns-Montaud, ministre des Travaux publics, 29 janvier 1889.

4 Loi du 27 décembre 1890 sur le contrat de louage et sur les rapports des agents des chemins de fer avec les compagnies.

4 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 28 novembre 1890, p. 1100-1103.
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I’extension de leur compétence au personnel des entreprises commerciales, travailleurs du rail
inclus®. Un autre texte présenté par Edouard Lockroy le 19 novembre 1889* fait suite a une
premicre tentative d’instituer des prud’hommes pour les employés du commerce deux ans
auparavant. A sa suite, les ministres du Commerce et de la Justice déposent également un projet de
loi sur les conseils de prudhommes*’. Le texte issu de ’examen de la Chambre des députés n’est
transmis au Sénat que le 31 mars 18924,

Ce premier vote rencontre les aspirations des travailleurs du rail.

Au premier rang des revendications formulées dés aolt 1890 par la Chambre syndicale figure en
effet la création d’une catégorie spéciale de prud’hommes®. Au congrés d’avril 1892, les militants
pensent naivement qu’elle devrait aboutir rapidement. S’ils ne sont pas parvenus a obtenir la
création d’une catégorie de prud’hommes qui leur soit spécifique, ils se félicitent de la perspective
d’en devenir justiciables®’. Le cahier de revendications de la Chambre syndicale de 1893 maintient
I’extension de la juridiction prud’hommale aux agents des chemins de fer comme un de ses fers de
lance®'. Cet objectif est poursuivi les années suivantes™.

Mais ’examen traine au Sénat. La commission s’oppose a 1’extension de la juridiction des
prud’hommes, initialement réservée aux désaccords li€s au travail industriel entre chefs d’industrie
et ouvriers, a ceux liés au contrat de louage d’ouvrage, qui concerneraient aussi bien les ouvriers
que les employés™.

La question est a nouveau portée dans I’Hémicycle par le groupe parlementaire de défense des
cheminots dés 1894°*. En février 1895, des députés socialistes invitent le Gouvernement a créer une
catégorie de prud’hommes spécifique au personnel ferroviaire”.

La question est également débattue a 1’étranger. A 1’occasion du congrés international des

travailleurs des chemins de fer tenu a Milan fin aoGt 1895, une décision est prise en faveur

«d’une loi, qui établisse les tribunaux d’arbitrage la ou ils n’existent pas encore, car ces
tribunaux, composés moiti¢ d’employés et moiti¢ d’employeurs, sont un des moyens les plus
efficaces pour favoriser I’instruction et ’organisation des travailleurs de la voie ferrée, ainsi que

45
46

René Thévenez, Les ouvriers..., op. cit., p. 113-114.

11 présente le méme jour une autre proposition de loi favorable a I’institution de conseils des prud’hommes commerciaux. J.O.

Débats parlementaires. Chambre des députés, 19 novembre 1889, p. 83-84.

47 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 21 décembre 1889, p. 503.

4 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 31 mars 1892, p. 337.

4« Les agents des chemins de fer », Le XIX¢ siécle, 5 aott 1890, p. 1.

30« Rapport du conseil d’administration », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 25 avril 1892, p. 2.

Sl « La nouvelle chambre. Notre tactique », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 7 aott 1893, p. 2.

32 THS-CGT des cheminots, 4 FD 006 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte
rendu du sixieme congres national ..., op. cit., p. 84.

3 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 30 avril 1894, p. 302-312.

3 Cf. supra.

35 «Nouvelles parlementaires », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 11 février 1895, p. 250.
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pour améliorer leur situation économique et pour préparer les conditions de leur
émancipation »%.

Le Syndicat national encourage les catégories du personnel qui en sont justiciables a investir
les prud’hommes®’ et souhaite le dépot rapide, en avril 1897, d’une proposition de loi. Mais le
commissaire spécial A. Moreau estime qu’il s’agit d’un veeu pieux, dont la mise en ceuvre
présenterait quelques difficultés du fait de la diversité des métiers>®.

La proposition Lockroy modifiée par le Sénat est renvoyée aux députés début juillet 1894°°.
Elle ne semble cependant pas avoir été discutée.

Quelques mois apres la constitution de la nouvelle Chambre des députés en 1898, Paul Beauregard
et Adrien Lannes de Montebello déposent un nouveau texte réformant les prud’hommes®’, qui étend
le bénéfice de cette juridiction aux employés du commerce, de 1’industrie, aux mineurs ainsi qu’aux
«ouvriers et employés des entreprises de transports ». Il ne précise toutefois pas si les chemins de
fer bénéficient d’une section dédiée, ce qui laisse le Syndicat national sur sa réserve®'. Moins d’une
semaine plus tard, Charles Dutreix présente lui aussi une proposition de loi sur le méme sujet®?,

Le Syndicat national suit d’assez preés 1’évolution des travaux législatifs sur la réforme des
prud’hommes®, sans toutefois prendre une part active aux débats.

Le conseil supérieur du travail s’empare de ce dossier.

Invité en mars 1899 par le ministre du Commerce a donner son avis sur une éventuelle réforme des
conseils prud’hommaux, le conseil supérieur du travail lance une enquéte®. Il se prononce le
6 juin 1900 en faveur de I’extension de leur compétence aux employés de commerce, aux ouvriers
mineurs, aux agents de transport et de chemins de fer, ainsi qu’a tous les salariés du commerce et de
lindustrie®. 1l rejette 1’institution de conseils distincts pour ces nouvelles catégories de justiciables,

a laquelle la création de nouvelles sections des conseils de prud’hommes est préférée.

36« 3¢ congrés international des travailleurs des chemins de fer a Milan 1895 », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée,
16 septembre 1895, p. 386.

37 L’organisation invite les ouvriers des ateliers des compagnies a prendre part aux élections prud’hommales en 1896, dans ’attente
que ce droit soit étendu & I’ensemble du personnel. A partir d’avril 1898, chaque groupe du syndicat doit choisir un candidat pour
les ¢élections. Plus tard, elle les incite, en sus, a se faire ¢lire (Jean Cheminot, « Les prud’hommes », Le Réveil des travailleurs de
la voie ferrée, 13 juillet 1896, p. 565 ; AN, F7 13660 : compte rendu du 9° congrés national du syndicat des ouvriers et employés
des chemins de fer francais, tenu a Paris les 28, 29 et 30 avril 1898, 1898 ; IHS-CGT des cheminots, 4 FD 011 : Syndicat national
des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du onzieme congres national tenu a [...] Paris les
17, 2 et 3 mars 1900, Paris : Impr. nouvelle/Association ouvriére, 1900, p. 53).

8 AN, F7 13660 : compte rendu du 8° congrés national du syndicat des ouvriers et employés des chemins de fer frangais tenu les 1,
2,3 avril 1897 a Paris, par le commissaire spécial A. Moreau, 3 avril 1897.

% J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 9 mars 1896, p. 447.

0 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 9 novembre 1898, p. 2156.

61« Les conseils de prud’hommes », La Tribune de la voie ferrée, 6 février 1899, p. 2.

2 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 15 novembre 1898, p. 2198.

9« Informations », La Tribune de la voie ferrée, 22 mai 1899, p. 3.

% Robert Baffos, La prud'homie. Son évolution, Paris : Libr. nouvelle de droit et de jurisprudence, 1908, p. 115.

65 ANMT, 48 AQ 4679 : « Au conseil supérieur du travail », Le Rappel, 8 juin 1900.
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Si le Syndicat national soutient I’ceuvre du conseil supérieur du travail, le Syndicat
professionnel des agents des chemins de fer s’y oppose quant a lui. Aux prud’hommes, il préfére
I’instauration d’un comité de conciliation. Il pointe en outre les difficultés potentielles a constituer
un ¢lectorat et des prud’hommes patronaux et préfére voir primer le réglement des conflits collectifs
sur la résolution des litiges individuels®.

Alors que la réflexion sur la mise en ceuvre pratique de la future évolution législative se
poursuit, la Chambre examine les propositions Beauregard et Dutreix a partir du 11 février 1901.
Un amendement d’Arthur Groussier, inspiré par I’avis du conseil supérieur du travail et favorable a
I’extension des prud’hommes pour les litiges « entre 1’Etat, les départements, les communes, les
¢tablissements publics ou leurs représentants et les ouvriers de leurs entreprises industrielles, les
employés et ouvriers de leurs chemins de fer », fait I’objet de débats. Soutenu par la commission du
travail, il souhaite que les ouvriers soient justiciables de la section industrielle des prud’hommes,
quand les commis, employés, etc. le seraient de la section commerciale. Cet amendement
permettrait en outre de ne pas assigner la compagnie a son si¢ge social, c’est-a-dire a Paris, mais
devant le tribunal de prud’hommes le plus proche de I’endroit ou le contrat de travail a été conclu.
Si la nouvelle rédaction supprime 1’allusion au personnel des chemins de fer®, ils sont toutefois

inclus dans ce projet adopté par les députés le 14 février 19018

. Malgré ces signes encourageants,
le Syndicat national invite toutefois ses militants a ne pas fonder de trop grands espoirs®. 11 observe
I’évolution de la question pour les employés de commerce, soutenus par le ministre du Commerce
Georges Trouillot, avec I’idée de réclamer dans un second temps une éventuelle assimilation”®.

Lors de la discussion au Sénat, un amendement de Paul Strauss défend I’extension de la juridiction
des prud’hommes aux employ¢s, ouvriers et apprentis de 1’industrie et du commerce, ce qui inclut
le personnel des chemins de fer. Mais aprés deux délibérations, il est rejeté’!. Le Syndicat national
critique la décision de cette chambre « qui se met délibérément en travers de toutes les réformes
utiles aux ouvriers »’%. La proposition est finalement adoptée par les sénateurs le 15 mars 19047
En 1905, I’'impatience pointe, sans doute accentuée par I’aboutissement récent de la loi du 21 mars

sur les agents de 1’administration des chemins de fer de I’Etat’,

J. Ournac, Les conseils de conciliation dans les compagnies de chemins de fer, Toulouse : Impr. du Sud-Ouest, 1911, p. 68-69.

67 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 11 février 1901, p. 375-388.

8 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 14 février 1901, p. 415-430.

9« Les conseils de prud’hommes », La Tribune de la voie ferrée, 4 mars 1901, p. 3-4.

70« Compte rendu du 14° congrés national », La Tribune de la voie ferrée, 31 mai 1903, p. 2.

71 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 29 octobre 1903, p. 1289-1301 ; J.O. Débats parlementaires. Sénat, 8 mars 1904, p. 280-292.
72 «Les conseils de prud’hommes », La Tribune de la voie ferrée, 8 novembre 1903, p. 1.

3 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 15 mars 1904, p. 305.

" Cf. infra.
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I1 faut toutefois reconnaitre que les militants du Syndicat national ne font pas montre d’un réel
intérét pour cette question, qui passe au second plan derriére 1’examen de la proposition Berteaux”.
Si I’efficacité de I’instance est critiquée du fait de 1’appel aux tribunaux du commerce qui cassent
les jugements favorables aux ouvriers’®, tous s’accordent a reconnaitre 1’intérét, pour tous les
ouvriers et employés, de bénéficier de 1’extension du périmetre des conseils de prud’hommes. Le
Syndicat national s’attache a promouvoir cette juridiction aupres de 1’ensemble des ouvriers en
190577, et surtout auprés des ouvriers des ateliers des chemins de fer, qui peuvent d’ores et déja étre
électeurs et ¢lus. Cependant, leur faible participation électorale est un argument souvent mobilisé
par les opposants a I’extension’®.

Le Gouvernement choisit de disjoindre du texte les dispositions relatives aux appels des
décisions des conseils prud’hommaux’. Parallélement, une proposition de loi est déposée en
juillet 1905 par Albert Congy, qui souhaite appliquer les lois sur les conseils de prud’hommes aux
litiges relatifs au contrat de louage d’ouvrage survenant dans le commerce et I’industrie®®. Sur
initiative de Jean Jaurgs, elle est adoptée immédiatement par la Chambre des députés et transmise
au Sénat®!.

En avril 1906, le rapporteur au Sénat Paul Strauss regrette que le texte adopté par les sénateurs le
15 mars 1904 soit resté sans suite®?. Face aux évolutions législatives qu’ont connues les conseils
prud’hommaux, il estime que la question de I’extension des bénéficiaires des prud’hommes aux
employés de commerce doit a nouveau étre posée.

Apreés accord des ministres de la Justice et du Commerce, un travail d’assemblage et de
restructuration des différentes propositions législatives déposées ou adoptée est réalis¢ pour faire
¢clore un nouveau texte, sorte de voie transactionnelle. Son résultat est présenté le 10 juillet 1906

dans un rapport supplémentaire®’. L’extension de la prud’homie a de nouveaux bénéficiaires, parmi

75 1Is n’ont par exemple mené aucune action mobilisatrice sur le sujet, tandis que leur énergie a été largement déployée pour la

question des retraites. Cf. infra.

L’investissement de la juridiction prud’hommale par les organisations syndicales a pour conséquence une diminution des

conciliations et a contrario un accroissement des procédures d’appel aux tribunaux de commerce demandées par les patrons.

Monique Kieffer, « La législation prud’hommale... », art. cit., p. 20.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du seiziéme

congres national [ ...], op. cit., p. 45-47.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Ordre du jour du XVI¢ congrés

national Paris : 11, 12, 13 et 14 mai 1905, Paris : Impr. nouvelle, s.d. (sans doute 1905), p. 5-6.

79 Elles font I’objet d’un nouveau projet de loi, qui devient la loi du 15 juillet 1905 sur les conseils de prud’hommes.

80 CNAH, 42 LM 69 : proposition de loi, déposée par Albert Congy, déterminant la juridiction des conseils de prud’hommes en ce
qui concerne le contrat de louage dans le commerce et I’industrie, 13 juillet 1905.

81 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 13 juillet 1905, p. 2935-2937.

82 CNAH, 42 LM 69 : rapport, rédigé par Paul Strauss, fait au nom de la commission chargée d’examiner la proposition de loi,

adoptée par la Chambre des députés, déterminant la juridiction des conseils de prud’hommes en ce qui concerne le contrat de

louage dans le commerce et 1’industrie, 3 avril 1906.

CNAH, 42 LM 69 : rapport supplémentaire, rédigé par Paul Strauss, fait au nom de la commission chargée d’examiner la

proposition de loi, adoptée par la Chambre des députés, déterminant la juridiction des conseils de prud’hommes en ce qui
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lesquels les travailleurs de chemins de fer, est actée, ce dont se félicite le Syndicat national®. Ce
n’est désormais plus la profession du patron mais la nature des activités exercées par 1’employ¢ qui
entre en compte dans le classement du personnel des chemins de fer au sein des sections des
conseils prud’hommaux.

Le texte adopté par le Sénat apres deux délibérations est transmis a la Chambre des députés le
2 mars 1907%. Dans le rapport favorable —bien que réservé sur certains points —d’Arthur
Groussier, les chemins de fer figurent clairement au titre des catégories nouvellement bénéficiaires

86 ce qui est confirmé lors de la discussion par le ministre du Travail. Il est voté a

des prud’hommes
I’identique par les députés le 15 mars®’.

La loi du 27 mars 1907% codifie donc les mesures en vigueur et entérine I’apport de la
jurisprudence en matiere de prud’hommes.
Sa principale innovation réside dans 1’extension de la compétence de ces conseils a de nouvelles
catégories professionnelles. Ouvriers comme employés des chemins de fer sont désormais
justiciables d’une instance accessible, rapide, dont les membres sont élus et représentés
paritairement, pour les différends liés au contrat de louage®.

Cette nouvelle extension a des répercussions sur I’organisation des conseils existants®.
Le Syndicat national ceuvre en faveur de la meilleure représentation possible des intéréts des agents
de chemins de fer au sein des instances prud’hommales’’. Les sources a notre disposition ne
permettent pas d’apprécier la réception de ces nouvelles dispositions par les compagnies. Elles

organisent toutefois également leur électorat”.

Au lendemain de la promulgation de la loi de mars 1907, les agents éprouvent toutefois des

concerne le contrat de louage dans le commerce et I’industrie, 10 juillet 1906.

« Au Parlement. Les prud’hommes des chemins de fer », La Tribune de la voie ferrée, 18 novembre 1906, p. 1.

CNAH, 42 LM 69 : proposition de loi adoptée par le Sénat, concernant les conseils de prud’hommes, transmise a la Chambre des
députés, au nom du Sénat, par M. le président du Sénat, 2 mars 1907.

CNAH, 42 LM 69 : rapport, rédigé par Arthur Groussier, fait au nom de la commission du travail chargée d’examiner la
proposition de loi adoptée par le Sénat, concernant les conseils de prud’hommes, 7 mars 1907.

87 J.0. Débats parlementaires. Chambre des députés, 15 mars 1907, p. 662-671.

8 J.O. Lois et décrets, 28 mars 1907, p. 2457-2462 : loi du 27 mars 1907 concernant les conseils de prud”hommes.

8 Toutefois, lorsque la procédure dépasse 1 000 francs, les litiges qui concernent ces derniers sont du ressort des tribunaux
ordinaires.

Si les ouvriers des ateliers de construction et de réparation demeurent inscrits dans les sections avec d’autres ouvriers aux
professions identiques, le personnel des transports et de la manutention forme une section nouvelle ou une catégorie nouvelle au
sein des conseils déja en place. Des sections du commerce, au sein desquelles les employés des transports forment une catégorie
spéciale, sont créées. Mais la loi dispose que 1’établissement des listes prud’hommales doit intervenir 20 jours apres la révision
des listes électorales politiques. Le Gouvernement procede a celle-ci début 1908 (« Conseils de prud’hommes », La Tribune de la
voie ferrée, 26 mai 1907, p. 1).

« Les prud’hommes », La Tribune de la voie ferrée, 12 avril 1908, p. 1 ; « Conseils de prud’hommes. Inscription sur les listes
¢électorales » et « Les listes prud’hommales », La Tribune de la voie ferrée, 19 avril 1908, p. 1. Cf. annexe n°35.

On retrouve au titre des ¢électeurs patrons « non seulement les ingénieurs et chefs de service, mais [...] tout le personnel supérieur
jusqu’au grade de chefs de gare, chefs de dépot et chefs de district inclus, en ce qui concerne les professions industrielles, et de
chef de service en ce qui concerne les professions commerciales » (ANMT, 202 AQ 1211 : note, mars 1908).
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difficultés a la faire appliquer®.

Les premieres €lections prud’hommales ont lieu le 29 novembre 1908 a Paris. Le succes du
Syndicat national est limité dans la mesure ou seuls 468 agents de 1’agglomération parisienne, sur
les 25 000 qu’elle compte (soit environ un cheminot sur 40)°*, se sont inscrits 4 titre d’électeurs sur
les listes prud’hommales®.

L’organisation corporative n’abandonne pas pour autant son veceu initial de la création d’une
catégorie spécifique.

En effet, la loi du 27 mars 1907 représente pour elle un succes limité, dans la mesure ou elle
n’obtient pas de catégorie spécifiquement dédié¢e aux agents des chemins de fer, comme souhaité a
I’origine. Eugeéne Guérard et Armand Moreau, secrétaire du Syndicat des omnibus de Paris,
entreprennent de s’allier pour pallier cette difficulté. Ils déposent un veeu dans le sens d’une

catégorie spécifique aux travailleurs des transports auprés du conseil supérieur du travail®®. Il ne

semble toutefois pas aboutir.

La fin de I'exception des agents de I'administration des chemins de fer de I’Etat
(années 1880-1905)

Alors qu’est discutée nationalement la réforme des conseils de prud’hommes dans les
années 1890, un député pose la question des différends opposant 1’administration des chemins de
fer de 1’Etat a ses agents.

En effet, le recours aux tribunaux de I’ordre judiciaire pour obtenir une indemnité en cas de
licenciement est refusé au personnel de ce réseau. La jurisprudence les déclare incompétents : un
arrét du Conseil d’Etat du 25 janvier 1889 souligne que le ministre des Travaux publics, qui nomme
et révoque les agents directement ou par délégation, est le seul amené a régler ces cas litigieux®’. Ce
personnel tombe des lors sous le coup de la justice administrative et est exclu du droit commun.

Puisque justiciables de la justice administrative, la question de 1’assimilation des agents du réseau

% A Amiens ou Narbonne, des ouvriers d’ateliers et de dépdts, pour lesquels il n’est pas besoin de créer un conseil ad hoc, se sont

vus refuser I’inscription sur les listes électorales de la prud’homie. Le Syndicat national le déplore auprés du ministre du Travail.
Par la suite, d’anciens agents de la compagnie de I’Ouest, rachetée par I’Etat, se heurtent au méme rejet, au motif d’une
assimilation avec les fonctionnaires. Lors du congrés de 1909, I’administration est invitée a assurer le bénéfice des prud’hommes
au personnel du réseau de I’Btat (« Conseils de prud’hommes », La Tribune de la voie ferrée, 26 mai 1907, p. 1 ; AN, F7 13661 :
compte rendu du XX¢ congrés national du Syndicat national, tenu a Paris les 4, 5, 6 et 7 mai 1909, 1909).

« Les conseils de prud’hommes et I’industrie des chemins de fer », Journal des transports, 12 décembre 1908, p. 598.

«Echos », La Tribune de la voie ferrée, 20 décembre 1908, p. 1. Cela motive sans doute le congrés de mai 1909 a envisager de
rendre I’inscription obligatoire pour tout adhérent employé depuis plus de trois ans au sein d’une compagnie (AN, F7 13661 :
compte rendu du XX¢ congres national du Syndicat national, tenu a Paris les 4, 5, 6 et 7 mai 1909, 1909).

« Elections prud’hommales », La Tribune de la voie ferrée, 29 novembre 1908, p. 1.

7 Ce qui n’est pas sans poser des difficultés. René Thévenez, Fernand Manesse, Législation..., op. cit., p. 401.
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de I’Etat aux fonctionnaires est posée”.

Mais elle est critiquée®. Les principes retenus en 1878 en matiére de personnel, au moment de la
constitution du réseau de I’Etat'”’, sont ambigus et, en matiére de juridiction, ils pésent davantage
en faveur d’une parenté avec les agents des compagnies privées'®!.

Gustave Lhopiteau propose de régler cette situation percue par certains comme anormale et
injuste'® par un nouveau texte. Déposé le 8 juillet 1895, il attribue aux tribunaux ordinaires le
jugement des litiges relatifs au contrat de travail survenant entre 1’administration des chemins de fer
de I’Etat et ses cheminots. Il garantit ainsi & ces derniers une certaine sécurité'®>. Mais la Chambre
se sépare sans avoir examiné cette proposition'®. En 1897, elle est remise a 1’ordre du jour de la
commission du travail sur insistance du Syndicat national, en vain'%.

Apres les élections législatives de mai 1898, un nouveau texte est présenté le 4 mars 1899'%, Face
au constat d’inefficacité¢ de la loi du 27 décembre 1890, le Syndicat national désapprouve cette
proposition et aurait préféré que la loi soit modifiée!'?”.

Cependant, de nouvelles élections législatives ont lieu en avril-mai 1902, sans que la proposition
n’ait été discutée par les députés.

Entre temps, le conseil supérieur du travail s’empare en juin 1900 de la réforme 1égislative
des prud’hommes.

Alors qu’est posé le probléme des personnels des établissements de 1’Etat, il se prononce, sur
proposition du directeur des chemins de fer de 1’Etat Charles Metzger'®, en faveur de 1’application
des prud’hommes aux agents du réseau de 1’Etat, selon les mémes conditions que pour ceux des
compagnies privées'%’, ce dont se félicite le Syndicat national'!°.

Encouragé, Gustave Lhopiteau persévere. La procédure s’accélére quand il dépose pour la

troisiéme fois une proposition de loi'!' en mars 1904'!2. Le Syndicat national, las, ne voit « pas de

raison spéciale pour qu[e ce dépdt] aboutisse cette fois plus que les autres », tout en « espér[ant]

B Cf. infra.

% Daniel Le Hire, Les salaires des ouvriers au point de vue du droit civil, Paris : A. Rousseau, 1900, p. 31.
100 Cf. infia.

101« Réforme nécessaire », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 27 juillet 1896, p. 574.

102« Une anomalie », La Justice, 14 juillet 1895, p. 1.

103« Réforme nécessaire », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 27 juillet 1896, p. 574.

104« Juge et partie », Le Radical, 24 juillet 1895, p. 1.

105« Le projet Lhopiteau », La Tribune de la voie ferrée, 20 mars 1899, p. 2.

196 J 0. Débats parlementaires. Chambre des députés, 4 mars 1899, p. 672.

107« Extension aux employés des chemins de fer de I"Etat du bénéfice de la loi du 27 décembre 1890 », La Tribune de la voie ferrée,
13 mars 1899, p. 2.

« Conseil supérieur du travail », La Tribune de la voie ferrée, 11 juin 1900, p. 2-3.

199 Bulletin de I’Office du travail, 7°¢ année, t. VII, 1900, p. 576.

110« Conseil supérieur du travail », La Tribune de la voie ferrée, 25 juin 1900, p. 3-4.

1« Le réseau d’Etat et ses agents », Journal des transports, 9 avril 1904, p. 194-195.

112 J 0. Débats parlementaires. Chambre des députés, 21 mars 1904, p. 846.
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qu’il ne sera pas nécessaire de [le] présenter une quatriéme fois »''*. L’unique article de la
proposition est adopté a la Chambre!'* comme au Sénat!!> sans aucun débat.

La loi du 21 mars 1905 instaure la compétence des tribunaux ordinaires dans les contentieux
individuels relatifs au contrat de travail survenant entre les chemins de fer de 1’Etat et son
personnel''6.

Le Syndicat national se félicite de I’aboutissement d’une de ses revendications de 1893'!7,
garantissant a 12 000 travailleurs le bénéfice du droit commun''®,

Il semble toutefois que les litiges entre 1’administration des chemins de fer de 1’Etat et ses

agents demeurent rares'!.

2. Droit de gréve contre statut du personnel ?

Si la réglementation de la résolution des litiges individuels méne a une amélioration des
conditions de travail des cheminots, celle du droit de gréve prend une toute autre orientation, cette
fois défensive.

Lorsque sont promulguées les lois Ollivier de mai 1864 et Waldeck-Rousseau de mars 1884,
les travailleurs du rail sont soumis au droit commun en matic¢re de gréve. L'exercice de ce droit dans
un service public tel que le chemin de fer a longtemps fait 1’objet de débats. Ses incidences sont
telles qu’il est régulierement remis en cause, particuliérement dans les années 1890, alors que les
réseaux affrontent deux mouvements d’ampleur nationale coordonnés par le principal syndicat des
chemins de fer'?°.

En novembre 1890 dans le cadre des débats parlementaires sur le contrat de louage au Sénat, une
contre-proposition d’Hippolyte Maze souléve déja la question du droit de gréve. Elle conditionne la
résiliation du contrat de louage sans motifs légitimes a une compensation en dommages et intéréts.
Pour le trés libéral ministre des Travaux publics Yves Guyot, farouchement opposé aux gréves'”!

1122

qu’il considére comme une rupture du contrat de travail =°, cette mesure « supprime le droit de
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116

« Les chemins de fer de I’Etat et les tribunaux », La Tribune de la voie ferrée, 8 mai 1904, p. 1.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 15 novembre 1904, p. 2462.

J.O. Débats parlementaires. Sénat, 17 mars 1905, p. 431.

J.O. Lois et décrets, 30 mars 1905, p. 2045 : loi du 21 mars 1905 attribuant aux tribunaux ordinaires 1’appréciation des difficultés
qui peuvent s’élever entre I’administration des chemins de fer de 1’Etat et ses employés a I’occasion du contrat de travail.

AN, F7 13660 : compte rendu du 8° congrés national du syndicat des ouvriers et employés des chemins de fer frangais tenu les 1,
2,3 avril 1897 a Paris, par le commissaire spécial A. Moreau, 3 avril 1897.

« Le personnel des chemins de fer de I’Etat et le contrat de louage », La Tribune de la voie ferrée, 2 avril 1905, p. 1.

C. Dominguez, De la situation matérielle..., op. cit., p. 179.

Cf. supra.

Jean-Claude Wartelle, « Yves Guyot ou le libéralisme de combat », Revue francaise d’histoire des idées politiques, n°7,
1" semestre 1998, p. 84.

Yves Guyot, Les chemins de fer et la greve, Paris : F. Alcan, 1911, p. 4. Cette idée prévaut tout au long de notre période mais a
¢été relativisée par certains accords de fin de gréve, voire la jurisprudence (Jacques Le Goft, Droit du travail et société. Tome 2...,
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gréve a I’égard des employés de chemins de fer »'?* puisque ces derniers ne s’exposeraient pas au
risque d’un contentieux. Le rapporteur de la commission sénatoriale Paul Cuvinot préconise plutot
d’oter aux agents le droit de se coaliser afin de prévenir les greves, bien qu’il ne soit pas partisan de
cette option'?,

Apres la gréve de juillet 1891, nombreux sont ceux qui remettent en cause le droit de greve des
agents, parmi lesquels des socialistes indépendants'?. A la commission militaire supérieure des
chemins de fer, qui envisage d’amender les lois de 1864 et 1884 en faveur de I’exclusion du droit de
gréve des travailleurs du rail, les réseaux exposent leur refus d’une loi d’exception et la crainte que
I’Etat ne s’immisce dans la gestion de leur personnel'%°.

Cette interrogation est aussi celle d’acteurs politiques de premier plan. Sollicité par son homologue
le ministre de la Guerre Charles de Freycinet'?’, Yves Guyot rédige un projet, inspiré d’une loi
anglaise de 1871'?%, visant a exclure du bénéfice de la loi de 1884 les employés des manufactures
ou services de I’Etat, des départements ou communes, des usines ou manufactures travaillant sous le
contréle et pour le compte de 1’Etat, des arsenaux, des services publics ou des entreprises dont les
dépenses engagent les finances des communes, des départements ou de 1’Etat. Un article sanctionne
de six mois a deux ans de prison les travailleurs du rail qui refusent de prendre ou abandonnent leur
poste. Le dépot du projet est prévu le 18 février 1892. Alors qu’il souhaite en demander le vote
urgent afin d’éviter toute agitation'?’, le gouvernement Freycinet, renversé, démissionne le jour-

méme'3’

et le texte n’aboutit pas.

Ces premicres initiatives surviennent alors que s’agite la crainte de la survenue d’une gréve
qui mettrait en péril la Défense nationale.
La parution de la brochure de Mesmard en 1892, un temps promue par la Chambre syndicale, n’est

en rien rassurante'’!

. Les doutes sur le patriotisme des agents du rail sont entretenus 1’année
suivante par une disposition du congres international des travailleurs des voies ferrées européennes,
qui prévoit que la gréve d’un des pays adhérents, décidée aux deux tiers des votants, pourrait étre

soutenue financierement par les autres membres. Cette potentielle solidarité internationale en

op. cit., p. 293).
123 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 27 novembre 1890, p. 1089.
124 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 25 novembre 1890, p. 1069. Aprés un débat fourni, la contre-proposition d’Hippolyte Maze
est finalement rejetée a une courte majorité.
Christian Chevandier, Cheminots en greve..., op. cit., p. 51-52.
Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 478.
J.O. Débats parlementaires. Sénat, 3 février 1896, p. 56.
Yves Guyot, Trois ans..., op. cit., p. 256-257.
129 Jhid., p. 258.
130 Yves Guyot, Les chemins de fer et la gréve..., op. cit., p. 17-19.
131 Mesmard, Les employés..., op. cit., p. 80.
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contexte belliqueux provoque un vif émoi'*2,

Ces tentatives de supprimer le droit de gréve surviennent en outre dans un contexte de remise en
cause du droit syndical, dont le ministre Charles Jonnart fait les frais en mai 1894'3,

Quelques mois plus tard, 1’abbé Lemire propose a la Chambre des députés le contrdle, par les
pouvoirs publics, des réglements relatifs aux conditions de nomination, de travail, d’avancement, de
révocation et de retraite du « personnel stable » des réseaux. Les agents se voient en contrepartie
oter le droit de gréve. Si les principaux intéressés louent I’intention de leur offrir des garanties, ils
s’opposent a cette « espeéce de compromis » craignant d’étre « désarmés et impuissants au bon

plaisir des employeurs, Etat ou compagnies »'>*. Le texte n’est jamais rapporté'>

, peut-&tre parce
que le Gouvernement ne souhaite pas que les agents du rail fassent 1’objet d’une législation
spécifique!®. Toujours est-il que si le mot n’est pas prononcé, 1’idée d’un statut du personnel
compensatoire est ici en germe.
La crainte du péril de la Défense nationale exprimée par Charles de Freycinet est partagée par un de
ses successeurs, le général Mercier, qui saisit le ministre des Travaux publics Louis Barthou a ce
sujet!’.

Elle est une des motivations principales au dépdt des proposition et projet de loi Merlin et
Trarieux en faveur du retrait du droit de gréve des agents de chemins de fer.
Charles Merlin, Jules Cazot, Charles Demole, Louis Cordelet et 60 autres sénateurs (dont d’anciens
ministres) constatent le potentiel dramatique des conséquences d’une perturbation du trafic :
répercussions économiques, sociales, financiéres, mise en péril de la sécurité intérieure et de la
Défense nationale. Ils sanctionnent la désorganisation des services publics, en exposant a une peine
de prison de six jours a six mois et a une amende de 16 a 500 francs toute coalition des personnels
des arsenaux, des autres exploitations de 1’Etat et des compagnies de chemins de fer, en vue
d’interrompre ou de faire cesser le service. Un emprisonnement plus long est prévu pour les
meneurs. Afin de décourager toute tentative de coalition, la seule incitation est également
punissable de trois mois a deux ans de prison et 100 a 3 000 francs d’amende'?®. Ce texte, de portée

plus générale car non exclusif aux seuls agents du rail, est présent¢ au Sénat le

132 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 575-578. Les délégués italiens demandent au congrés

de Milan de 1895 la suppression de cette disposition, mais le statu quo est préféré.

Cf. supra.

« Un projet de loi », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 13 aolt 1894, p. 133.

135 Bulletin de 1’Office du travail, 1°© année, 1894, p. 659.

136 Eugeéne Guérard, « Comédiens ! », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 4 mars 1895, p. 267.

137 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 3 février 1896, p. 56.

138 ANMT, 202 AQ 302 : proposition de loi de M. Merlin et plusieurs de ses collégues sénateurs ayant pour objet d’interdire les
coalitions formées dans le but de suspendre ou de cesser le travail dans les exploitations de I’Etat et dans les compagnies de
chemins de fer, 21 décembre 1894.
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21 décembre 18943,
Un projet de loi déposé peu apres par le ministre de la Justice Ludovic Trarieux, aprés consultation
de ses homologues de la Guerre et de la Marine'*’, reprend le 4 mars 1895 la méme logique'*!. Son

auteur, qui semble avoir été ’avocat de la compagnie du Midi'*

, justifie essentiellement son texte
par les risques encourus en cas de greve dans un contexte belliqueux. Il différe également de la
proposition Merlin a propos des secteurs concernés par ces nouvelles mesures, leur préférant les
services publics « intéressant 1’ordre général et la sécurité méme du pays, de ce[ux] qui n’engagent

qu’une question de finances »'*+

, ce qui lui confére une portée plus restreinte. Pour les chemins de
fer, cela représente moins de la moitié¢ de la totalit¢ du personnel. Les femmes et hommes n’ayant
pas a s’acquitter d’obligations militaires conserveraient donc le droit de gréve. Plutét qu’une
législation nouvelle pour laquelle avaient opté les sénateurs, Ludovic Trarieux choisit la
modification des articles 414 et 415 du Code pénal, dans le sens d’une répression plus importante
de ces mouvements. Ce choix s’inscrit dans un contexte de réforme du Code pénal'**. 11 prévoit en
sus une interdiction de séjour de deux a cinq ans pour toute personne qui, apres concertation, tente
d’organiser un arrét du travail ; mais cette disposition ne dit rien du gréviste qui rejoint un
mouvement, sans prendre part a son organisation. Il institue une peine spéciale visant les coalitions
concertées par le personnel des services publics : six jours a deux ans de prison, 16 a 500 francs
d’amende. Les travailleurs ouvriers comme les employés des compagnies de chemins de fer sont
exposés a ces sanctions'®’.

La proposition Merlin souléve I’indignation du monde ouvrier'#, quand le projet Trarieux
est vigoureusement condamné par le groupe parlementaire de défense des agents de chemins de fer,
qui intervient auprés du président du Conseil'*’.

Les syndicats cheminots sont presque unanimes a condamner ces textes. La Chambre syndicale

estime en janvier 1895 que la proposition Merlin instaure une obligation de travail et rétablit ainsi

139 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 21 décembre 1894, p. 1050.

140 paul Houdaille, Etude sur les rapports..., op. cit., p. 261.

141 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 4 mars 1895, p. 115.

142 Le vieux, « Avec ou contre nous », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 18 mars 1895, p. 276.

143 En se basant, pour les délimiter, sur 1article 51 de la loi du 15 juillet 1889 sur le recrutement de 1’armée qui autorise certaines
catégories de personnel a ne pas rejoindre immédiatement leur corps a la déclaration de la mobilisation : certains fonctionnaires
des ministéres de la Guerre, la Marine, 1’ Intérieur, des Travaux publics, des Finances, de 1’Instruction publique et des Beaux-Arts,
des Affaires étrangeres, de 1’Administration des cultes, de la Justice, de 1’Agriculture, du Commerce, des Foréts, de
I’ Administration de 1’Algérie, des pays de protectorat, de I’administration du Sénat et de la Chambre des députés, ainsi que
certains agents des chemins de fer (sections techniques, exploitation technique, administrations centrales).

J.O. Débats parlementaires. Sénat, 3 février 1896, p. 57.

ANMT, 202 AQ 302 : projet de loi de Félix Faure, président de la République, et Ludovic Trarieux, ministre de la Justice, ayant
pour objet d’interdire les coalitions formées dans le but de suspendre ou de cesser le travail dans les services publics de 1’Etat,
4 mars 1895.

« La loi contre les tentatives de gréve », Journal des transports, 5 janvier 1895, p. 1.

« La résistance », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 11 mars 1895, p. 272.
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’esclavage!*®. De son coté, bien que toujours opposé a la cessation concertée et collective du
travail, le Syndicat professionnel des employés de chemins de fer condamne la restriction du droit
de gréve!'®. 11 est rejoint par la Fédération générale des mécaniciens et chauffeurs, pour qui ce droit
social doit étre maintenu'®. Seule 1’organisation de Paul Lanoir y est favorable, estimant qu’il s’agit
d’« une loi nécessaire »'>!.

La mobilisation dépasse le simple cadre cheminot!>?. Un grand meeting intercorporatif a lieu le
6 avril 1895 a Paris!**. De nombreuses autres organisations professionnelles affichent leur soutien,
parmi lesquelles le Syndicat des ouvriers et employés d’omnibus, les Fédérations des travailleurs du
Livre, des ouvriers et employés d’omnibus, du personnel du gaz, des ouvriers métallurgistes, du
batiment ou encore les mineurs'>*. Re¢u au ministére des Travaux publics fin avril 1895, le Syndicat
national proteste vigoureusement contre les textes Merlin et Trarieux et précise que la gréve ne
demeure pas une finalit¢, mais un levier d’action parmi d’autres face a I’intransigeance des

156

compagnies'*. Le VI® congrés vote a huis-clos la gréve'>® et ’organisation se tient préte a agir'’.

La possible compensation du retrait du droit de gréve par la création d’un tribunal arbitral réglant
les différends entre la compagnie et son personnel est évoquée en mai'*®,

Le sénateur et ancien ministre des Travaux publics Charles Demdle signe un rapport
commun au projet et a la proposition de loi.
A la différence du texte gouvernemental qui est repoussé, il dépasse la réflexion du seul contexte
belliqueux. Il opte pour une modification des articles 414 et 415 du Code pénal. La disposition
gouvernementale d’interdiction de séjour est conservée. Si les coalitions dans les services publics
sont exposées aux mémes sanctions que dans la proposition sénatoriale, les secteurs concernés sont,
cette fois, clairement identifiés : établissements de la Guerre et de la Marine, manufactures de

tabacs et d’allumettes, administrations des chemins de fer privées et de 1’Etat. Pour ces derniéres, il

est précisé que sont concernés également les auxiliaires non classés employés a titre permanent (et

148 Le vieux, « Le servage », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 7 janvier 1895, p. 227.

149 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 14 février 1896, p. 125.

150 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 546.

5L Ibid., p. 516.

152 Dés la fin février, les délégués de la Chambre syndicale arrétent avec ceux de la Fédération de tabac ainsi que des allumettes et

des poudreries une stratégiec commune dans le cas ou la proposition Merlin serait votée par le Sénat. De son coté, le comité

d’organisation de la gréve générale nommé par le congrés de la Fédération nationale des syndicats de 1894 adresse un manifeste

a toutes les organisations ouvrieres et une lettre aux députés et aux Bourses du travail, hostiles aux textes a 1’étude.

« Grand meeting du Tivoli-Vaux-Hall », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 15 avril 1895, p. 292.

« La résistance », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 25 mars 1895, p. 280.

155 THS-CGT des cheminots, 4 FD 006 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte
rendu du sixieme congrés national..., op. cit., p. 42-43.

156 Ibid., p. 94, 118.

157" AN, F7 13660 : compte rendu du 6° congrés national de la Chambre syndicale des ouvriers et employés des chemins de fer, 25-
28 avril 1895 ; note, 29 avril 1895.

158 ANMT, 48 AQ 4502 : « Le congrés des chemins de fer », La revue illustrée du XX siécle, 5 mai 1895, p. 54.
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non ceux non permanents). La portée de ce texte est donc plus étendue. Une peine de prison plus
longue pour les meneurs et la sanction de 1’incitation a la coalition, prévues dans la proposition
Merlin, sont conservées. La provocation a la gréve, qui doit avoir désormais un caractere public, est
punie de trois mois a deux ans de prison et 100 a 3000 francs d’amende. La commission demande le

retrait!’

des amendements présentés par Marcel Barthe en faveur d’une stricte réglementation des
associations du personnel des services publics, qui provoquent un tollé chez les socialistes'’.
La discussion du texte est conditionnée par le Gouvernement a 1’examen préalable et plus

urgent du projet de loi sur les accidents du travail'®!.

Mais le gouvernement Ribot tombe
fin octobre 1895. Le 12 janvier 1896, le nouveau président du Conseil Léon Bourgeois fait
connaitre son intention d’abandonner le projet Trarieux. En réaction, le Sénat décide d’inscrire le
texte a son ordre du jour le 282,

Le retrait effectif du projet gouvernemental deux jours plus tard'®* n’empéche pas la chambre haute
de discuter le texte de la commission. Malgré 1’opposition du Gouvernement, la proposition de loi
est finalement adoptée par le Sénat le 15 février 1896'%4,

Si le Syndicat national s’attend a ce que les députés la repoussent'®’, il ne se mobilise pas
moins'®. Le texte n’est finalement jamais discuté et au début de 1’été, 1’agitation se tarit.

Mais suite au congrés du Syndicat national d’avril 1898 au cours duquel la gréve est
envisagée'®’, a la sollicitation des autres corporations pour une éventuelle participation a cet arrét
du travail et consécutivement aux élections législatives de mai, la Chambre des députés est saisie a
nouveau le 20 juin de la proposition de loi ayant pour objet de modifier les articles 414 et 415 du
Code pénal, plus de deux ans aprés son adoption en premiére lecture par le Sénat!'®,

La protestation contre ce texte s’organise durant les congés parlementaires. L’Union des syndicats
de la Seine diffuse a I’ensemble des corporations, syndicats, fédérations et confédérations du

territoire une circulaire hostile a ses dispositions, avec 1’espoir de créer un mouvement

159 ANMT, 202 AQ 302 : rapport rédigé par Charles Demdle au nom de la commission chargée d’examiner : 1° la proposition de loi

de M. Merlin et plusieurs de ses collégues ayant pour objet d’interdire les coalitions formées dans le but de suspendre ou de

cesser le travail dans les exploitations de I’Etat et dans les compagnies de chemins de fer ; 2° le projet de loi ayant pour objet

d’interdire les coalitions formées dans le but de suspendre ou de cesser le travail dans les services publics de I’Etat, 10 juin 1895.

« Le droit de gréve des employés de chemins de fer », Journal des transports, 30 mars 1895, p. 1.

161 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 21 juin 1895, p. 661 ; J.O. Débats parlementaires. Sénat, 27 juin 1895, p. 691.

162 Le vieux, « Pauvres vieux ! », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 février 1896, p. 465.

163 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 30 janvier 1896, p. 45.

164 J 0. Débats parlementaires. Sénat, 14 février 1896, p. 117-127.

165« Aux travailleurs », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 2 mars 1896, p. 485.

166 Le 1 mars 1896, un meeting réunissant 5 000 personnes en présence de députés et conseillers municipaux et de délégués
d’autres corporations se déclare prét a agir et exige un vote parlementaire favorable a la défense du droit de gréve pour tous les
travailleurs (ANMT, 48 AQ 4531 : « Les réunions d’hier. Le syndicat des chemins de fer », Paris, 3 mars 1896 ; « Chronique des
chemins de fer », La Paix, 4 mars 1896)

167 ANMT, 48 AQ 4600 : « Aux travailleurs syndiqués », La Petite République, 4 juillet 1898.

168 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 21 juin 1898, p. 1801-1802.
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interprofessionnel. Le Syndicat national la rejoint dans sa campagne de propagande active pour en
obtenir le rejet par les députés'®’.

Alors que le nouveau ministre des Travaux publics et ancien sénateur Louis Tillaye avait voté en
faveur de la proposition Demdle le 15 février 1896!7°, les agents semblent toutefois pouvoir

t'7! et des socialistes!”.

compter sur le soutien du Gouvernemen
Si le refus de la suppression du droit de gréve ne figure pas parmi les revendications de la greve
d’octobre 1898, la nouvelle transmission du texte voté par le Sénat, pour adoption en premicre
lecture par les députés, semble avoir joué un role déterminant dans la mobilisation des syndicats
parisiens d’autres corporations, davantage que la perspective de la gréve générale des agents de
chemins de fer!”.

Bien que la Chambre des députés soit a nouveau saisie de la proposition Demdle en 19027,
la question n’est a nouveau abordée qu’en 1909 a I’occasion de la discussion du projet de loi
Barthou sur les conditions de retraite du personnel des grands réseaux!”.

Eugene Touron propose un amendement Otant le bénéfice de la retraite a tout agent affilié depuis
plus de 15 ans qui quitterait le service suite a une gréve. Il préfere la privation d’avantages sociaux
aux sanctions pénales prévues par Charles Merlin, Ludovic Trarieux et Charles Demole. Pour Louis
Barthou, qui soutient le droit de gréve, 1’éventualité ou il serait tout de méme interdit ne pourrait
étre réalisée sans 1’« accompagner de mesures libérales et sans donner aux ouvriers et aux employés
un statut qui garantisse leurs libertés indispensables ». Cette idée, présente en 1894 chez 1’abbé

Lemire, est mise en pratique dans les chemins de fer canadiens depuis juillet 1903'7°. En France,

elle est en discussion chez les fonctionnaires'”’. Eugéne Touron finit par retirer son amendement.

Ce combat des agents ne correspond donc pas, a proprement parler, a des avancées en tant
que telles puisque les cheminots défendent, ici, leur bénéfice du droit commun.

Peut-étre peut-on y voir la premiere remise en cause sérieuse de leurs droits par des pouvoirs

169 AN, F7 13665 : note sur les syndicats ouvriers contre le projet de loi Trarieux, 26 juillet 1898.

170 0. Disk, « Lettre ouverte », La Tribune de la voie ferrée, 4 juillet 1898, p. 69.

171 ANMT, 48 AQ 4600 : « A la Bourse du Travail », Journal des débats, 2 aolt 1898.

172 ANMT, 48 AQ 4600 : « Un droit menacé », La Lanterne, 5 aoiit 1898.

173 Atsushi Fukasawa, Histoire du syndicalisme cheminot ..., op. cit., vol. 1, p. 46-48.

174 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 12 juin 1902, p.1837-1838.

175 Cf. infra.

176 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 8 juillet 1909, p. 638-639.

177 Dont les coalitions sont sanctionnées par les articles 123 et 124 du Code pénal. Les agents non ouvriers de I’Etat (postiers,
enseignants, employés administratifs) sont exclus de la loi de 1884. Dés mai 1907, les députés débattent de 1’octroi d’un statut au
personnel fonctionnaire, qui interdirait le droit syndical. Un autre projet émanant du gouvernement Briand-Clemenceau en
mai 1909 limite le droit d’association et interdit purement et simplement le droit de gréve ; mais, présenté en plein conflit social
des postiers, il n’a jamais été discuté au Parlement. Jeanne Siwek-Pouydesseau, Les syndicats des fonctions publiques..., op. cit.,
p. 36-37.
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publics qui cherchent a orienter le rapport de forces'”®. Toujours est-il qu’apparait pour la premiére
fois, a I’occasion d’un retour envisagé sur 1’un de leurs droits sociaux, I’idée de I’octroi d’un statut

du personnel pour les agents des chemins de fer.

3. La réduction de la durée du travail, entre prérogative des pouvoirs publics et
initiative des compagnies

La durée du travail des agents'”

évolue des les origines du chemin de fer dans le sens d’une
diminution. Il s’agit du premier domaine a faire 1’objet d’une réglementation par 1’Etat. Elle illustre
bien I’intervention grandissante de celui-ci. Pour autant, les compagnies n’entendent pas céder leur

pré carrg.

Le contréle des pouvoirs publics sur le temps de travail

A partir des années 1840 s'organisent en Europe des mouvements pour la limitation de la
durée du travail.
La revendication en faveur d’une diminution de la durée de la journée de travail s'affiche des la
180

premiere moitié du XIX® siecle’®” comme une revendication d'envergure internationale, un enjeu de

combats et de débats majeurs's!.

Avec l'industrialisation, les horaires de travail des ouvriers ont connu, dans un premier temps, un
allongement, qui s'accompagne d'une précarit¢ de l'emploi. Des hygiénistes, des religieux et
moralistes ou encore des réformistes, s'attachent a améliorer des conditions de travail pénibles'®?.
La réduction du temps de travail s'affiche comme une des réclamations ouvrieres les plus

importantes'®

. Mais la répression de ces initiatives est telle que cette requéte passe au second plan
jusque dans les années 1860-1870.

En France, malgré des revendications, la durée du travail ne fait 1’objet d’aucune

178 Alain Boscus, « Gréve(s), gréve générale et conflits sociaux. Approche(s) historique(s) », Les cahiers de I'THS-CGT cheminots,

n°45, 3¢ trimestre 2012, p. 32.

Cf. annexe n°32.

Francis Hordern souligne son origine anglo-américaine, dés 1817. Sa premiere expérimentation a lieu en Australie en 1856
(Francis Hordern, « Les années 1919-1920 », Cahiers de I'Institut Régional du Travail. Histoire du droit du travail par les textes.
Tome Il : D'une guerre a l'autre (1919-1944),n°8, 1999, p. 32).

Frangois Guedj, « Les conflits autour de la durée du travail : temps de travail, loisirs et sociétés salariales » dans Histoire sociale
de I’Europe : industrialisation et société en Europe occidentale, 1880-1970, Paris : Seli Arslan, 1998, p. 333-356. Les titres de la
littérature scientifique consacrée a ce théme sont assez éloquents : Francgois Guedj, Gérard Vindt, Le temps de travail, une histoire
conflictuelle, Paris : Syros, 1997 ; Jean-Luc Bodiguel, La réduction du temps de travail : enjeu de la lutte sociale, Paris :
Ed. Economie et Humanisme/Ed. ouvriéres, 1968 ; Jacques Freyssinet, La réduction de la durée du travail, enjeux de classes,
hier et aujourd’hui, [s.1.] : Institut CGT d’histoire sociale, 2005.

Jacques Freyssinet, La réduction..., op. cit., p. 10-11. Ils invoquent des raisons sociales et morales (limiter le surmenage, la
morbidité et la mortalité de la classe travailleuse, pour améliorer sa santé, sa vie de famille, et permettre une hausse de son niveau
intellectuel), des motivations économiques (supprimer le chomage, développer le progrés technique, rationaliser I'organisation du
travail) et des justifications politiques (contenu politique, de classe).

183 Ibid., p. 335.
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réglementation jusqu’aux années 1840, a 1’exception de certaines catégories de la population
ouvriére que 1’Etat cherche a protéger, comme les enfants'®*. La question est donc traitée librement
dans les chemins de fer par chaque réseau, qui adopte ses propres regles. L’exploitation des
chemins de fer est une activité continue qui ne tolére pas d'interruption ou de ralentissement de la
cadence, généralement assurée par le systeme du roulement des équipes. Néanmoins, les conditions
de travail du personnel des chemins de fer présentent une trés grande variété selon les métiers, les
services, les régions ou méme les compagnies. En 1859, I’employé de bureau est astreint a 7 heures
de service effectif par jour. Le mécanicien ceuvre en moyenne 10 heures a 10 heures et demi. De
leur coté, les journées de travail du conducteur et du garde-frein a la compagnie de I’Est durent en
moyenne 10 heures et 25 minutes, mais peuvent atteindre 17 heures. L’aiguilleur quant a lui ne
travaille pas plus de 12 heures'®. Cette diversité rend difficile toute tentative d’uniformisation en
matiere de durée du travail, particulierement en ce qui concerne la longueur de la journée. Entre
1853 et 1899, la durée annuelle de travail du personnel des chemins de fer est de 3 876 heures'®¢. Le
réglement intérieur établi par la compagnie des chemins de fer d’Alais a Beaucaire en
septembre 1840 fixe les horaires de travail de ses employés de bureau de 7 heures a 18 heures, soit
11 heures par jour et 66 heures par semaine. Il représente une avancée par rapport aux dispositions
précédentes, qui établissait la journée de 5 heures a 19 heures, soit 14 heures par jour et 84 heures
par semaine'®’.

La premiére revendication en mati¢re de temps du travail apparait tot dans I histoire des
chemins de fer.
Lors des journées révolutionnaires de 1848, des veeux en faveur d’une diminution de la durée du

travail sans baisse de salaire sont formulés'®, en conformité avec le décret du gouvernement

18 Loi du 22 mars 1841 relative au travail des enfants employés dans les manufactures, usines ou ateliers, suivie de la loi du
19 mai 1874 sur le travail des enfants et des filles mineures employés dans 1'industrie. Il ne faut toutefois pas se méprendre sur ce
texte, qui n'a pas de visée philanthropique mais cherche a limiter la concurrence. Jean-Louis Robert a montré que les militants
syndicalistes sont hostiles a la concurrence que représente le travail des femmes, qui doivent occuper, selon eux, une place bien
déterminée aupres de leurs mari et enfants (Jean-Louis Robert, « La CGT et la famille ouvriere, 1914-1918 », Le Mouvement
Social, n°116, juillet-septembre 1981, p. 66). Dans les faits, ces lois partielles, dont la mise en ceuvre n'est pas controlée de
maniére efficace, sont peu ou pas mises en ceuvre et les patrons, opposés a ces mesures générales de réduction de la durée du
travail, encourent de faibles sanctions en cas de non-application ou bénéficient de dérogations. Par ailleurs, les dispositions
législatives qui s'accumulent donnent parfois naissance a des régimes difficiles a appliquer (Patrick Fridenson, « Le point de vue
de l'histoire », Réductions du temps de travail. Journée pluridisciplinaire du 31 mai 1994, Paris : La Documentation frangaise,
1994, p. 17-22 ; Jacques Freyssinet, La réduction..., op. cit., p. 14).

Auguste Perdonnet, Notions générales sur les chemins de fer, op. cit., p. 167-168.

Francgois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome second..., op. cit., p. 651.

Henri Vincenot, La vie quotidienne..., op. cit., p. 58-59.

Le programme revendicatif présenté début mars a la compagnie d’Orléans par les hommes d’équipe et de journée qui
entretiennent une agitation a la gare de marchandises d’Ivry comprend le passage d’une journée de 15-16 heures a celle de
12 heures, dont deux seraient dédiés au repas. Si la durée avancée par le personnel peut préter a une légere exagération,
I’administration des chemins de fer va cependant dans leur sens en limitant le travail effectif (c’est-a-dire en décomptant les
temps de pause, notamment pour les repas) a 10 heures.
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provisoire du 2 mars 1848. Cette premiere réglementation nationale du temps de travail des
hommes limite a un maximum de 10 heures la journée des ouvriers de la capitale et a 11 heures
pour ceux de la province!®. La satisfaction de cette réclamation fait des émules'®®. Mais dés le
9 septembre, un décret-loi porte a 12 heures le temps de travail effectif dans les manufactures et
usines, sous peine d’amendes pour le chef en cas de dépassement®!. Il conforte 1’idée de la
nécessaire intervention de 1’Etat pour limiter la durée maximale de la journée de travail'*. Ce texte,
qui a fait I’objet de nombreuses dérogations'®?, ne semble toutefois jamais avoir été appliqué aux
chemins de fer'**,

Le temps de travail a trés tot fait partie des préoccupations étatiques, en lien avec la sécurité.
Une durée du travail excessive meéne au surmenage, qui multiplie le risque d’accidents. Ces derniers
sont I’occasion d’une remise en cause des conditions de travail et d’une évolution des pratiques.
Les travailleurs du rail relévent pour cette matiére du droit commun. La durée du travail peut
toutefois étre modifiée grace au pouvoir réglementaire du ministre des Travaux publics en matiére
de police et de streté des chemins de fer, méme si cela n’est pas établi clairement dans un premier
temps. Il s’appuie pour cela sur I’article 9 de la loi du 11 juin 1842 établissant les grandes lignes de
chemins de fer en France, les articles 3, 31 et 60 de 1’ordonnance du 15 novembre 1846 sur la
police, 1’usage et I’exploitation des chemins de fer et 1’article 33 du cahier des charges'*®. Un décret
du 1 mars 1901, modifiant I’ordonnance de 1846, fixe plus clairement le role joué par le ministre
des Travaux publics pour les agents dont dépend la sécurité de 1’exploitation : il « détermin[e], la
compagnie entendue, les dispositions relatives a la durée du travail des agents qu'il jug[e]
nécessaires a la sécurité de 1'exploitation »'%°.

Les premiéres mesures qui tendent a réglementer la durée du travail dans les chemins de fer
marquent un premier pas vers I’unification de la durée du travail sur I’ensemble des réseaux.

Le 30 octobre 1855, le ministre des Travaux publics s’inqui¢te de I’insuffisance du nombre d’agents

189
190

Francois Jarrige, Bénédicte Reynaud, « La durée du travail, la norme et ses usages en 1848 », Genéses, n°85, 2011, p. 70-92.
Quelques jours plus tard, les ouvriers des ateliers de réparation demandent a travailler 9 heures par jour, soit une durée inférieure
aux prescriptions du décret. C’est elle qui est retenue pour les travaux mécaniques dans la convention signée le 7 mars 1848 par
le directeur de la compagnie d’Orléans et les délégués des ateliers, dans I’attente que le gouvernement provisoire ne tranche
légalement la question. En juin, le réseau accorde au personnel de la gare de Paris, actif de 16 a 18 heures par jour (dont 2 heures
de repas), la soumission aux dispositions du décret. Jean-Pierre Amalric, « La révolution de 1848... », art. cit., p. 336-342, 353-
354.

ANMT, 202 AQ 1195 : décret relatif aux heures de travail dans les manufactures et usines, 9 septembre 1848.

Francois Jarrige, Bénédicte Reynaud, « La durée du travail, la norme... », art. cit., p. 88.

Georges Cornil, Du louage..., op. cit., p. 84.

G. Bourlier, La réglementation du travail des agents des compagnies de chemins de fer, mémoire de 1’Ecole libre des sciences
politiques, [s.d.], p. 5.

195 Un avis du Conseil d’Etat du 9 avril 1884 le confirme.

196 J.O. Lois et décrets, 4 mars 1901, p. 1537-1541.
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et d’une charge de travail excessive!”’. Prés d’un an plus tard, le 3 octobre 1856, il insiste sur
I’attention scrupuleuse a porter au respect des horaires de travail, notamment pour les gardes, les
aiguilleurs, les mécaniciens et chauffeurs'®.

Commandée a la suite d'une série d'accidents, 1'Enquéte sur les moyens d'assurer la régularité et la
sureté de l'exploitation sur les chemins de fer pose un temps de travail équitable, tenant compte des
limites de la fatigue des agents et pour lequel ils sont correctement rémunérés, comme une des
conditions nécessaires a la stireté de son service et a la sécurité de ses voyageurs pour un réseau'®”.
Elle conclut qu’un certain nombre de professions du chemin de fer, comme les ouvriers des ateliers,
les agents du service de la voie ou encore les graisseurs, ont des conditions de travail qui ne
différent pas des autres industries. 4 contrario, si les conducteurs, garde-freins, mécaniciens et
chauffeurs, sur les épaules desquels repose la lourde responsabilité de la sécurité publique, sont
astreints a un service raisonnable, celui-ci est rempli dans des conditions plus difficiles (travail
parfois de nuit, irrégulier, etc.). Les mécaniciens et chauffeurs travaillent en moyenne de
8 heures 20 a 10 heures 40 a la compagnie de Paris a Lyon, de 6 heures a 10 heures au réseau
d’Orléans, et 12 heures a celui du Nord. Les aiguilleurs des réseaux de Lyon, d’Orléans et de

I’Ouest travaillent également 12 heures par jour, parfois une heure de moins a la compagnie du

t200 f201 .

Nord, alternant généralement semaine de jour et de nuit™", ce que I’enquéte juge excessi

Tout au long de la période, deux argumentaires contradictoires se font écho en matiere de

durée du travail, les uns pointant du doigt une durée dangereuse, les autres la jugeant raisonnable.

Cette dualité n’épargne aucune catégorie professionnelle?’.

La survenue de catastrophes ferroviaires, consécutives au surmenage®”, entraine

’intervention ministérielle?%*,

Edmond Rome, La réglementation de la durée du travail des agents des trains sur les réseaux d'intérét général, Paris : E. Sagot,
1922, p. 17-18 ; Henri Vincenot, La vie quotidienne..., op. cit., p. 73.

Annales de |’Assemblée nationale, 3 aott 1874, p. 331.

Ministere de I'Agriculture, du Commerce et des Travaux publics, Enquéte sur les moyens..., op. cit., p. VIL.

Sauf au réseau d’Orléans ou la période d’alternance dure trois mois.

1bid., p. XII-XIX. Dix ans plus tard, Francois Jacqmin reconnait toutefois des durées bien supérieures justifiées par la continuité
du service — jusqu’a 17 ou 18 heures pour les agents des trains —, néanmoins compensées par des repos équivalents (Frangois
Jacqmin, De [’exploitation..., op. cit., p. 96-97).

Les discours médicaux qui portent sur les conditions de travail des mécaniciens et chauffeurs 1’illustrent bien : alors que le
docteur Duchesne estime en 1857 que ces agents accomplissent des journées de « 16 heures et plus » de travail, son confrére
Prosper de Pietra Santa lui oppose une durée de travail réduite presque de moitié¢ (de 1’ordre de 8 a 10 heures pour le personnel de
la compagnie du PO). Martine Ploton, La condition sociale..., op. cit., p. 48.

L’accident de Saint-Quentin a provoqué le 27 octobre 1861 le décés de quatre personnes quand huit autres ont été blessées. La
collision entre deux trains est due a une erreur de 1’aiguilleur, alors en service pour une durée prévue de 24 heures. L’aiguilleur
est condamné a six mois de prison (« Cours et tribunaux », Le Temps, 30 novembre 1861, p. 3). Un autre accident est survenu le
7 février 1864, a proximité de la gare d’Arras, au cours duquel un train de marchandises heurte de plein fouet un convoi grande
vitesse, suite a une erreur d’aiguillage. Le bilan est lourd : quatre morts, de nombreux blessés. L’enquéte montre que 1’aiguilleur
fautif était en poste depuis plus de 17 heures. Il est toutefois condamné a un an de prison (Louis Barnabé Cotelle, Législation...,
t. 2, p. 18).

Monique Titz-Dubinsky, « L’aménagement du temps de travail des cheminots comme facteur de prévention des catastrophes
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Constatant que les aiguilleurs travaillent parfois 18 voire 24 heures lors du passage du service de
jour & celui de nuit (ou inversement), Louis Behic, ministre des Travaux publics, ordonne le
3 mai 1864 une réorganisation de leur travail en rappelant que la durée maximale ne doit pas
excéder 12 heures®®.

Mais ces différentes instructions ne sont pas appliquées et le ministre rappelle le 9 mai 1865 les
instructions de la circulaire d’octobre 1856. A une époque ou aucune régle générale n’existe a
propos de la durée journaliére de travail des mécaniciens et chauffeurs, le ministre des Travaux
publics souhaite connaitre, non pas les moyennes, mais les durées maximales du service des
roulants®%.

La réduction de la durée du travail sans baisse de traitement figure en bonne place dans les

pétitions et les mouvements revendicatifs. Souvent associée a une demande de hausse du traitement,
cette revendication simple, réalisable et compréhensible de tous?*’ a généralement pour dessein
d’augmenter le salaire®®®.
Cette réclamation est particulierement développée dans la pétition des roulants de février 1871. Ces
derniers se plaignent de souvent travailler 40 heures d’affilée sans le moindre repos, et 12 heures
sans manger. Afin de prévenir les accidents et d’assurer la sécurité des voyageurs, ils demandent
donc de limiter la durée excessive du travail (supérieure a 14 heures), de majorer la rémunération
des heures supplémentaires et 1’octroi de trois jours de congés par mois, pour leur garantir un repos
suffisant. Ils réclament en outre un meilleur contrdle des roulements des dépots par 1’Etat?®”.

Face a I’inefficacité de ces premicres mesures d’initiative ministérielle, les parlementaires se
saisissent a leur tour de la question : le dépot de propositions de loi relatives au réglement des
rapports entre les compagnies et leur personnel entre 1874 et 1882 entretient 1’actualité de ce qu’on
appelle alors « la réglementation du travail ».

A T’occasion des débats, les exemples de durées journaliéres du travail excessives se multiplient.
Lors de I’étude de la proposition Casse de janvier 1878 par la commission, Eugéne Delattre donne
I’exemple, le 2 aoflit 1879, de services pouvant atteindre jusqu’a 38 heures d’ouvrage

consécutives®!?. L’avocat accuse les chefs de dépdt de vouloir réaliser des économies, au détriment

ferroviaires », dans Colloque sur [’histoire de la Sécurité sociale. Actes du 113°¢congrées national des sociétés savantes
(Strasbourg, 1988), Paris : CTHS, CHSS & AEHSS, 1989, p. 491-512.

205 ANMT, 48 AQ 3383 : circulaire de Louis Behic, 3 mai 1864.

206 Cité par Germain Palaa, Dictionnaire.... Tome 2, op. cit., p. 272.

207 Michelle Perrot, Les ouvriers en gréve..., t. 1, op. cit., p. 284-285.

28 Ipid., p. 263.

209 ANMT, 48 AQ 3939 : Pétition des mécaniciens et chauffeurs ..., op. cit., p. 4-5.

210 Eugene Delattre, Dure condition..., op. cit., p. 5.
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de la sécurité!!.

Eugéne Delattre et Charles de Janzé déposent une proposition de loi relative a la sécurité publique
sur les chemins de fer le 2 mars 1882%'?. Ce texte, qui a pour but d’améliorer le contrdle des
chemins de fer et d’empécher les accidents, n’est pas exclusivement consacré a la durée du travail
mais est plus large?'® et s’applique a presque tous les agents du rail. Au lieu de se baser sur la
moyenne du temps de travail, les députés tiennent désormais compte de la durée maximale de
présence sur le lieu de travail. Les journées des aiguilleurs et agents des trains ne peuvent dépasser
une amplitude de 8 heures toutes les 24 heures (sous peine d’amende et de responsabilité de
I’accident), sauf cas exceptionnels compensés par un double repos. Ils créent en outre une nouvelle

profession, plus impartiale et indépendante que les ingénieurs du contrdle?!* : les inspecteurs de

215 Ce texte n’est

sireté¢ chargés de vérifier quotidiennement la durée du service des agents
cependant pas discuté, suite sans doute a la chute du gouvernement de Jules Ferry le 30 mars 1885
et aux ¢lections législatives d’octobre.

La proposition est 2 nouveau déposée le 16 janvier 1886°!°. Le rapport de Charles Wickersheimer
du 28 mai 1887 prévoit une limitation de la durée du travail, avec cependant des mesures
différentes pour :

- les mécaniciens et chauffeurs de trains de voyageurs, dont la conduite est jugée plus pénible
que ceux de marchandises, avec une durée maximale de travail effectif (et non plus de
présence sur le lieu de travail) désormais fixée a 10 heures sur 24 et une présence maximale
sur la machine inférieure a 7 heures. Pour les trains de marchandises, elle est fixée a
12 heures ;

- les autres agents des trains et les aiguilleurs, avec une durée maximale de présence sur le

lieu de travail (et non de travail effectif) de 12 heures sur 24. La durée de travail des

aiguilleurs, fixée dans un réglement homologué par le ministre des Travaux publics, est en

211 En mars 1880, Charles de Janzé cite le cas du mécanicien Richard, qui s’est endormi sur sa machine aprés un service de

46 heures et un bref repos dans un dortoir bruyant (Charles de Janzé, Les serfs de la voie ferrée..., op. cit., p. 21). Henri Vuibert,
sous-chef de gare a Macon depuis le 3 mai 1882, affirme quant a lui avoir déja effectué un service de 55 heures consécutives
(Henri Vuibert, Du PLM..., op. cit.).

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 2 mars 1882, p. 204.

Réglementation uniforme de la surveillance de la voie, des signaux et manceuvres des aiguilles, du systeme de freins et du
nombre de garde-freins, limitation de la charge de travail de 1’aiguilleur, vérification de I’aptitude des mécaniciens, chauffeurs et
aiguilleurs, etc.

Depuis 1904 est publié, tous les ans, au Journal Officiel un rapport sur les activités du service général du contrdle du travail créé
en 1902 au sein de I’administration des Travaux publics. Pour Stéphane Rials, le contrdle du travail en 1914 a joué un réle réel
dans I’avancée sociale des chemins de fer (Stéphane Rials, « Le controle de 1’Etat sur les chemins de fer (des origines a 1914) »,
dans Michel Bruguiere (éd.), Administration et contréle de l'économie : 1800-1914, Genéve : Droz, 1985, p. 120). Cf. annexe
n°36.

J.O. Impressions parlementaires. Chambre des députés, t. VI, n°435 a 514, 1882, p. 1-23 : proposition de loi n°511 de
M. Delattre, le baron de Janz¢é et plusieurs de leurs collégues relative a la sécurité publique dans les chemins de fer, 2 mars 1882.
J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 16 janvier 1886, p. 23.
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outre déterminée en fonction du nombre des aiguilles, de leurs manceuvres et des
distances?!”.
Les dispositions concernant le repos double compensatoire et, le cas échéant, la sanction sont
maintenues. Une version proche du rapport Delattre de décembre 1884, avec une durée de travail
maximale (c’est-a-dire de présence sur le lieu de travail) de 10 heures (au lieu de 8 heures) sur 24
(avec un maximum de 7 heures consécutives) est adoptée pour les agents des trains et les
aiguilleurs. Un réglement doit fixer la durée de travail des aiguilleurs®'®. La seconde délibération

219 n’a jamais eu lieu?’, sans doute du fait des élections législatives de septembre-

demandée
octobre 1889 et de la préoccupation boulangiste.
Une proposition de loi similaire a celle d’Eugéne Delattre est déposée en novembre 1890 par
Jean Mége et Joseph-Gaston Pourquery de Boisserin??!.
Elle reprend en grande partie la proposition Wickersheimer de mai 1887 et rétablit le distinguo entre
les mécaniciens et chauffeurs, astreints a une durée maximale de travail de 10 heures sur 24, et les
autres agents des trains et les aiguilleurs, dont la durée de travail, assimilée a la présence sur leur
lieu de travail, ne peut étre supérieure a 12 heures sur 24. Cette disposition est en outre ¢largie aux
employés effectuant les manceuvres de gares???. La proposition n’est toutefois jamais discutée®*.
Entre temps, des mesures ponctuelles, qui concernent essentiellement les mécaniciens et
chauffeurs, sont prises par le ministre des Travaux publics.
Une circulaire du 17 avril 1883 limite le temps de présence sur le lieu de travail des mécaniciens et
chauffeurs, conducteurs, garde-freins et stationnaires des postes de block system a 12 heures
maximum par jour’*, sauf cas de force majeure.

225 guite a de nombreuses

Apres avoir rappelé plusieurs fois a [’ordre les compagnies
réclamations®?®, le ministre des Travaux publics Yves Guyot limite le 24 avril 1891 le temps de
présence des seuls mécaniciens et chauffeurs (et non plus la catégorie plus large des agents des

trains) a 12 heures sur 24 maximum, « sauf cas de force majeure ». Le repos doit étre ininterrompu

217« Les accidents de chemins de fer », Le Petit Parisien, 13 septembre 1888, p. 2.

218 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 8 avril 1889, p. 866-875, 877-880.

219 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 11 avril 1889, p. 941-946.

220 G. Bourlier, La réglementation..., op. cit., p. 25.

2L J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 24 novembre 1890, p. 2242.

222« Une proposition de loi a reprendre relative au travail des agents et a la sécurité des voyageurs dans les chemins de fer, présentée
par MM. Mege, Pourquery de Boisserin, Alfred Letellier, de Bar et Dujardin-Beaumetz, députés », L Alliance, aotit 1894, p. 116.
G. Bourlier, La réglementation..., op. cit., p. 29.

René Thévenez, Les ouvriers..., op. cit., p. 173-175.

225 Celle du PLM le 27 décembre 1890 (J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 3 juin 1891, p. 1120), puis celle du Nord
le 19 janvier 1891 (ANMT, 48 AQ 3383 : lettre d”Yves Guyot, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie
du Nord, 19 janvier 1891).

ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire d’Yves Guyot, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord,
24 avril 1891.
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pendant une durée minimale de 10 heures et de préférence avoir lieu a la résidence de 1’agent, afin
de limiter le nombre de découchages.

Entre avril et novembre 1891, plusieurs initiatives législatives, consacrées exclusivement ou
non a la question de la durée du travail, se succédent sans toutefois aboutir’?’. Elles sont
encouragées a plusieurs échelons politiques®?®.

Si elles n’aboutissent pas, la situation est d’autant plus insatisfaisante que la circulaire
Guyot a provoqué un fort mécontentement®?’ et donne du fil a retordre dans sa mise en ceuvre?’.
F. Guimbert, président du Syndicat général professionnel, la juge « des plus déplorables dans son

application »**!

. Dés lors, les initiatives ministérielles se succedent.

Pour mettre un terme aux « difficultés d’interprétation », le nouveau ministre des Travaux publics
Jules Viette précise le 25 avril 1892 la circulaire de son prédécesseur. Il définit clairement les
périodes de travail (« tout le temps pendant lequel les mécaniciens et chauffeurs sont tenus de rester
sur leur machine, aupres de leur machine ou dans les dépots et ateliers ») et de repos (« le temps
pendant lequel ils sont autorisés a s’¢loigner de leur machine ou des dépdts et ateliers »). Chaque
période de travail des mécaniciens et chauffeurs, d’une durée maximale de 12 heures sur 24, est
précédée de et suivie par un repos ininterrompu de 10 heures minimum. Les dérogations doivent
étre exceptionnelles et autorisées en amont par 1’administration des Travaux publics. Leur recours

n'est pas nouveau : on le retrouve dans la loi du 18 novembre 1814 sur I'observation du dimanche et

des jours de féte?>?. Si, malgré cette précaution, des dépassements, qu’on ne pouvait anticiper,

227 Depuis la circulaire Guyot d’avril 1891, la commission du travail de la Chambre des députés examine la limitation de la durée de

travail des agents des chemins de fer, et plus particulierement des mécaniciens et chauffeurs et conclut a 1’impossibilité de leur
appliquer le décret-loi de septembre 1848. La Chambre syndicale et le Syndicat Guimbert plaident toutefois pour son application
provisoire au personnel des réseaux, dans I’attente d’un vote définitif sanctionnant la durée du travail des adultes. Victor
Lagrange dépose le 25 mai 1891 une proposition de loi qui va dans ce sens et qui limiterait momentanément a 12 heures de
travail effectif la journée des ouvriers de chemins de fer et des agents de la Traction. Francis Laur dépose au cours de cette méme
séance un texte plus étendu, qui généralise cette disposition. Mais cette loi Oterait au ministre des Travaux publics toute marge de
manceuvre par voie de circulaire. Un contre-projet destiné a tous les agents est proposé. Apres la gréve de juillet, Jean Argelies
dépose le 14 novembre 1891 une proposition de loi relative aux conditions du travail dans I’industrie des transports, qui consacre
un chapitre a la durée du travail de tous les agents. Il prévoit une durée maximale journaliére de 12 heures, repas compris, dans
tous les services sauf ceux des trains express et certains aiguilleurs (8 heures), ainsi que les mécaniciens des trains ordinaires, les
autres aiguilleurs et les conducteurs et chefs de trains (10 heures). Quelques jours plus tard, en réaction aux accidents survenus en
1891, Gaston Guillemet dépose une proposition de loi réorganisant le contrdle de 1’exploitation des chemins de fer. Afin de
limiter le surmenage, il impose une durée de travail effectif maximale de 12 heures sur 24 pour le personnel sédentaire et de
10 heures pour celui du service actif, auxquelles doit s’ajouter un repos d’au moins 10 heures continues (comme le prescrit la
circulaire Guyot d’avril 1891). Sauf cas de force majeure, tout chef de service qui impose un excés s’expose a une sanction
pécuniaire.

Le 3 mai 1891, le conseil général de la Seine émet un veeu favorable & I’intervention de I’Etat pour assurer aux agents du rail
«une juste rémunération et régle[r] définitivement la durée de leur travail, leurs salaires et les conditions d’avancement ».

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., op. cit., p. 501.

« Rapport fait au nom de la commission du travail chargée d’examiner la proposition de loi de MM. Meége et Pourquery de
Boisserin relative au travail des agents et a la sécurité des voyages dans les chemins de fer par M. Maruéjouls, député »,
L’Alliance, février 1892, p. 398-400.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvrieres ..., loc. cit.

Patrick Fridenson, « La multiplicité des processus de réduction de la durée du travail de 1814 a 1932 : négociations, luttes, textes
et pratiques », dans Patrick Fridenson, Bénédicte Reynaud (dir.) La France et le temps de travail : 1814-2004, Paris : O. Jacob,
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surviennent, ils doivent étre consignés dans un compte rendu adressé mensuellement au
ministére®*>,

Mais cette réglementation stricte présente de nombreux inconvénients, aussi bien pour les
principaux intéressés que pour leurs employeurs.
Pour la Chambre syndicale, ce texte ne présente pas un progrés, mais un rappel au respect de la
lettre du décret-loi de 1848, qu’elle juge dépassé?**.
Son application demeure parfois problématique. Bien que la circulaire Viette recommande, a la suite
de la circulaire Guyot, un nombre de découchages limité, les agents ne peuvent pas, dans les faits,
rentrer souvent chez eux*®. En outre, la durée maximale, dont il est bien précisé dans la circulaire
qu’elle ne doit pas étre systématiquement atteinte, 1’est de maniére récurrente?®.
Les réseaux s’opposent vivement a cette circulaire?*’, dont ils dénoncent la rigidité et les dépenses
excessives®,

Pour lutter contre ces écueils, améliorer les conditions de travail des mécaniciens et
chauffeurs tout en les conciliant avec les impératifs du service, le nouveau ministre des Travaux
publics Charles Jonnart propose de calculer la durée du travail, non plus sur 24 heures, mais sur une
période plus étendue : la décade. Une circulaire du 4 mai 1894 fixe pour chaque journée une durée
moyenne maximale de travail effectif de 10 heures et un repos ininterrompu de 10 heures minimum.
Le travail effectif peut toutefois atteindre 12 heures. Elle distingue en outre la durée minimale des
repos pris a domicile (10 heures) de ceux hors résidence (7 heures), ce qui est une nouveauté ; un
maximum de deux repos successifs inférieurs a 10 heures est toléré. Si elle reprend la définition du
temps de travail de la circulaire Viette pour préciser la réalit¢ de 1’activité effective, la circulaire
Jonnart précise que « les réserves ne pourront étre comptées comme repos qu’autant que les agents
seront autorisés a passer le temps de réserve dans les dortoirs et réfectoires des dépdts et ateliers, ou
dans tout autre lieu de repos déterminé ». Les dérogations sont encadrées?’. Le ministre fait preuve

de davantage de souplesse que ses prédécesseurs.

Les compagnies y voient des « facilités de service trés appréciables », qui auraient amené des

2004, p. 64-65.

233 ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire de Jules Viette, ministre des Travaux publics, 25 avril 1892.

234« Circulaires ministérielles », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 10 mai 1892, p. 2.

235 ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire de Charles Jonnart, ministre des Travaux publics, 4 mai 1894.

236« La Fédération a ’Elysée », L Alliance, juin 1897, p. 269.

237 J. Couppel du Lude, La réglementation et le contréle de la durée du travail dans les chemins de fer, Paris : H. Jouve, 1905, p. 29.

238 De I’ordre de « six millions de francs par an pour ’ensemble des compagnies, rien qu’en frais d’exploitation supplémentaires et
non compris 1’intérét et ’amortissement des dépenses de construction d’un certain nombre de nouvelles machines » (ANMT,
202 AQ 1202 : note sur la proposition de loi de M. Descubes concernant la sécurité publique et la situation des mécaniciens et
chauffeurs, 26 février-10 mars 1896).

239 ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire de Charles Jonnart, ministre des Travaux publics, 4 mai 1894.
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améliorations de la condition des mécaniciens, « notamment au point de vue de la fréquence et de la

240 ot réduit de 4 millions de francs

durée des repos pris au foyer [...] trés appréciées du personnel »
pour chaque compagnie les dépenses supplémentaires induites par rapport a la circulaire Viette.

Les principaux intéressés quant a eux critiquent une organisation du service qui ne laisse de place a
rien d’autre que le travail**!.

Quelques mois plus tard suite a la catastrophe d’ Appilly**?, le nouveau ministre des Travaux
publics, Louis Barthou, préconise une durée minimale de repos ininterrompu de 8 heures entre deux
journées successives de travail pour les chefs de station pourvue de signaux, durée qui peut étre
quelque peu réduite si I’agent bénéficie de pauses conséquentes dans la journée®*.

Parallelement, émerge dans la premiere moiti¢ des années 1890 la revendication d’une durée
journaliére de travail maximale des agents des chemins de fer limitée a 8 heures.

Elle procéde d’un mouvement ouvrier général et international®**. L’amplitude maximale de travail
de 8 heures, d¢ja présente dans la proposition Delattre initiale de mars 1882, figure dans le cahier
revendicatif présenté par la Chambre syndicale en 1893. Les autres organisations syndicales
I’inscrivent également dans leur programme>*.

Afin qu’une réglementation 1égale du temps de travail confere a cette question une force

obligatoire plus importante?*

puisque les prescriptions des circulaires ne sont pas suivies, le député
Amédée Descubes, ancien chef adjoint du cabinet du ministre des Travaux publics Yves Guyot,
dépose une proposition de loi le 28 juillet 1894?*’. Elle ne concerne que les seuls mécaniciens et
chauffeurs et n’est pas exclusivement consacrée a la durée du travail>*® (c¢’est-a-dire a leur temps de

présence), qu’elle fixe a 10 heures sur 24. L’excédent, qui doit rester exceptionnel, est payé en

240 ANMT, 202 AQ 1202 : note sur la proposition de loi de M. Descubes concernant la sécurité publique et la situation des

mécaniciens et chauffeurs, 26 février-10 mars 1896.

« La circulaire ministérielle de M. Jonnart », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 9 juillet 1894, p. 114.

Le 9 septembre 1894, un train heurte de plein fouet une machine de manceuvre qui coupe les voies. Le chef de gare et quatre
personnes trouvent la mort, une vingtaine d’autres sont grievement blessées.

243 ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire de Louis Barthou, ministre des Travaux publics, 6 novembre 1894.

244 L'abaissement de la durée journaliére de travail figure en effet parmi les revendications du premier congrés de I'Association
internationale des travailleurs, réuni en 1866. Aux Etats-Unis, cette réclamation trouve un nouvel élan, portée par les
organisations ouvricres avec, dés 1884, la cessation de travail le 1° mai. En juillet 1889, a l'occasion du premier congres de la
Deuxiéme Internationale Socialiste, il est décidé de l'organisation, le 1° mai suivant, de manifestations diverses pour
I'aboutissement de la journée de 8 heures. Cette ritualisation de la revendication accroit la pression en faveur de sa réalisation.
Mais a partir de 1893, la mobilisation est moindre, méme si la question est abordée dans tous les congres des partis socialistes
européens et que des projets de loi sont soumis aux parlements nationaux, a 1’instar des initiatives menées, en 1894, par Jules
Guesde et Edouard Vaillant, en faveur de la journée de 8 heures pour les adultes. En France, les mineurs réclament les 8 heures
dés 1878. La revendication de la journée de 8 heures sans baisse de salaire est exprimée dés le congrés ouvrier de Marseille
d'octobre 1879, aprés avoir d'abord requis 10 puis 9 heures journaliéres. A partir du congrés de Bordeaux de 1888, lidée des
«trois huit » est lancée : 8 heures de travail, autant de sommeil et de repos consacré a sa vie familiale et sociale. Cette
organisation représente, pour beaucoup, le meilleur aménagement du temps de travail.

Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres..., op. cit., p. 504.

246 Flie Fruit, 1890-1910, dans la mélée..., op. cit., p. 112.

247 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 28 juillet 1894, p. 1643-1644.

248 Elle traite aussi de ’amélioration du systéme des signaux ou encore des retraites des agents. Cf. infia.
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heures supplémentaires. Amédée Descubes ne retient pas le calcul du temps journalier de travail sur
la base d’une moyenne et de la décade instituée par Charles Jonnart et retourne dés lors a la
conception de Jules Viette en 1892, tout en réduisant la durée maximale du travail journalier par
rapport a celle-ci. Les compagnies de 1’Ouest et du PO évaluent a 10-11 % la proportion d’effectif
supplémentaire nécessaire, ce qui demanderait un accroissement du nombre de machines. Amédée
Descubes va plus loin que la circulaire de mai 1894 en ce qui concerne le temps de réserve : il est
désormais totalement assimilé au temps de travail, dans la mesure ou les dortoirs des dépots et
ateliers ou autres lieux de repos n’offrent pas toujours de bonnes conditions de récupération®®. La
durée du repos n’est cependant pas définie. La principale nouveauté réside dans 1’établissement de
la responsabilité des chefs de service en cas d’accident, pour conférer la force contraignante qui
faisait défaut aux précédents textes et ainsi prévenir tout exces.

La proposition Descubes obtient le soutien de la Fédération générale des mécaniciens et chauffeurs

251 252

de F. Guimbert®°, tandis que le Syndicat national I’estime insuffisante®! et incompléte®? et cherche

a obtenir son extension a tous les agents du service actif>>,
Les réseaux s’y opposent car elle « aboutirait a créer, au profit d’une catégorie de travailleurs, et
non des plus mal traités, un régime exceptionnel et des priviléges spéciaux »*>*.

Le temps de travail des agents des chemins de fer fait a nouveau I’objet d’une enquéte a la
suite d’accidents survenus au premier semestre de 1896.
Des mesures complémentaires sont prises. Le nouveau ministre des Travaux publics Adolphe Turrel
durcit les conditions de recrutement des chefs de station, a ’instar de ce qui se pratique depuis 1892
pour les mécaniciens et chauffeurs®. Leur repos journalier ininterrompu d'au moins 8 heures>,

58

4%7  doit en outre étre strictement observé?®.

fix¢ dans une circulaire du 6 novembre 189
L’affichage des comptes rendus mensuels de dérogations fait particuliérement 1’objet des critiques

des réseaux, percu comme « une mesure désobligeante pour les compagnies [qui] ne peut que

249 ANMT, 202 AQ 1202 : proposition de loi de M. Descubes et plusieurs de ses collégues relative & la sécurité publique dans les

exploitations de chemins de fer et a la situation des mécaniciens et chauffeurs dans ces industries, 28 juillet 1894.

« Proposition de loi relative a la sécurité publique dans les exploitations de chemins de fer et a la situation des mécaniciens et
chauffeurs dans ces industries, présentée par MM. Descubes, Lockroy et un grand nombre de leurs collegues », L Alliance,
décembre 1894, p. 178-182.

« La proposition de loi Descubes », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 18 janvier 1897, p. 673.

252« La loi Descubes », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 15 février 1897, p. 689-690.

253« Informations. Le travail des mécaniciens et chauffeurs », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 30 décembre 1895, p. 442.
254 ANMT, 202 AQ 1202 : note sur la proposition de loi de M. Descubes concernant la sécurité publique et la situation des
mécaniciens et chauffeurs, juin 1897.

Le personnel candidat au poste de chef de gare et de station doit désormais, en plus de cumuler plusieurs années de service, subir
un examen pour vérifier ses connaissances sur les réglements et les questions de sécurité.

Pour les chefs des stations pourvues de signaux assurant seuls le service.

257 ANMT, 202 AQ 1195 : réponse au questionnaire des chemins de fer italiens, 11 décembre 1897.

258 ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire d’ Adolphe Turrel, ministre des Travaux publics, 30 juillet 1896.
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donner aux agents I’idée absolument fausse que 1’administration supérieure est dans la nécessité de
prendre vis-a-vis d’elles des précautions particulieres pour obtenir qu’elles se conforment aux

9

prescriptions ministérielles »*>. Ils insistent auprés du ministre afin qu’il abandonne cette

exigence®®, ce qui est chose faite moins d’un an plus tard. Adolphe Turrel revient également sur la
durée du repos, qui peut étre réduite a moins de 7 heures aprés autorisation du ministre?¢!.

Adolphe Turrel dépose également un projet de loi consacré aux seuls mécaniciens et
chauffeurs, qui s’oppose radicalement a la proposition Descubes.
Il recommande davantage de souplesse : on revient au principe de la durée moyenne du travail, qui
reste fixée a 10 heures sur 24. Aucune limite maximale n’est toutefois prescrite en complément
comme ont pu les circulaires Viette et Jonnart. Les reégles de calcul de la durée du travail, des repos
et de la moyenne, fixées par Amédée Descubes dans le texte de la loi, sont renvoyées a 1’¢laboration
d’un réglement d’administration publique. Les périodes de service doivent étre séparées par un
repos ininterrompu « d’une durée suffisante », sans autre précision. Le temps de réserve est
redéfini : le temps passé dans les réfectoires et les dortoirs est désormais considéré comme une
période de repos. Les heures supplémentaires instituées par Amédée Descubes sont supprimées et
on leur préfére une réglementation plus stricte des dérogations, avec compte rendu au ministre??.
Ce projet est soutenu par la Fédération des mécaniciens et chauffeurs de F. Guimbert, pour qui seuls
les mécaniciens et chauffeurs doivent étre bénéficiaires d’une durée du travail journaliére réduite?s>.
De son c6té, le Syndicat national se rallie toujours a la proposition Descubes, méme si elle I’estime

264

imparfaite’®*. Mais Amédée Descubes retire sa proposition®>.

Suite aux manceuvres ministérielles de F. Guimbert afin de faire aboutir le projet Turrel, a

266

priori repoussé par la commission du travail de la Chambre des députés™®, mais malgré tout

maintenu le 26 novembre?®’, le Syndicat national décide le dépot d’une contre-proposition de loi,

25

)

ANMT, 202 AQ 1206 : examen de la deuxiéme question relative a la dépéche ministérielle du 30 juillet 1896 lors de la
conférence des chefs de I’Exploitation, 20 octobre 1896.

260 ANMT, 202 AQ 1206 : lettre de Wallon a Adolphe Turrel, ministre des Travaux publics, 28 octobre 1896.

261 ANMT, 202 AQ 1205 : circulaire d’Adolphe Turrel, ministre des Travaux publics, 11 octobre 1897. La succession des ministres
entraine des retours sur certaines décisions. Louis Tillaye, remplagant d’Adolphe Turrel a la téte du ministeére, rétablit en
juillet 1898 I’affichage des comptes rendus de dérogations, estimant « que cette dispense pouvait avoir pour conséquence
d’entretenir une certaine méfiance dans I’esprit du personnel, naturellement enclin a s’exagérer le nombre et I’'importance des
dérogations qu’il n’est pas a méme de vérifier ». Si le Syndicat national se félicite de cette décision, tout en souhaitant qu’elle
soit complétée par une disposition sur le repos des chefs de station, les compagnies n’ont d’autre choix que de s’y conformer.
ANMT, 202 AQ 1202 : projet de loi présenté par Adolphe Turrel, ministre des Travaux publics, a la Chambre des députés, relatif
a la sécurité publique dans les exploitations de chemins de fer et a la situation des mécaniciens et chauffeurs dans ces industries,
26 novembre 1897.

IHS-CGT des cheminots, 4 FD 012 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Rapport
présenté par le conseil d'administration au XII¢ congres national ..., op. cit., p. 6.

Le conseil d’administration, « Lisez, comparez, jugez », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 9 aott 1897, p. 789.

Jean Cheminot, « Loi de sécurité », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 23 aott 1897, p. 797.

« La loi Descubes », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 6 décembre 1897, p. 857-858.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 27 novembre 1897, p. 2605.
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portée par Maurice Berteaux, Jean Jaurés et Fernand Rabier’®. Eugéne Guérard est le principal

artisan de ce texte’®

, rédigé en collaboration avec le groupe parlementaire. Mais des concessions
sont nécessaires : le Syndicat national se résout a restreindre la contre-proposition aux seuls
mécaniciens et chauffeurs, « certain d'avance, en raison de la composition du Parlement, que I'on
courait a un échec »*’°. 11 s’étend également a une autre catégorie du personnel : les agents des
trains, c’est-a-dire les conducteurs et gardes-freins, choix justifi¢ par 1’assimilation des mécaniciens,
conducteurs et gardes-freins réalisée dans 1’article 20 de la loi du 15 juillet 1845 en matiere
pénale’’!. Les aiguilleurs ne sont toutefois pas inclus. La moitié du texte est consacrée a la durée du
travail, I’autre a la question des retraites’’>. Il reprend largement certaines des dispositions
défendues initialement par Amédée Descubes. Le recours a la moyenne est abandonné au profit
d’une durée maximale de travail de 10 heures par 24 heures et minimale de 10 heures pour le repos
consécutif a toute période de travail (puis a domicile ou non). Le battement inférieur a 4 heures et la
réserve sont comptabilisés comme temps de travail. Pour plus de régularit¢ et ainsi limiter le
surmenage, un repos est obligatoirement octroyé tous les 10 jours’”>. Ce texte se distingue par
I’absence de dérogation ainsi que le paiement d’heures supplémentaires. L’amplitude de la journée
de travail n’est pas fixée.

Le Syndicat national a di faire des concessions par rapport au cahier de revendications adopté en

1893 :

« Notre Syndicat, ayant la ferme volonté d’obtenir des réformes immédiates, a atténué dans son
projet, le programme maximum discuté et adopté dans ses congres. Il ne demande, en effet, ni la
journée de huit heures, ni le repos de trente-six heures consécutives par semaine, ni la retraite
proportionnelle sans conditions d’années de service, ni la retraite entiére aprés vingt ans »274.

L’organisation de Paul Lanoir, de son coté, s’oppose vivement a la proposition de loi Berteaux

b b 2
qu’il qualifie de texte « baroque, que le monde de la politique révolutionnaire cherche a imposer
contre son gré au monde du travail »*7>.

Les trois textes sont examinés par les députés le 17 décembre 1897.

Malgré 1’opposition de la commission du travail et du Gouvernement, l'extension des dispositions

268 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 1 décembre 1897, p. 2669.

269 AN, F713665: rapport sur le Syndicat national des chemins de fer et le projet de loi de MM. Descubes-Turrel,
30 novembre 1897.

270 THS-CGT des cheminots, 4 FD 011 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte
rendu du onziéme congres..., op. cit., p. 16-18.

271V J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 17 décembre 1897, p. 2994,

22 Cf. infra.

213 ANMT, 202 AQ 1202 : proposition de loi présentée par Maurice Berteaux, Jean Jaurés et Fernand Rabier, a la Chambre des

députés, relative a la situation des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains, 30 novembre 1897.

Le conseil d’administration, « Lisez, comparez, jugez », Le Réveil des travailleurs de la voie ferrée, 9 aout 1897, p. 789.

275« Les jaunes et les chemins de fer », Journal des transports, 5 avril 1902, p. 167.
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aux agents des trains est finalement actée. La proposition Berteaux, amendée par Julien Goujon, est
adoptée en premiére lecture par la Chambre?’®.

Ce vote n’est pas sans conséquence pour les réseaux : complexification de I’élaboration des
roulements, réduction de la durée réelle du travail, accroissement des effectifs et du personnel de
réserve, construction ou agrandissement d’installations ou prendre les repos, difficultés de service.
Sa mise en ceuvre engendrerait un colt de 40 millions de francs par an selon une évaluation de
décembre 1900, dont 27-28 millions pour la seule limitation du travail®”’.

Mais I’examen du Sénat se fait attendre.

Alors que début juillet 1899 les vacances parlementaires sont sur le point de débuter, le
ministre des Travaux publics Pierre Baudin annonce sa volonté d’intervenir’’® et lance une enquéte
sur le régime de travail des agents des trains?’”’. Pour les mécaniciens et chauffeurs, il compte
compléter la circulaire Jonnart, en distinguant clairement la réserve des repos, comptant « les
intervalles de courte durée entre deux trains » comme du travail effectif et assurant un congé de
24 heures tous les 10 jours en moyenne. Pierre Baudin souhaite assimiler la condition des agents
des trains a celles des mécaniciens et chauffeurs, exception faite « eu égard au service moins
pénible qui leur est demandé, [de] quelques modifications de détail, rendues nécessaires par
I’organisation de leur service ». Quant aux agents des gares « dont le service intéresse a titre

quelconque la sécurité », le ministre insiste sur la réduction de la durée de leur travail ainsi que sur

281 282

le respect de leur repos®®’. Les compagnies®®!, comme les syndicats?®?, émettent des propositions.

Si jusqu’en 1899 on s’était contenté de circulaires a destination de catégories du personnel
spécifiques, dont I’application est laissée a 1’assentiment des compagnies qui n’encourent rien de
plus qu’un rappel a I’ordre?®®, la question de la durée du travail et des repos des agents de chemins
de fer fait pour la premiere fois 1’objet d’un texte réglementaire, avec la signature de trois arrétés
par le ministre Pierre Baudin les 4 et 23 novembre.

IIs marquent une complexification des dispositions jusqu’alors en vigueur : on ne peut que

souscrire, pour ce texte et les suivants adoptés dans la décennie 1900, a la critique formulée par

276 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 17 décembre 1897, p. 2994-3002.

277 ANMT, 202 AQ 1202 : note, décembre 1900.

2718 J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 5 juillet 1899, p. 1810.

279 « Le syndicat au ministére » et « Premiéres satisfactions », La Tribune de la voie ferrée, 1° aot 1899, p. 1.

280 ANMT, 202 AQ 1206 : lettre de Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, 20 septembre 1899.

281 ANMT, 202 AQ 1206 : annexe au réglement général des mécaniciens et chauffeurs, s.d., accompagnée de la lettre d’un
administrateur de la compagnie du Nord a Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, 18 octobre 1899 ; annexe au réglement
général des conducteurs de trains, s.d., accompagnée de la lettre d’un administrateur de la compagnie du Nord a Pierre Baudin,
ministre des Travaux publics, 18 octobre 1899 ; lettre de Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, 9 novembre 1899.

ANMT, 48 AQ 4640 : « Le Syndicat professionnel des employés des chemins de fer au ministére des Travaux publics »,
Le Voltaire, 20 octobre 1899.

A. Maurice, La réglementation de la durée du travail des employés de chemins de fer, Paris : V. Giard & E. Briere, 1906, p. 24.
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Gaston Renaudel sur le caractére trop technique de leur rédaction, pas accessibles au tout-venant?*,

L’arrété relatif a la durée du travail et des repos des agents des trains s’inspire de la circulaire
Jonnart et des propositions des compagnies. Le principe des durées moyennes de travail effectif
(10 heures maximum?®, 11 heures en cas de repos a résidence) et de grand repos (10 heures
minimum, dont 9 heures ininterrompues en cas de repos a résidence ou 7 heures consécutives hors
résidence) est repris, tout en n’omettant pas de leur fixer un maximum. La période sur laquelle est
calculée la moyenne est la quinzaine. La durée de travail effectif entre deux grands repos peut étre
portée au maximum a 12,5 heures, si le repos qui suit est d’au moins 12 heures, pour une amplitude
de 17 heures. Un maximum de deux repos successifs inférieurs a 9 heures (contre 10 heures en
mai 1894) est admis. L’agent se voit attribuer deux repos d’une journée compléte par mois en
moyenne, au cours desquels il n’est pas astreint a résidence. Est prise en compte en tant que service
effectif la réserve (« le temps pendant lequel un agent reste inoccupé a la gare, a disposition, en
attendant qu’il recoive 1’ordre éventuel de partir »), mais seulement au quart du temps passé. Les
dérogations sont strictement encadrées®®S.

Le second arrété du 4 novembre 1899 s’attelle a la situation des mécaniciens et chauffeurs.
Hormis quelques modifications, eu égard a une pénibilité¢ accrue de leurs conditions de travail, il
reprend sensiblement les mémes dispositions que pour les agents des trains’,

La durée moyenne de travail effectif de ce personnel est de 10 heures (et peut atteindre 12 heures
maximum). On reprend les dispositions de Charles Jonnart en ce qui concerne le grand repos
(10 heures minimum a résidence, 7 heures hors résidence). La période sur laquelle est calculée la
moyenne demeure la décade (et non la quinzaine). La durée de travail effectif entre deux grands
repos peut atteindre au maximum 12 heures, sur une amplitude de 17 heures. Un maximum de deux
repos consécutifs inférieurs a 10 heures est toléré. L’agent jouit d’un repos d’une journée compléte
par décade en moyenne (ou une par quinzaine s’il n’a pas de découchage), et au maximum tous les
20 jours.

Ces nouvelles mesures doivent étre appliquées au plus tard le 4 janvier 1900738,

L’arrété relatif a la durée du travail des agents des gares, stations et haltes dont le service

intéresse la sécurité des trains ou manceuvres est pris quelques jours plus tard, le 23 novembre 1899.

284 Gaston Renaudel, Les compagnies..., op. cit., p. 24.

285 En cela, elle devance de quelques mois le sort des travailleurs du droit commun. La loi du 30 mars 1900 pour le travail des
enfants, femmes et adultes travaillant dans les mémes locaux prévoit une durée journaliere de travail effectif de 11 heures, qui
serait diminuée par paliers a 10,5 heures en 1902, puis 10 heures en 1904.

286 ANMT, 202 AQ 1206 : arrété relatif a la durée du travail et des repos des agents des trains pris par Pierre Baudin, ministre des

Travaux publics, 4 novembre 1899.

G. Bourlier, La réglementation..., op. cit., p. 68.

288 ANMT, 202 AQ 1206 : circulaire de la compagnie du Nord, 12 décembre 1899.
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La formule est volontairement floue : de I’aveu du ministre des Travaux publics, il n’est « pas [...]
possible d’énumérer, d’une manicre précise et complete, les catégories d’agents qui ont a intervenir
dans cette sécurité, car [...] ces catégories ne sont nullement tranchées »**°. Ce texte va plus loin
que la proposition Berteaux, qui ne faisait pas cas de ces catégories de personnel. Une durée
maximale de travail effectif est désormais fixée : 12 heures sur 24. La différenciation de la durée du
repos selon le lieu de résidence de 1’agent est une nouveauté : les agents logés en gare bénéficient
d’un repos journalier minimal de 8 heures, ceux résidant en dehors de 9 heures. Ils ont droit a deux
pauses-repas d’une heure chacune. Une journée de repos leur est octroyée par mois, cumulable a un
autre jour de congé sans que toutefois deux mois passent sans repos ; seuls les agents alternant les
services de jour et de nuit font exception : ils bénéficient a chaque changement de service d’un
repos ininterrompu de 24 heures. Par ailleurs, le service de nuit ne peut durer plus de 14 nuits
d’affilée, voire 7 pour les grandes gares a service chargé. Une dérogation est prévue pour « les
petites gares ou haltes ne comportant qu’un seul agent, qui ne sont pas desservies par plus de trois
trains par jour dans chaque sens, et dont le trafic est assez faible pour que 1’agent, logé dans la gare,
ait en fait de longues périodes d’inaction pendant la journée » : sa durée de présence peut étre
supérieure a 12 heures, mais celle de son repos ne doit pas étre inférieure a 8 heures®”. Ce texte
entre en vigueur le 1 avril 1900%!.

En cas d’inapplication de ces arrétés, des contraventions sont prévues, contrairement aux
circulaires, et les compagnies encourent une amende®?.

Les trois arrétés pris par Pierre Baudin concourent donc a une limitation de la durée du travail
(agents des trains et des gares), voire a une amélioration de celle-ci (mécaniciens et chauffeurs,
chefs de station). Ils fixent le principe d’un temps de travail de 10 heures en moyenne pour les
roulants et de 12 heures maximum pour les sédentaires.

Mais de telles mesures sont loin de faire I’'unanimitg.

L’ Association amicale, qui a pourtant participé aux discussions de ces textes, ne s’estime que
partiellement satisfaite’”>. Ernest Klemczynski, dessinateur a la compagnie du Nord révoqué en

1898, affirme que cette initiative « n’a donné satisfaction a personne » et que Pierre Baudin, plein

de bonnes intentions, aurait di s’affirmer face aux prétentions des compagnies, en proposant un

289 J.O. Lois et décrets, 25 novembre 1899, p. 7602 : lettre de Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, au directeur du controle,

24 novembre 1899. L’appréciation revient aux ingénieurs du contrdle.

ANMT, 202 AQ 1206 : arrété relatif a la durée du travail des agents des gares pris par Pierre Baudin, ministre des Travaux
publics, 23 novembre 1899.

291 ANMT, 202 AQ 1206 : lettre de la compagnie du Nord, 28 mars 1900.

292 A. Maurice, La réglementation..., op. cit., p. 33.

293 Office du travail, Les associations professionnelles ouvriéres ..., op. cit., p. 562-563.
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texte plus proche de la proposition Berteaux et moins souple :

« Résultat : les employés auront de grands repos de dix heures... Mais ces repos pourront n’étre
que de sept heures. Ils jouiront d’un congé tous les quinze jours... Seulement, les compagnies
pourront ne leur donner que tous les mois, ou méme tous les deux mois ! La durée du travail est
limitée a 10 heures pour les uns, a 12 heures pour les autres... Toutefois, les compagnies sont
autorisées a surmener leurs employés comme précédemment, et a leur imposer 12, 14, 16 et
méme 20 heures d’un labeur exténuant » 2%4,

Le Syndicat national estime en outre que la détermination des agents dont le service intéresse la
sécurité publique est trop floue?”®. Par ailleurs, les arrétés de novembre 1899 ont conservé la
limitation de 100 heures par décade fixée par Charles Jonnart, exécutées avec une moyenne de
10 heures par jour. Cependant, en instituant une journée de repos par décade, cela porte la moyenne
de la durée de travail a 11 heures par jour. Cette durée peut atteindre exceptionnellement 13 ou

14 heures journaliéres®®. Enfin, des agents des gares « pour assurer certain service de comptabilité,

[so]nt obligés, pour se mettre a jour d’emporter du travail chez eux »*’.

Les arrétés Baudin ne sont pas sans incidence sur I’organisation du travail par les compagnies. Elles

298

entrainent le recrutement d’un personnel non formé, ce qui perturbe le trafic™®. D apres les réseaux,

ces textes entrainent un cofit supplémentaire de 9 millions de francs>”’.

En outre, leur application présente des défauts et entraine de nombreuses réclamations de la

part du personnel*®.

Dés mars 1900, le Syndicat national réclame la modification de 1’arrété¢ du 23 novembre 1899 relatif

301

aux agents des gares en faveur de la journée de 10 (et non plus 12) heures Il souligne

I’inobservation des arrétés en matiére d’heures de travail, de repos hors ou a résidence et des repos

périodiques réglementaires et s’inquicte de la situation des agents de la voie, qui n’est pas

302

réglementée’™~. Une circulaire ministérielle du 15 mars 1900 émet I’idée d’étendre les dispositions

294 ANMT, 48 AQ 4679 : Ernest Klemczynski, « Débloquez ! », L ’Echo républicain de Senlis, 21 janvier 1900.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Ordre du jour du XVII® congreés
national Paris : 5, 6, 7 et 8 avril 1906, Paris : Impr. nouvelle/Association ouvricre, s.d., p. 11.

ANMT, 202 AQ 1203 : rapport déposé par Jules Godin au Sénat au nom de la commission chargée d'examiner la proposition de
loi, adoptée par la Chambre des députés, adoptée avec modifications par le Sénat, modifiée par la Chambre des députés, relative a
la réglementation du travail des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains et aux conditions de retraite du personnel des
chemins de fer frangais, 11 mars 1902.

IHS-CGT des cheminots, 4 FD 011 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte
rendu du onziéme congreés..., op. cit., p. 47.

ANMT, 202 AQ 1204 : rapport de F. Maison, ingénieur des Mines, au nom de la sous-commission du travail de la commission
extraparlementaire chargée d’étudier les conséquences financieres du contre-projet de loi Berteaux, sur les évaluations des
charges concernant la réglementation du travail et des congés, février 1905.

J.O. Débats parlementaires. Chambre des députés, 14 novembre 1901, p. 2170.

ANMT, 48 AQ 3383 : lettre de Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord,
13 avril 1900.

IHS-CGT des cheminots, 4 FD 011 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte
rendu du onziéme congres..., op. cit., p. 22.

302 THS-CGT des cheminots, 4 FD 011 : Ibid., p. 47-48.
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des arrétés Baudin aux autres agents dont le service intéresse la sécurité (stationnaires du block-
system, personnel ceuvrant a D’entretien des voies, etc.)’®. Mais cette démarche n’aboutit pas
immédiatement. En juin 1900, Pierre Baudin rappelle a 1’ordre le réseau du Nord, au sujet de
I’insuffisance des repos*®.

Le Syndicat national se félicite toutefois des 1901 du choix de la compagnie du PLM d’étendre les

305

dispositions des arrétés Baudin a tout le personnel des gares®®, a partir de février’®®, et formule

’espoir que d’autres administrations la suivent®"’,

1308

Suite aux sollicitations du Syndicat national®"®, un arrété du 10 octobre 1901 réglemente les

conditions de travail des agents chargés de la surveillance, de I’entretien et du remaniement des

voies, des gardes-sémaphores, des bloqueurs, des aiguilleurs de pleine voie’”

et des gardes-
barric¢res en faction permanente. Ils ne peuvent étre en service plus de 12 heures sur 24. Leur grand
repos journalier doit étre d’au moins 9 heures, 8 heures pour le personnel logé en gare. Les agents
de la voie bénéficient en sus d’une pause-repas d’une heure et d’un repos supplémentaire quand la
durée du travail effective excede 11 heures. Ils ont droit a une journée de repos mensuel, octroyée
réguliérement, au cours de laquelle ils disposent de leur temps. Le personnel alternant les services
de jour et de nuit (ne pouvant dépasser 14 nuits consécutives) fait exception : il bénéficie a chaque
changement de service d’un repos ininterrompu de 24 heures minimum. Des dérogations spéciales
peuvent cependant étre accordées par I’administration®'”.
S’il se félicite de 1’adoption de cette réglementation, le Syndicat national en demande 1’extension a
tous les autres agents!!,

Parallelement, le travail parlementaire se poursuit.

Le sénateur et ancien ministre des Travaux publics Clément Monestier dépose un avant-projet de loi

relatif a la sécurité publique de I’exploitation de chemins de fer’!? le 22 novembre 1900°'%, qui traite

303 ANMT, 48 AQ 3383 : lettre de Pierre Baudin, ministre des Travaux publics, aux administrateurs de la compagnie du Nord,

15 mars 1900.

304 ANMT, 48 AQ 3383 : idem, 23 juin 1900.

305 Déja en 1880, la compagnie du PLM avait raccourci la durée du travail de I’ensemble de ses agents de 12 heures a 10 heures,
sans distinction de catégorie. IHS-CGT des cheminots, 4 FD 012 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France
et des colonies, Rapport présenté par le conseil d'administration au XII° congreés national..., op. cit., p. 9.

306« Les agents du P.-L.-M. », Journal des transports, 23 février 1901, p. 90.

307 Si le rapport du conseil d’administration du Syndicat national laisse a penser que les arrétés sont appliqués, sans distinction de
catégorie, a I’ensemble du personnel de la compagnie du PLM, la discussion de celui-ci révele bien que seuls les agents des gares
sont concernés (« Compte rendu du XII° congres national », La Tribune de la voie ferrée, 15 avril 1901, p. 2). La compagnie de
I’Est suit toutefois ces mémes principes dés mars 1901.

308« Les agents de la voie », La Tribune de la voie ferrée, 21 octobre 1901, p. 1.

309 A la différence des aiguilleurs de gare, considérés comme des agents des gares et donc soumis a cette réglementation.

310 J.O. Lois et décrets, 10 octobre 1901, p. 6557-6558.

311« Les agents de la voie », La Tribune de la voie ferrée, 21 octobre 1901, p. 1.

312 ANMT, 202 AQ 1202 : texte provisoire en examen devant la commission du Sénat de l'avant-projet de loi relatif a la sécurité
publique dans les exploitations de chemins de fer et a la situation des agents des services des trains, s.d., accompagné d'une lettre
du directeur de la compagnie du PO a Albert Sartiaux, ingénieur en chef de I'Exploitation de la compagnie du Nord, 27 juin 1898.
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a la fois de la retraite et de la durée du travail. A 1’instar d’Adolphe Turrel, il privilégie le recours a
une moyenne, €tablie a 10 heures, et fixe un maximum de 11 heures pour les mécaniciens et
chauffeurs et de 12 heures de travail pour les autres agents. La réserve n’est plus que partiellement
décomptée comme temps de travail. L’amplitude est limitée a 15 heures. Quant au repos, sa durée
est de 10 heures, mais peut descendre a 8 heures s’il est pris en dehors de la résidence. Les agents
ont le droit a une journée de congé lors de chacune des trois décades mensuelles. Des dérogations

donnent droit & un repos supplémentaire d’une durée cinq fois égale a celles-ci*'*.

315 ce dernier est défendu par 1'Association

Si le Syndicat national estime insuffisant ce texte
amicale®!. La division des organisations syndicales sur le texte a soutenir a pour effet de détourner
les sénateurs de la proposition Berteaux’!” tandis que la proposition Monestier n'est jamais
examinée’!®,

319 et les organisations

Apres avoir consulté le ministre des Travaux publics, les compagnies
syndicales®® en novembre-décembre 1900, Jules Godin rend son rapport sur la proposition
Berteaux le 25 février 190132!,

Il décide de disjoindre les dispositions relatives aux retraites et celles concernant la durée du
travail’?2. Ces derniéres fixent la durée du travail a 90 heures par décade pour les mécaniciens et
chauffeurs et 140 heures par quinzaine pour les conducteurs et garde-freins, concession qu’ont
accordée les réseaux. Elles marquent le retour a la moyenne. Alors que la durée de 1’amplitude
journaliére n’est pas fixée, celle du travail effectif ne peut dépasser 12 heures. Ces périodes
comprennent un repos pris a la résidence de 24 heures minimum. Le temps de réserve compte pour
le tiers de sa durée (contre la moitié dans 1’avant-projet Monestier, extrémité que souhaitent éviter
les compagnies)*?*. Nulle mention n’est faite de la durée des repos et de leur répartition, cette

derniére mesure devant faire 1’objet d’un arrété ministériel. A 1’instar de la proposition Berteaux, le

texte ne prévoit aucune dérogation, ce qui représente une « lacune » pour les réseaux. De la méme

313° J 0. Débats parlementaires. Sénat, 22 novembre 1900, p. 853-854.

314« Le projet Monestier sur les conditions de travail des agents des trains », Journal des transports, 1° décembre 1900, p. 773.
315« La loi Monestier », La Tribune de la voie ferrée, 10 décembre 1900, p. 1.

316 THS-CGT des cheminots, 4 FD 012 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Rapport
présenté par le conseil d'administration au XII° congreés national ..., op. cit., p. 6. Toutefois, d’aprés un article ultérieur paru dans
I’organe du Syndicat national, les représentants de 1’ Association amicale qui s’étaient prononcés en faveur du texte Monestier
n’avaient pas été investis du mandat adéquat.

« Dénouement prochain », La Tribune de la voie ferrée, 27 mai 1901, p. 1.

J. Hine, Les retraites..., op. cit., p. 14.

319« Au Sénat », La Tribune de la voie ferrée, 3 décembre 1900, p. 1.

320« Au Sénat », La Tribune de la voie ferrée, 10 décembre 1900, p. 1.

321 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 25 février 1901, p. 418.

322 CNAH, 42 LM 65 : rapport fait par Jules Godin au nom de la commission du Sénat chargée d'examiner la proposition de loi,
adoptée par la Chambre des députés, relative a la situation des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains, 25 février 1901.
ANMT, 202 AQ 1202 : note pour M. Albert Sartiaux, 24 novembre 1900.
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facon, ils préfereraient a I’arrété ministériel un réglement d’administration publique (prévu dans le
projet Turrel), « qui aurait la stabilité indispensable aux réglementations de cette nature ». Ils
critiquent en outre la prolongation du congé décadaire en cas de dépassement du temps de travail
fix¢é, bien qu’il soit précisé qu’il ne doit pas étre du fait de I’agent***. Le rapport Godin est suivi et la
proposition de loi adoptée par le Sénat le 7 juin®*. Le Syndicat national constate, amer, son échec a
obtenir un maximum de 10 heures par jour, quand les mineurs discutent de leur c6té les 8 heures?°.

Le rapport du député Théodore Rose sur la mouture adoptée par le Sénat’?’ s’en tient au texte
proposé par la commission du travail du Sénat*?®. La compagnie du Nord y voit une « aggravation
importante de la situation » et évalue a prés de 1,9 million de francs la dépense supplémentaire pour
la seule durée du travail®>,

Mais en seconde lecture, la Chambre des députés ne le suit pas et adopte le 14 novembre 1901 les
mesures suivantes, influencée par les €élections prochaines et convaincue que ces dispositions seront
a nouveau modifiées par le Sénat®*" : les agents des trains sont astreints a une durée du travail
effectif maximale de 10 heures sur 24. La durée moyenne du travail est abandonnée au profit de
celle d’'une durée journaliére fixe et absolue, et I’amplitude de la période du travail n’est pas
précisée. Elle est suivie par un repos d’au moins 10 heures. Le battement entre deux trains, inférieur
a 4 heures, est décompté comme temps de travail, tout comme la réserve®!. Pour les compagnies,
cette proposition « Ote toute ¢élasticité dans la confection des roulements » et «conduit a
I’impossibilité d’utiliser convenablement les agents; elle rameéne de 10 ansen arriére, aux

difficultés qui ont fait échouer la réglementation Yves Guyot et Viette »*>2. Elles sont soutenues

dans leur opposition par certaines chambres de commerce’. En juin 1902, ces nouvelles

324 ANMT, 202 AQ 1202 : proposition de loi, s.d.

325 J.O. Débats parlementaires. Sénat, 7 juin 1901, p. 801-812.

326« La grande semaine », La Tribune de la voie ferrée, 10 juin 1901, p. 1.

327 J.0. Débats parlementaires. Chambre des députés, 15 novembre 1901, p. 2149.

328 ANMT, 202 AQ 1203 : rapport supplémentaire fait par Théodore Rose au nom de la commission du travail de la Chambre des
députés, chargée d'examiner la proposition de loi, adoptée par le Sénat, relative a la réglementation du travail des mécaniciens,
chauffeurs et agents des trains et aux conditions de retraite du personnel des chemins de fer frangais, 14 novembre 1901.

ANMT, 48 AQ 3383 : note sur les conséquences financieres du projet de loi Rose indépendamment de la question des retraites,
3 octobre 1901.

30 ANMT, 48 AQ 4713 : « Le vote du projet de loi Berteaux », Le journal du lundi, 25 novembre 1901.

31 ANMT, 202 AQ 1204 : proposition de loi adoptée par la Chambre des députés relative a la réglementation du travail et aux
conditions de retraite du personnel des chemins de fer frangais, 14 novembre 1901, figurant dans I’annexe I-documents officiels
du rapport de F. Maison, ingénieur des Mines, au nom de la sous-commissions du travail de la commission extraparlementaire
chargée d’étudier les conséquences financicéres du contre-projet de loi Berteaux, sur les évaluations des charges concernant la
réglementation du travail et des congés, février 1905.

ANMT, 202 AQ 1204 : note sur les conséquences qu’entrainerait 1’application de la loi votée par la Chambre des députés le
14 novembre 1901 et relative: 1°a la réglementation du travail et des congés des mécaniciens et chauffeurs; 2°a la
réglementation des congés du personnel des gares, des ateliers du Matériel et de la Traction, et de la Voie ; 3° a la modification du
régime des retraites pour I’ensemble du personnel, 21 mars 1902.

ANMT, 202 AQ 1203 : rapport relatif a la réglementation du travail des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains, présenté au
nom de la commission de 1égislation de la chambre de commerce de Lille, 14 mars 1902.
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dispositions entraineraient une dépense annuelle supplémentaire de 114 380 000 francs pour les

334 De son coté, le Syndicat national se félicite de ce succes™.

six grands réseaux
Lorsqu’il rapporte le texte en seconde lecture au Sénat le 11 mars 1902, Jules Godin propose
de réduire de 12 a 11 heures le temps de travail maximal entre deux repos pour les mécaniciens et
chauffeurs, et d’augmenter la durée des repos : 8 heures minimum hors résidence, 10 heures a la
résidence®®. Par rapport au texte voté en juin 1901, cet amendement entrainerait des charges
supplémentaires et nécessiterait de recruter rapidement davantage de personnel. Il se révele, du
point de vue des compagnies, étre un systéme moins flexible**’. Le Syndicat national de son coté
s’offusque qu’aucune de ses revendications n’ait été retenue®.
Un second rapport de Jules Godin des 30-31 mars 1903 précise les conséquences financieres de
chaque texte : preés de 18 millions de francs pour le premier texte Godin, 34 millions pour le rapport
de Théodore Rose, 97 millions pour le projet Berteaux (les textes Rose et Berteaux pour la seule

339

durée du travail) et 29 millions pour le second projet Godin™”. Une commission extraparlementaire

instituée le 6 avril 1903 pour examiner les conséquences financieres évalue le seul volet consacré a
la durée du travail de la proposition Berteaux a 120 millions de francs**.

Comme les réseaux, les syndicats s’opposent a I’instauration de roulements spécialisés®*!, qui
n’améneraient que 5 % d’économies, plus théoriques que réelles. Ils sont également hostiles a
I’emploi des agents des machines et des trains a une activité autre pendant leurs battements®*.

Le 26 mai 1903, Pierre Waldeck-Rousseau dépose un amendement au Sénat sur la

proposition de loi en cours d’examen’*,

34 ANMT, 202 AQ 1204 : note, 15 décembre 1904.

335 « A la Chambre. Nouvelle victoire du Syndicat national. Vote de la loi Berteaux 325 voix contre 165 », La Tribune de la voie
ferrée, 18 novembre 1901, p. 1.

36 ANMT, 202 AQ 1203 : rapport déposé par Jules Godin au Sénat au nom de la commission chargée d'examiner la proposition de

loi, adoptée par la Chambre des députés, adoptée avec modifications par le Sénat, modifiée par la Chambre des députés, relative a

la réglementation du travail des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains et aux conditions de retraite du personnel des

chemins de fer frangais, 11 mars 1902.

ANMT, 202 AQ 1204 : évaluation des conséquences financieres qu’entrainerait la deuxiéme proposition de loi Godin, figurant a

I’annexe au procés-verbal de la séance du 11 mars 1902, 4 avril 1902.

«Nous maintiendrons », La Tribune de la voie ferrée, 23 mars 1902, p. 1.

ANMT, 202 AQ 1204 : rapport supplémentaire déposé par Jules Godin au Sénat au nom de la commission chargée d'examiner la

proposition de loi, adoptée par la Chambre des députés, adoptée avec modifications par le Sénat, modifiée par la Chambre des

députés, relative a la réglementation du travail des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains et aux conditions de retraite du

personnel des chemins de fer frangais, 30-31 mars 1903.

AN, F7 13661 : Syndicat national des travailleurs des chemins de fer de France et des colonies, Compte rendu du seiziéme

congres national [...], op. cit., p. 62.

Dans le cadre d’un roulement spécialisé, 1’agent est affecté chaque jour au méme train, pendant toute I’année ou une période

donnée. On peut lui préférer le roulement moyen, par lequel les agents sont affectés chaque jour a des trains différents pendant

une certaine période, puis refont le méme service une fois cette période échue.

ANMT, 202 AQ 1204 : rapport de F.Maison, ingénieur des mines et secrétaire de la sous-commission du travail de la

commission extraparlementaire chargée d’étudier les conséquences financiéres du contre-projet de loi Berteaux-Rabier,

14 juillet 1904.

« Contre-projet Waldeck-Rousseau sur le travail des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains », Journal des transports,

30 mai 1903, p. 257-258.
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Un article renvoie, pour fixer le maximum de travail et le minimum du repos, aux dispositions des
arrétés Baudin, qui peuvent étre facilement modifiés. Il ajoute que le repos décadaire des
mécaniciens et chauffeurs doit étre accolé a un grand repos de 10 heures***. Le coiit de ce seul
article est estimé, par et pour I’ensemble des sept grands réseaux, a 4,3 millions de francs®®. Pour le
Syndicat national, ces dispositions représentent une régression, qui fait abstraction des arrétés
adoptés en 1901 et 19023*°. Mais du fait de la mort de son auteur, survenue le 10 aolit 1904, ce texte
n’est pas examing.

Une commission d’entente syndicale est formée, a partir de février 1903, entre le Syndicat
national, 1’Association amicale, la Fédération générale professionnelle des mécaniciens et
chauffeurs, la Fédération des mécaniciens et chauffeurs du PLM et le Groupe syndical de 1’Etat,
afin de faire aboutir la proposition de loi Berteaux.

Elle adopte le 4 aotit 1904 un projet transactionnel en matiére de durée du travail*’, destiné a étre
présenté au Parlement. Ce texte s’inspire des diverses propositions de lois qui 1’ont précédé**®. I
prévoit une moyenne de 10 heures par jour de travail, soit 90 heures par décade, sans toutefois
dépasser 11 heures de service effectif entre deux repos (propositions Godin et Monestier). La fixité
de la durée du travail journalier par 24 heures est abandonnée au profit du retour d’un calcul du
travail moyen. Toutefois, s’inspirant de I’amendement Strauss et de la loi du 30 mars 1900, le texte
prévoit que ces paliers soient réduits d’une demi-heure tous les deux ans, pour finalement atteindre
un maximum de 10 heures. Cette proposition apparait aux yeux des compagnies comme « la

négation méme du systéme de la moyenne »**

. Une pause-repas d’une heure est comptabilisée
parmi les heures de travail. Les agents des trains sont assimilés en mati¢re de durée du travail aux
mécaniciens et chauffeurs, comme le prévoyait la proposition Berteaux. L’amplitude maximale de
la journée de travail effectif est de 14 heures. Le texte reprend a son compte la définition du temps

de travail proposée par Jules Godin, c’est-a-dire

« le temps pendant lequel les mécaniciens, chauffeurs et agents des trains sont astreints a un
service quelconque dans ’enceinte du chemin de fer, ainsi que dans les dépdts ou ateliers,

344 ANMT, 202 AQ 1203 : amendement, présenté au Sénat par Pierre Waldeck-Rousseau, a la proposition de loi, adoptée par la

Chambre des députés, adoptée avec modifications par le Sénat, modifiée par la Chambre des députés, relative a la réglementation
du travail des mécaniciens, chauffeurs et agents des trains et aux conditions de retraite du personnel des chemins de fer frangais,
26 mai 1903.

345 ANMT, 202 AQ 1203 : lettre de Gustave Noblemaire, directeur de la compagnie du PLM, a Jules Godin, sénateur, 26 juin 1903.

346« La loi Waldeck », La Tribune de la voie ferrée, 31 mai 1903, p. 1. Cf. infi-a.

347 ANMT, 202 AQ 1204 : lettre de Gustave Noblemaire, directeur de la compagnie du PLM, a Albert Sartiaux, ingénieur en chef de
I’Exploitation de la compagnie du Nord, 1°" décembre 1904.

348 ANMT, 202 AQ 1204 : lettre de ’ingénieur en chef du Matériel et de la Traction de la compagnie du Nord, & Albert Sartiaux,

ingénieur en chef de I’Exploitation de la compagnie du Nord, 12 décembre 1904.

ANMT, 202 AQ 1204 : note sur les conséquences qu’entrainerait ’application du projet dit transactionnel concernant la

réglementation du travail et des retraites des agents de chemins de fer, s.d.
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notamment celui ou les mécaniciens et chauffeurs sont tenus de ne pas s’éloigner de leur
machine, ainsi que le temps nécessaire a la préparation et a la rentrée des machines ».

Le grand repos entre deux périodes de travail est fixé a 10 heures minimum a la résidence et
8 heures hors de celle-ci, comme prévu par les textes de Jules Godin, Théodore Rose et Clément
Monestier. Ces deux derniers textes inspirent également la commission d’entente syndicale en
matiére de durée minimale de deux repos successifs (18 heures) et de la définition du repos
(«temps pendant lequel les agents peuvent disposer de leur personne »). La proposition
transactionnelle reprend aussi des initiatives Berteaux et Rose la périodicité du repos (régulierement
le dixiéme jour) et Godin pour la durée de celui-ci (24 heures consécutives au moins). Il suit ou
précede un grand repos, comme [’avaient propos¢ Jules Godin, Théodore Rose et Clément
Monestier, et doit étre passé a résidence. L’assimilation du personnel des trains aux mécaniciens et
chauffeurs en la matiere est précisée, tout comme la situation des autres agents, qui doivent disposer
d’un jour par mois de repos périodique minimum (alors qu’ils bénéficiaient également d’un repos
décadaire dans I’initiative Berteaux). Le texte transactionnel innove en matiére de réserve : les
quatre premieres heures sont décomptées comme temps de travail, le surplus uniquement comme
moitié de la durée si 1’agent demeure inactif. En outre, sa durée est limitée & 12 heures. A I’instar de
la proposition Monestier, il prévoit des dérogations exceptionnelles, pour lesquelles 1’agent obtient
compensation : son grand repos journalier est prolongé du double du temps dépassé. Les réseaux
estiment cette mesure excessive et « contraire a la discipline inséparable du bon fonctionnement
d’un service public »*°. 1l est enfin précisé que la guerre (et non la seule mobilisation) peut
entrainer une remise en cause de cette réglementation.

Début décembre 1904, le ministre des Travaux publics Emile Maruéjouls transmet le texte de la
commission d’entente syndicale aux réseaux, pour étude et avis**!. Les compagnies s’y opposent, y
voyant « une sérieuse aggravation » des dispositions des mécaniciens et chauffeurs. Pourtant, si les
dispositions sur les repos payés et congés annuels n’entraient pas en compte, le texte de la
commission d’entente syndicale permettrait de réaliser une économie de 1,7 million de francs par

52 ce qui s’avere finalement assez réduit. Le

rapport aux dispositions de la proposition Berteaux®
colit des seules mesures relatives a la durée du travail est évalué a 90 millions de francs®>®. Si les
principales critiques adressées au texte Berteaux peuvent également étre formulées a 1’encontre du

texte transactionnel, on lui reconnait néanmoins un « seul avantage [...] par rapport au projet

350 ANMT, 202 AQ 1204 : idem.

351 AN.M.T., 202 AQ 1204 : lettre d’Emile Maruéjouls, ministre des Travaux publics, a la compagnie du Nord, 6 décembre 1904.

352 ANMT, 202 AQ 1204 : lettre de ’ingénieur en chef du Matériel et de la Traction de la compagnie du Nord, a Albert Sartiaux,
ingénieur en chef de I’Exploitation de la compagnie du Nord, 12 décembre 1904.

353 ANMT, 202 AQ 1204 : « Chambre des députés », La Liberté, 24 mars 1906.
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Berteaux, c’est-a-dire [...] la substitution du travail moyen décadaire au travail fixe par
24 heures »*4,

Face a 1’absence d’aboutissement de la proposition Berteaux au Parlement aussi bien en
maticre de retraites que de durée du travail, le Syndicat national décide lors du congrés de mai 1904
d’abandonner ce dernier volet dans la discussion parlementaire. Il se concentre désormais sur la

modification des arrétés Baudin®>>

, pour lesquels les dysfonctionnements demeurent. Pierre Baudin
prend un arrété le 20 mai 1902, a destination des mécaniciens et chauffeurs®*°. Ce texte modifie les
dispositions de I’article 3 de 1’arrété du 4 novembre 1899 : il institue un grand repos a résidence de
30 heures minimum (contre 24 heures auparavant) tous les 10 jours en moyenne (mais ¢loigné des
congés précédent et suivant de moins de 20 jours), voire de 24 heures toutes les quinzaines pour les
agents non astreints au découchage. Ils disposent de ce temps comme bon leur semble*’. L’entrée
en application de I’arrété est prévue pour le 1% juillet’®®. Son impact semble toutefois assez
limité*>,

Mais en juin 1902, le Syndicat national se plaint d’une « réglementation Baudin [les arrétés des 4 et

23 novembre 1899] [...] peu ou pas observée » et en dénoncent les travers :

«Les deux tiers des agents négligent d’y [sur le registre spécial pour les dérogations]
mentionner les dérogations survenues pendant le cours de leur service ; les uns croyant causer
un déplaisir [...] a leurs chefs ; les autres espérant par ce moyen conserver un service plus
rémunérateur, au détriment de leur santé [...] Le repos décadaire, qui doit étre de 24 heures, plus
un repos €gal au travail accompli antérieurement, n’est pas souvent accord¢ intégralement. Dans
certains dépots, il est accordé — et cela trés souvent — un repos variant quelques fois entre 20 et
24 heures, a un personnel quelconque finissant par 10 ou 12 de travail sa période décadaire »3¢°.

Face a la persistance de ces travers, le ministre des Travaux publics envisage de rendre obligatoire
le signalement des dérogations par les agents, en menagant de sanctions ceux qui s’y déroberaient.
Mais les principaux intéressés préféreraient recourir aux comités du travail®®!,

Les mesures en vigueur depuis 1899 et 1902 sont a nouveau modifiées par Louis Barthou en

1906.

354 ANMT, 202 A