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La Société nationale des chemins de fer francais (SNCF) est créée le 1* janvier 1938
par la nationalisation des réseaux des Compagnies de chemins de fer. Ces derniéres leguent
également a la nouvelle société un parc immobilier important. Au-dela des infrastructures
utiles au service, le parc est constitué de logements pour le personnel des compagnies. Cet
héritage témoigne des politiques sociales suivies par les dirigeants des chemins de fer. En
1919, Raoul Dautry, chef adjoint de I’Entretien de la Compagnie du Nord, profite de I’état du
réseau pour organiser la reconstruction des logements des agents sous forme de cités-jardins
gérées chacune par un conseil de cité ou I’intervention des dirigeants est réduite au minimum.
Ce modéle, diffusé en France par Georges Benoit-Levy?, est inspiré de celui de I’anglais
Ebenezer Howard?. Elles répondent & un besoin professionnel de fixer les agents & proximité
des centres ferroviaires, mais, pour Raoul Dautry, elles ont aussi une fonction sociale et
morale primordiale. « Pour Dautry, la cité doit étre le creuset de nouveaux rapports sociaux
entre les individus. Un comportement épuré de la vie ouvriere, de la maison au lieu de travail,
doit déboucher sur les avancees morales d’une population dont la communauté oriente les
valeurs de commandement et d’altruisme. De I’ordre et de I’harmonie découleront la paix, la
discipline, la confiance dans les chefs et I’amour du métier »°. Il sagit de bien plus que d’un
programme de logement. Il met en place, dans la Compagnie du Nord puis dans le Réseau de
I’Etat, des cités orientées sur leur jardin. Il est, en effet, nommé a la téte du réseau de I’Etat en
1929. Dés son arrivée, il crée la Société immobiliére des chemins de fer de I’Etat (SICE) dont
le but est de gérer I’organisation des cités-jardins. Ces cités cheminotes sont un lieu
particulierement florissant pour I’action sociale, avec des lavoirs en commun, un économat,
un stade, un centre d’hygiéne, un jardin d’enfant... Le réseau recourt, le plus souvent, a des
organismes d’Habitations a bon marché (HBM) pour la construction des cités.

Selon Georges Ribeill*, Raoul Dautry n’avait pas simplement une intention sociale &

! Georges BENOIT-LEVY, La Cité-jardin, Paris, H. Jouve, 1904, 287p.

2 Ebenezer HOWARD, To-morrow : A Peaceful Path to Real Reform, Routeledge,
Londres, New York, 2003, 220 p. (1*® édition 1898).

* Remi BAUDOUI, « Raoul Dautry, la conscience du social » in Vingtiéme siécle. Revue
d’histoire, 1987, n°15, p. 48.

* Georges RIBEILL, «Politiques et pratiques sociales du logement dans les
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travers ses cités-jardins. Il fait établir une série d’indicateurs statistiques comparant le
cheminot logé en cité a celui qui ne I’est pas. Ainsi, durant le 1* semestre 1923 : 1,2% des
8900 agents logés démissionnent contre 2,62% des non logés (66000). Il y a 0,17% de
demande de retraite pour les logés contre 1,39% pour les non logés. De la méme maniere, les
conditions d’hygiene sont bien meilleures en cités ce qui y réduit le taux d’absentéisme.
Raoul Dautry avance méme que les agents sont moins revendicatifs. « En construisant des
cités, la Compagnies du Nord a contribué a éviter complétement chez elle les conflits entre le
capital et le travail »°. Raoul Dautry apparait comme le personnage fondateur de la tradition
sociale des chemins de fer en matiere de logement.

Si Raoul Dautry a profité de la période de reconstruction aprés la Premiere Guerre
mondiale pour développer le parc immobilier, nous voulons étudier la politique de la SNCF
lors de la période de Reconstruction qui suit la Seconde Guerre mondiale. Nous ne souhaitons
pas dresser une comparaison entre les deux périodes, mais savoir si la tradition sociale est
pérennisée ou si les circonstances la freinent. Bien que I’histoire des chemins de fer soit une
discipline reconnue et dynamique, la question des logements possédés par la SNCF a été
assez peu étudiée. Si une étude compléte de la politique sociale de la SNCF dirigée par Marie-
Francoise Charrier et Elise Feller® aborde la question des logements, elle ne détaille pas les
évolutions de gestion et de construction. Patrick Kamoun’, & I'inverse, étudie les cités
cheminotes sur une longue période en montrant de nombreuses photographies, mais en
passant trés vite sur la période qui nous intéresse.

Ainsi, les chemins de fer sont, avant tout, étudiés pour leurs prouesses techniques et les

cheminots pour leur implication syndicale.

Pour bien appréhender notre sujet et nos sources, il est nécessaire de les remettre en

Compagnies de chemins de fer », in Susanna MAGRI et Christian TOPALOV, Villes
ouvriéres, 1900-1950, Paris, L’Harmattan, 1990, p. 155 — 170.

> Raoul DAUTRY, « Les cités-jardins du Chemin de fer du Nord », Alliance d’hygiéne
sociale,Congres de Strasbourg, 23-25 septembre 1934, 1934, p. 29. Archives nationales,
Fonds Dautry, AN 307 AP 6.

® Marie-Francoise CHARRIER et Elise FELLER (coord.), L action sociale & la SNCF
1945-1965. L affirmation d’une identité, Eres, Ramonville Saint-Agne, 2006, 272 p.

" Patrick KAMOUN, La brique et le rail. Des cités de cheminots au logement pour tous,
Paris, Editions Public Histoire, 2007, 190 p.



contexte. Pour cela il nous faut étudier le statut et I’histoire de la SNCF, ses rapports avec
I’Etat, les conditions de vie des cheminots, I’identité de cette corporation, la situation
politique et économique du pays, I’histoire du logement en France et la situation du parc
immobilier national.

L’ceuvre de Frangois Caron® est la référence en matiére d’histoire ferroviaire antérieure
a 1938. Les deux imposants volumes qui la composent permettent de comprendre le
fonctionnement des Compagnies et I’implication grandissante de I’Etat. Le réseau ferré est
réparti, en 1859, entre six grandes compagnies: Compagnie de Paris-Lyon-Méditerranée,
Compagnie d’Orléans, Compagnie du Midi, Compagnie du Nord, Compagnie de I’Est et
Compagnie de I’Ouest. L’Etat posséde également un réseau a partir de 1878 et rachéte la
Compagnie de I’Ouest en 1909. La Troisieme République tente par ailleurs d’étendre le
réseau avec le plan Freycinet. Le ministre des Travaux Publics prévoit, en 1878, la création de
seize mille kilomeétres de lignes sur I’ensemble du territoire. Bien qu’il n’ait pas eté
entiérement réalisé, ce plan refléte le dirigisme de I’Etat en matiére ferroviaire. De plus, il
joue, en quelque sorte, le réle d’arbitre entre les grandes compagnies et les cheminots sur le
plan social.

L’année 1936 est marqueée par I’accession au pouvoir du Front populaire. La coalition
applique une politique sociale et économique sans précédent. Les accords de Matignon, signés
le 7 juin avec la Confédération générale du travail (CGT) et la Confédération générale du
patronat francais (CGPF), modifient les conditions de travail. Les travailleurs obtiennent des
représentants destineés a les défendre face au patronat et une augmentation des salaires de 7 a
15%. Quelques jours plus tard, les 11 et 12 juin, deux lois instaurent les premiers congeés
payés et réduisent la durée de travail qui passe de quatre-huit heures a quarante heures par
semaine. Camille Chautemps obtient les pleins pouvoirs par le Parlement pour deux mois a
partir du 30 juin 1937. Il négocie, avec le ministre des Travaux Publics et avec les
responsables des Compagnies ferroviaires, la nationalisation des chemins de fer. Parmi eux
deux personnes sont considérées comme les peres de la nationalisation. D’un c6té, René
Mayer est le vice-président de la Compagnie du Nord, dirigée par le baron Edouard de
Rothschild. De I’autre, Raoul Dautry est le directeur du réseau des chemins de fer de I’Etat
depuis 1928. Les négociations debouchent, le dernier jour des pleins pouvoirs, sur la

convention du 31 aolt 1937 qui précise le statut de I’entreprise et prévoit la création de la

® FRANCOIS CARON, Histoire des chemins de fer en France. Tome premier, 1740-
1883, Paris, Fayard, 1997, 700 p. et Tome second, 1883-1937, Paris, Fayard, 2005, 1029 p.
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Société Nationale des Chemins de fer Francais a partir du 1% janvier 1938. Ainsi, I’Etat met la
main sur I’ensemble des moyens de transports par rail dans le but d’appliquer sa propre
politique. Le réseau de I’Etat ayant été I’'un des plus favorisé en matiére de logement, il sera
intéressant de voir si sa politique est applicable au niveau national.

La thése® de I’historien et sociologue Georges Ribeill considére cette nationalisation
comme une « étatisation » en raison de I’omniprésence de I’Etat au sein du Conseil
d’administration (CA). Ce dernier est constitué du Président, nommé par le ministre des
Travaux publics, de dix fonctionnaires, de cing représentants des Compagnies, de trois
membres designes par les actionnaires, de quatre représentants du personnel et enfin d’un
commissaire du gouvernement. De plus, les délégués du personnel sont nommés par le
Ministre des Travaux Publics & partir d’une liste de huit agents présentée par la CGT. L’Etat
abandonne son role d’arbitrage entre le personnel et la direction des Compagnies car il est
désormais le patron. D’autre part, I’essor du secteur routier remet en question le monopole
ferroviaire. Devant la concurrence, I’Etat-patron se montre beaucoup moins conciliant face
aux revendications du personnel°. L’Etat nationalise cette activité car il considére qu’il s’agit
d’un secteur d’intérét public : il veut pouvoir contrdler ce service et son bon fonctionnement
afin de répondre aux besoins de la population. Cette spécificité de service public est
particulierement complexe car elle est non quantifiable. Pourtant elle constitue un trait majeur
de I’identité de la SNCF.

La convention d’aolt 1937 organise la Société d’économie mixte (SEM). Cette formule
est créee pour la nationalisation afin de mettre en avant les 51% du capital détenu par I’Etat.
Ezra Suleiman et Guillaume Courty montrent toute la dualité de ce terme®. Le terme
« economie mixte », au-dela de I’intervention de I’Etat, met en avant le caractere de service
public de la société. Elle doit faire des profits, mais aussi respecter certaines regles dictées par

I’Etat-patron. L’administration de la SNCF se décompose en trois niveaux hiérarchiques. Au

° GEORGES RIBEILL, Le personnel de la SNCF (1937-1981). Contraintes
économiques, issues techniques, mutations professionnelles et évolutions sociales. Tome 3,
Paris, Mission de la Recherche au Ministere des transports, 1982, 633 p.

1 GEORGES RIBEILL, Des faveurs patronales au privilége corporatif. Histoire du
régime des retraites des cheminots des origines a nos jours (1850-2003), Dixmont, G. Ribeill,
2003, 159p.

1 EZRA SULEIMAN et GUILLAUME COURTY, L’age d’or de I’Etat. Une

métamorphose annoncee, Paris, Seuil, 1997, 334p.
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niveau national, la direction donne les grandes directives a suivre. Au niveau régional, il y a
six directions (Est, Nord, Ouest, Sud-ouest, Sud-est et Méditerranée) qui comprennent
chacune quatre services. Le Service d’exploitation est rattaché a la gestion du transport, au
personnel de gare et aux trains. Le service Matériel et Traction gere les dépéts et les ateliers et
les agents qui y sont rattachés. Le service Voies et Batiments entretient les installations fixes.
Le Service central administre la totalité du personnel et s’occupe de la gestion des services
médicaux et sociaux. Enfin, le niveau des arrondissements est un organe d’exécution des
services régionaux. La nationalisation a fusionné les directions en une seule afin d’assurer sa

mainmise sur la SNCF au détriment des régions.

Si la convention de 1937 modifie le visage de I’entreprise ferroviaire en France en
créant la SNCF, elle conserve intact le statut du personnel. En effet, les cheminots bénéficient
d’un statut particulier depuis 1920 qui leur assure de nombreux avantages sociaux. Les
politiques sociales des Compagnies ajoutent, entre autres, a ces avantages celui du logement,
leur offrant une condition de vie supérieure & la moyenne nationale. L’Etat leur concéde ce
statut en remerciement de leur participation a I’effort de guerre durant la Premiéere Guerre
mondiale. Le personnel des chemins de fer est diviseé en dix-huit échelles hiérarchiques
auxquelles correspond une rémunération fixe sur I’ensemble du territoire. La premiére échelle
est le passage obligé de toute nouvelle recrue. Ce statut spécifique officialise le caractere
particulier de la corporation des cheminots. Christian Chevandier*? étudie I’essor d’une
identité au sein de ce groupe a travers plusieurs conflits sociaux. Il analyse notamment les
« greves insurrectionnelles » de I’été 1944 et le r6le des cheminots dans la libération de Paris
et souligne leur investissement durant cette période. Cet engagement dans la Résistance est
tres utilisé par la Fédération des Cheminots mais également par la direction qui forge une
propagande vantant les mérites de la corporation durant la guerre. A I’image du film La
Bataille du Rail, les cheminots sont pergus comme des héros défenseurs de la liberté.

La corporation des cheminots se distingue donc par les nombreux avantages dont elle
jouit depuis la création des grandes Compagnies. Nous avons vu que Marie-Frangoise

Charrier et Elise Feller® ont consacré un livre aux actions sociales de la SNCF. De la méme

2 CHRISTIAN CHEVANDIER, Cheminots en gréve. Ou la construction d’une identité
(1848-2001), Paris, Maisonneuve & Larose, 2002, 399 p.

13 op. cit.



facon, le mémoire de Patricia Baudouin™ décrit les avantages dont jouissaient les cheminots
avant la création de la SNCF. Les Compagnies octroient des avantages a leur personnel en
matiere de retraite, prenant ainsi en compte la pénibilité du travail afin d’attirer de la main
d’ceuvre. Des services médicaux sont instaurés pour contréler I’état de santé des agents. En
1852, la Compagnie de I’Est crée une caisse de prévoyance destineée a couvrir les dépenses
médicales de son personnel. La nationalisation reconduit les avantages octroyés par les
Compagnies. Ainsi, le régime des retraites mis en place en 1934 sur le principe d’un régime
mixte de capitalisation-répartition est conservé. La Caisse de prévoyance est fondée le 1%
septembre 1938 par unification des caisses existantes. Indépendante de la SNCF, elle est
financée par des cotisations patronales et ouvrieres pour couvrir I’ensemble des agents et de

leurs familles.

Les chemins de fer frangais représentent un enjeu primordial pour la réussite de la
Libération. Les innombrables sabotages qu’ils subissent et commettent facilitent le
débarquement puis I’avancée des Alliés. Trois jours avant Overlord, le Comité parisien de la
Libération, présidé par André Tollet, invite les cheminots a saboter leurs machines et a cesser
le travail. Les greves se multiplient et s’étendent a toute la région parisienne suite a I’appel a
la greve insurrectionnelle lancé par Raymond Tournemaine, secrétaire général de la
Fédération des cheminots, le 10 aolt 1944. Une commission ministérielle des voies et
communications, nomme par le Conseil national de la résistance, se reunit régulierement
jusqu’a l’arrivée du ministre titulaire du gouvernement provisoire, René Mayer, le 8
septembre. Le 27 ao(t, deux jours apres la libération de Paris, Pierre-Eugene Fournier,
président de la SNCF, appelle a la reprise du travail.

A la sortie de la guerre, la SNCF, nous I’avons vu, est auréolée du symbole de la
Résistance. La responsabilité de la direction et des agents dans le transport vers les camps de
I’Est de la France est difficile a mettre en évidence étant donné qu’ils obéissaient aux ordres
du gouvernement. Le colloque organisé par I’AHICF, les 21 et 22 juin 2000, sur le théme
« Une entreprise publique pendant la guerre: la SNCF 1939-1945 » ne permet pas de

conclure sur cette responsabilité. En revanche, il met bien en évidence la construction de la

Y PATRICIA BAUDOUIN, Les activités sociales et culturelles des cheminots du réseau
de I’Etat (puis de la région ouest de la SNCF) dans I’entre-deux-guerre mémoire de maitrise,
Université Paris XI11, 1998, 354 p.



mémoire de la résistance ferroviaire®®. Cette mémoire favorise également le renforcement de
I’identité des cheminots. La difficulté de prouver la responsabilité de la SNCF explique, en
partie, la faible épuration qui touche I’entreprise. Christian Chevandier avance le chiffre de
0,26% de cheminots réellement sanctionnés®®. 11 considére que I’effort de reconstruction du
réseau ferré et du pays nécessite une main d’ceuvre importante et qualifiée. L’épuration aurait

évité de toucher les cadres pour ne pas nuire au travail de la SNCF.

Le 28 aolt 1944, la Féderation nationale des Cheminots, reconstituée sept jours plus tét,
lance un manifeste invitant les travailleurs a rebatir I’industrie sur des bases plus rationnelles.
Cet appel est entendu par les agents SNCF qui mettent tout en ceuvre pour favoriser la victoire
alliée. Joseph Jones'’ met en avant la prouesse réalisée par les cheminots qui reconstruisent la
majorité du réseau en un an. Mais il constate surtout la puissance de mobilisation des
syndicats sans laquelle cette reconstruction aurait été impossible. En effet, la « Bataille de la
Production » est la relance de I’économie du pays passant par une production importante. Les
communistes, faisant partie du gouvernement d’aprés-guerre, laissent de coté des
revendications syndicales pour promouvoir le productivisme. C’est a travers le redressement
de I’économie qu’ils comptent s’installer au pouvoir. Concernant les chemins de fer, c’est une
sorte de seconde Bataille du rail ou le cheminot, apres avoir délivré la France, doit maintenant
la reconstruire. Tel est en tout cas le message que fait passer la Fédération, sous I’'impulsion
de la CGT, pour motiver les agents. Leurs conditions de travail sont rude et ils ne comptent
plus leurs heures supplémentaires. Cette attitude syndicale est peu commune, mais I’urgence
de la situation fait passer les revendications au second plan. Raymond Tournemaine qualifie
méme de saboteurs les cheminots qui ne veulent pas travailler cinquante-quatre heures par

semaines. Une phrase d’André Marty dans les Cahiers du communisme™® illustre bien cette

> CHRISTIAN CHEVANDIER, «La SNCF, les cheminots et la Seconde Guerre
mondiale, 1945-2000 », in Une entreprise publique pendant la guerre : la SNCF 1939-1945,
Paris, PUF, 2001, 424 p.

® CHRISTIAN CHEVANDIER, Cheminots en gréve. Ou la construction d’une identité
(1848-2001) Paris, Maisonneuve & Larose, 2002, 399 p.

17 JOSEPH JONES, The Politics of transport in Twentieth century France, Montréal,
McGill-Quenn’s University Press, 1984, 302 p.

® ANNIE LACROIX-RIZ, CGT et revendications ouvriéres face a I’Etat, de la
libération aux débuts du Plan Marshall (septembre 1944 — décembre 1947), Tome 1, thése a
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nouvelle politique : « Produire d’abord, revendiquer ensuite ». Des projets communs entre la
direction et les syndicats voient le jour. Georges Ribeill*® rappelle que Raymond Tournemaine
et Robert Le Besnerais effectuent, ensemble, une tournée a travers la France pour motiver les
agents de la SNCF. Christian Chevandier® donne encore I’exemple de la direction qui installe
des panneaux sur certains sites, prénant la production et dressant un bilan remis a jour
régulierement. Dans ces circonstances de négation des revendications syndicales, jusqu’a

I’automne 1947, la place de la politique sociale de I’entreprise est intéressante a étudier.

Si les cheminots bénéficient d’avantages sociaux depuis les années 1920, la Libération
constitue une période fondatrice de I’Etat providence en France. En effet, le programme du
Conseil national de la résistance (CNR) prévoit une intervention de I’Etat accrue sur les
questions sociales et dans I’économie. Bien qu’il ne soit pas appliqué entierement, son projet
de nationalisation de grandes entreprises est suivi. Le contexte de la reconstruction de la
nation, et les contraintes économiques qu’elle suppose, jouent en la faveur des
nationalisations. Ainsi, les compagnies aériennes, la marine marchande et des banques de
dépbts (Crédit Lyonnais, Sociéte Génerale, Banque de France) sont nationalises. S’ajoute a
cette liste la nationalisation-sanction de Renault et les créations de EDF-GDF et des
Charbonnages de France. Maurice Lévy-Leboyer et Henri Morsel précisent, en prenant
I’exemple de I’électricité, que cette politique d’intervention de I’Etat est envisagée depuis la
fin des années 1930. Une phrase montre I’importance du contexte : « Il fallut donc une
experience planiste de gauche en 1938 — dans un climat politique particulierement
défavorable — et de droite pendant la guerre, pour faire comprendre a toutes les familles
politiques, patronales et syndicales que le role de I’Etat, la planification, voire la
nationalisation étaient, a certains moments, nécessaires pour relancer une économie
dynamique, fondée sur la solidarité nationale. »*

L’ Etat-providence se traduit également par deux créations fondamentales : la Sécurité

Paris I, 1981, p. 227.

19 GEORGE RIBEILL, « Les gréves & la SNCF (1945-1968). Morphologies et essai de
périodisation », in Revue d’histoire des chemins de fer, n°19, automne 1998, p13-37.

20 CHRISTIAN CHEVANDIER, Cheminots en gréve. Ou la construction d’une identité
(1848-2001).

“'Maurice LEVY-LEBOYER et Henri MORSEL (dir.), Histoire générale de I’électricité
en France. L’interconnexion et le marché. 1919-1946, Tome 2, Paris, Fayard, 1994, p. 99.
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sociale et les Comités d’entreprise (CE). La mise en place d’un « plan complet de sécurité
sociale » est un point important du programme du CNR. Elle voit le jour le 4 octobre 1945.
Cependant, certaines professions (mineurs, marins, fonctionnaires ou encore cheminots)
bénéficiant deja de prestations similaires, leurs régimes particuliers sont provisoirement
conserves, le temps de mettre en place le régime genéral. Ces régimes spéciaux seront
pourtant pérennisés en raison de I’insistance des corps de métiers concernés a vouloir
conserver leurs propres avantages. A la SNCF notamment, les cheminots sont trés attachés
aux avantages fixés par la convention d’aolt 1937. Ensuite, la création de Comités
d’entreprises, le 22 février 1945, permet aux représentants du personnel et des syndicats de
discuter avec leur employeur des questions sociales et économiques de I’entreprise. La
encore, la SNCF est un cas particulier. En effet, elle n’est pas concernée par I’instauration des
CE car elle a déja mis en place des comités mixtes (CM) de travail en accord avec le Comité
Interfédéral des cheminots. Ces CM sont composés de représentants du personnel d’exécution
et de représentants du personnel de direction. Leur réle sur le plan social est peu clair car il
existe déja des organismes, les comités régionaux d’action sociale, qui ceuvrent sur le terrain.
Dans les faits, les CM ont un pouvoir bien inférieur aux CE. Selon Marie-Frangoise Charrier
et Elise Feller?, les syndicats n’ont pas souhaité revendiquer I’instauration de CE au sein de
la corporation car les avantages sociaux, dont bénéficient les cheminots depuis 1920, sont
bien supérieurs a ceux des autres corps de métiers. Les CM mis en place par la SNCF elle-
méme sont officiellement reconnus le 18 juin 1946 par le ministre des Tavaux publics, Jules
Moch.

Afin d’étudier la construction et les conditions des logements de la SNCF, nous devons
savoir quelle est la situation de I’habitat au niveau national. A la fin du XIX° siécle, les
hommes politiques considerent que le logement est une affaire privée, dans ce cas, ils ne font
que donner un cadre réglementaire a leur construction. Ce sont les grandes entreprises qui
apportent des solutions aux problemes de logement des plus défavorisés. Nous I’avons vu
avec I’exemple de Raoul Dautry, il est fréquent que les industriels logent leur personnel.
Avant méme la Premiere Guerre mondiale, c’est également un entrepreneur, Jules Siegfried,
qui est a I’origine des Habitations a bon marché (HBM). Ce dernier milite en faveur d’une
politique du logement en France et la loi créant les sociétés anonymes HBM du 30 novembre
1894 porte son nom. La construction HBM est encouragée par des exemptions d’impdts et des

*’Marie-Francoise CHARRIER et Elise FELLER (coord.), op. cit.
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possibilités de crédits aupres de la Caisse des dépdts et consignations (CDC). Cependant,
seulement dix-huit sociétés voient le jour entre 1898 et 1906, dont la grande majorité sont
créées par des patrons en vue de construire des logements pour leur personnel. La loi
Bonnevay du 23 novembre 1912 crée les offices publics HBM permettant aux communes de
créer des societés HBM. Enfin, la loi Loucheur du 13 juillet 1928 projette de construire de
260 000 logements financés en partie par I’Etat sur cing ans. Mais la crise de 1929 entraine
I’arrét des constructions et écarte, de nouveau, la problématique du logement des
considérations de I’Etat. La construction de logements en France est, avant tout, une initiative
du patronat envers son personnel. Malgré cela, les politiques de construction évoluent peu et
mettent le pays dans une situation délicate a la veille de la Seconde Guerre mondiale.

Le parc immobilier francais est, en effet, ancien au moment de la Libération. D apreés le
recensement de 1946, les immeubles ont en moyenne 83 ans a Paris, 57 ans dans les villes de
plus de 30 000 habitants et 120 ans dans les communes rurales. Cette ancienneté implique, de
fait, un manque d’équipement moderne. Ainsi, environ 63% des immeubles ne possédent pas
I’eau courante et seulement 5% sont équipés d’une salle de bain. L’Institut national d’études
démographiques (INED) entreprend une enquéte par sondage sur les désirs de la population
francaise en matiere de logement en septembre 1945. Il en ressort que les Francais désirent
davantage de confort fOt-ce au détriment de la diversité architecturale. L’étude dresse le
constat que « la demeure confortable apparait encore en France comme un luxe, inaccessible
aux personnes qui ont des revenus modestes »2*. Les pouvoirs publics ont donc conscience,
notamment grace au recensement et aux différentes enquétes, que la situation du logement en
France est précaire. Les destructions subies par le pays durant la guerre provoquent une crise
du logement dans de nombreuses villes malgré le fait que la population francaise soit ramenée
a celle de 1926*. Ainsi, le rapport du nombre de résidences principales au nombre d’habitants
n’a rien d’inquiétant, il est supérieur a celui d’avant guerre. Cependant, un ménage sur trois
vit en surpeuplement, plus freqguemment dans les communes rurales que dans les communes
urbaines, tandis que les situations de surpeuplement critique dans les villes de plus de 50 000

habitants sont beaucoup plus fréquentes qu’en 1926. La crise du logement que connait la

% INED, Désirs des Francais en matiére d’habitation urbaine, une enquéte par
sondage, Paris, PUF, 1947

* selon les chiffres de Frangois CLANCHE et Anne-Marie FRIBOURG, « Grandes
évolutions du parc et des ménages depuis 1950 », in Marion SEGAUD, Logement et habitat.
L’état des savoirs, Paris, Ed. La Découverte, 1998, p. 77-85.
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France est causée par une répartition inégale de la population sur le territoire. Cependant, les
priorités de I’Etat vont & la reconstruction de I’appareil économique du pays. Ainsi, le plan
Monnet ne prévoit aucune construction de logements et la situation empire avec la reprise
démographique. Le parc immobilier frangais, mais aussi celui de la SNCF, est ainsi ancien,
mal équipé et insuffisant au lendemain de la guerre. Doit-on favoriser le nombre ou le confort
dans une situation de crise comme celle-ci ?

De plus, I’effort de reconstruction bute sur le sous-développement du secteur du
batiment. En 1945, selon Jean-Marc Stébé®®, les entreprises de BTP ne comprennent, en
moyenne, que deux ouvriers et I’immense majorité ne possede que des outils archaiques. La
France est en retard comparée a ses voisins européens en matiére de construction. En 1949, la
France compte 50 000 logements réalisés alors que la Grande-Bretagne et I’ Allemagne en ont
achevé 210 000. Plus généralement, Thibault Tellier rapporte que lorsque Maurice Lemaire
prend ses fonctions au Ministere de la reconstruction et du logement le 28 juin 1953, il
déclare que la France a construit 300 000 logements depuis 1945 tandis que I’Allemagne en a
construit 500 000 durant I’année 19522,

La France d’aprés-guerre est largement modifiée au niveau politique, par la nouvelle
constitution, par le réle important du parti communiste et par I’épuration. La SNCF, elle,
élargit le conseil d’administration (CA) en décembre 1944, passant de douze membres sous
I’Occupation a vingt. L’Etat occupe la moitié des siéges tandis que les représentants des
anciennes compagnies et les délégués du personnel sont, chacun, au nombre de cing. Les
délégués du personnel ont un pouvoir bien supérieur a celui de 1938. Le CA était composé de
trente-trois membres pour seulement quatre représentants du personnel. En 1944, un quart des
membres du CA représentent les agents de la SNCF : quatre sont issus de la Confédération
génerale du travail (CGT) et un de la Confédération francaise des travailleurs chrétiens
(CFTC).

Le Président de la SNCF et de son CA, est Pierre-Eugene Fournier depuis 1940. Il a été
nomme par le régime de Vichy en septembre 1940. Mais le personnage qui gere réellement
I’entreprise depuis sa création est le Directeur général, Robert Le Besnerais. Bien que le

directeur géneral soit un proche du ministre des Travaux publics, René Mayer, par leur passé

% Jean-Marc STEBE, Le logement social en France, Paris, PUF, 1998, 127p.
% Thibault TELLIER, Le temps des HLM 1945-1975. La saga des Trente Glorieuses,
Paris, Ed. Autrement, 2007, 221p
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commun a la Compagnie du Nord, il est remplacé par Jean Goursat le 1% octobre 1944. A
I’inverse, le Président est remercié par le Conseil national de la Résistance (CNR) pour
I’implication des cheminots dans la Résistance. Malgré cela, il démissionne quelques jours
avant la fin de son mandat en aoQt 1946, remplace, a la présidence, par Marcel Flouret.

La SNCF est liée a I’Etat, et au gouvernement, par le biais du ministére des Travaux
publics. Ses représentants, les commissaires du gouvernement, siegent au CA ou ils informent
de la politique du Ministre et lui rapportent les décisions prises par le Conseil. René Mayer
occupe le poste de ministre des Travaux publics du 10 septembre 1944 au 21 novembre 1945.
Il a également été vice-président de la Compagnie du Nord en 1932. 1l est remplacé par Jules
Moch en novembre 1945 qui a également travaillé avec Raoul Dautry sur le réseau de la
Compagnie du Nord. Ce dernier est nommé a la téte du Ministére de la reconstruction et de
I’urbanisme (MRU) le 16 novembre 1944. On retrouve ainsi de nombreux anciens cheminots

dans les hautes responsabilités publiques.

Nous souhaitons étudier les logements de la SNCF dans la période d’apres-guerre avant
que I’Etat ne mette en place une réelle politique du logement en France afin de voir quelles
sont les initiatives propres a la société nationalisée. Pour cela, nous ferons débuter notre étude
en septembre 1944, c’est-a-dire lors de la reprise de I’activité des chemins de fer apres la
Libération. Il s’agit d’une date approximative car une part du réseau reste aux mains des
Allemands, mais I’administration de la SNCF se remet au travail début septembre. Nous
souhaitons arréter cette étude au moment ou le gouvernement prend, définitivement, les
choses en main en matiére de construction. Eugéne Claudius-Petit, ministre de la
reconstruction et de I’'urbanisme du 11 septembre 1948 au 7 janvier 1953, est le premier a
tenter une réelle politique du logement, mais les lois, qu’il a préparées tout au long de son
mandat, sont votées autour de I’été 1953. Un décret- loi du 9 aolt 1953 oblige les entreprises
d’au moins 10 salariés a verser I’équivalent de 1% de leur masse salariale pour contribuer au
financement de logements pour leurs salariés. De la méme maniére, le 28 juin 1953, le MRU
est rebaptisé Ministére de la reconstruction et du logement avec, a sa téte, Maurice Lemaire
qui a été Directeur général de la SNCF de 1946 a 1949. Comme un symbole, le terme de
logement dans la dénomination d’un ministere est présent jusqu’a la fin de la Quatrieme
République. 1l doit faire face a une situation critique du parc immobilier francais et a la prise
de conscience de la population de la crise qu’elle subit. La loi du 1% patronal montre que
I’Etat prend le relais des initiatives patronales de la fin du XIX° et de la premiére moitié du

XX siecle en matiere de constructions de logements.
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Quelles contraintes influencent la politiqgue sociale de la SNCF en matiere de
logement ?

Pour répondre a cette question, nous verrons, dans un premier temps, les réponses et
initiatives que met en place la SNCF apres la Libération. C’est-a-dire que nous verrons
comment elle essaie de pallier la crise en liens avec le MRU avant de tenter de tirer profit de
la situation pour agrandir son parc immobilier. Dans un second temps, nous étudierons en
quoi la société de chemins de fer met en place une réelle politique sociale du logement et son
incidence aupres de la corporation. Enfin, nous constaterons que les difficultés financieres de
la SNCF lui imposent de recourir aux sociétés HBM/HLM. Dans cette derniere partie, nous
montrerons en quoi le gouvernement est a I’origine de la révision a la baisse des programmes
de construction et comment la SNCF est contrainte de suivre les initiatives de I’Etat pour

continuer a développer une certaine politique sociale.
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I. Les initiatives SNCF en matiére de logement

A. Pallier la crise

Une situation de crise a la sortie de la guerre

Pour bien comprendre la situation dans laquelle se trouve la France a cette période, il
faut dresser un bilan des destructions qu’elle a subies. Le bilan quantitatif des destructions est
difficile a réaliser tant les écarts entre les chiffres que nous avons rencontrés sont importants.
Le Ministre de la reconstruction et de I’urbanisme, Raoul Dautry, rédige une note?’ &
I’intention des membres du gouvernement le 28 décembre 1945. Cette note, intitulée
« Situation du logement en France », dresse un bilan des dommages subis par le territoire
francais entre 1940 et 1945. Selon le MRU, une maison sur cing a été detruite ou
endommagée sur cette période, soit 1 450 000 maisons. Cette estimation n’est pas détaillée
car, par cette note, Raoul Dautry souhaite en réalité présenter son programme de construction
pour I’année 1946. Patrick Kamoun?® est plus précis dans son bilan. Selon lui, le nombre de
destruction d’habitations s’éleve a 200 000, tandis que les batiments endommageés seraient
plus d’un million. 1l synthétise cela en déclarant qu’en décembre 1944, 2300000 logements
sont & réparer ou a reconstruire. Le directeur de la construction au MRU, Jean Kerisel?,
déclare, le 20 janvier 1950 lors d’une conférence, qu’en avril 1945, le MRU estime les

dommages immobiliers de guerre & 254 milliards de francs. Enfin, Daniéle Voldman®® réalise

%" Note de Raoul Dautry a I’intention des membres du gouvernement, 28 décembre
1945, AN 307AP/175.

%8 patrick KAMOUN, La brique et le rail. Des cités de cheminots au logement pour
tous, Paris, Editions Public Histoire, 2007, 190p.

2% Jean KERISEL, Conférence faite le 20 janvier 1950 a la société des ingénieurs civils
de France. Ministere de la reconstruction et de I’urbanisme.

% Daniéle VOLDMAN, La reconstruction des villes francaises de 1940 & 1954.
Histoire d’une politique, Paris, L’Harmattan, 1997, 485p.
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une synthése des différentes statistiques parues dans les organes de I’Etat. A partir de ces
chiffres, on peut estimer le nombre d’immeubles détruits entre 440 000 et 460 000 et le
nombre d’immeubles endommagés entre 1 300 000 et 1 900 000. Les maisons détruites
seraient environ 300 000 et celles qui sont endommagées aux alentours de 900 000 (voir
Annexe 1). Ce bilan est approximatif, mais il rend bien compte de la situation
particulierement grave dans laquelle se trouve le pays au moment de la Libération. Cette
situation de crise concerne également la SNCF.

Les infrastructures ferroviaires sont séverement touchées par les bombardements alliés
et les sabotages de la Résistance. Il ne convient pas, ici, de détailler les dégats subis par le
matériel, mais nous pouvons rappeler que le réseau ferré est détruit aux trois quarts. En effet,
entre 22 000 et 37 000 kilomeétres de voies ferrées sont détruits et 115 gares sont touchées.
Les logements connaissent egalement de nombreux dégats. Parmi les archives que nous avons
consultées la question du logement est souvent abordée, mais le bilan le plus complet que
nous ayons trouvé est dressé, le 26 juin 1946, par le secrétariat du Conseil d’administration de
la SNCF a I’intention de son président®!. Comme pour la note du MRU destinée aux membres
du gouvernement, le bilan est dresseé bien aprés la Libération car les directions régionales
mettent du temps a recenser les nombreuses destructions. Les logements ne sont pas une
priorité, il faut d’abord pouvoir reprendre une activité et donc pouvoir reconstruire le réseau.
Le retard s’explique par la priorité du réseau et par le caractere chaotique de la situation a la
fin de I’année 1944,

La note complémentaire du 26 juin pour le Président de la SNCF fait état de la situation
a la fin de la guerre. Le nombre de logements SNCF endommagés s’éléve a 11 600. La note
nous donne la répartition par régions, ainsi il y a 3 000 logements partiellement détruits dans
la région de I’Est. Ce nombre est de 5 000 pour la région du Nord, de 2 000 a I’Ouest, de 400
au Sud-ouest et de 1 200 au Sud-est. La répartition des logements entierement détruits est la
suivante : 2 930 dans la région de I’Est, 540 au Nord, 760 a I’Ouest, 200 au Sud-ouest et 770
au Sud-est. Au total, 5 200 logements SNCF sont détruits a la fin de la guerre. En ajoutant les
logements entierement et partiellement détruits, on obtient le chiffre de 16 800 logements
touchés par la guerre sur les 65 000 logements en 1939. Il convient de rappeler que les
effectifs SNCF sont de 500 000 agents en janvier 1938 et de 480 000 en juillet 1946.

Une autre information nous est donnée dans cette note. 1l s’agit du bilan de logements

%1 Note complémentaire pour le président de la SNCF, 26 juin 1946, Archives SNCF,
505L.M663/1.
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partiellement et entiérement detruits n’appartenant pas a la SNCF mais étant la propriété ou la
location d’agents. Ces logements privés ne sont pas détaillés par régions, mais la présence de
cette statistique est complémentaire a notre sujet. Ainsi, 28 400 logements d’agents sont
endommageés et 4 800 sont détruits. Les agents SNCF, logés ou non pas la sociéte, touchés par
un probléme de logement a la fin de la guerre sont au hombre de 50 000 soit un peu plus de
10% des cheminots.

Or, nous I’avons vu, le réseau est I’élément prioritaire a reconstruire. En effet, les
chemins de fer sont nécessaires a la victoire alliée, mais aussi a la reprise économique du
pays. C’est pourquoi la France se lance dans la Bataille de la Production. Cette bataille
consiste a produire massivement pour relancer I’économie nationale. La production est
considérée comme étant le moteur de I’économie et elle concerne tous les secteurs industriels.
La CGT et le Parti communiste francais (PCF) poussent les ouvriers a s’investir dans ce projet
national pour reconstruire le pays. En ce qui concerne les chemins de fer, I’effort de
production doit aboutir a la restitution du réseau. Les agents de la SNCF sont motivés par les
délégués du personnel. Raymond Tournemaine, secrétaire général de la Fédération CGT des
cheminots, condamne les agents qui ne veulent pas travailler cinquante-quatre heures par
semaine. Lors de la premiere réunion du CA de la SNCF depuis la Libération de Paris, le 20
décembre 1944%* Raymond Tournemaine appelle & la reprise économique et met en avant sa
volonté de travailler avec les dirigeants pour atteindre les objectifs économiques. Au cours de
son intervention, il rappelle le probleme des conditions de travail des cheminots, mais sans
entrer dans les détails. Pourtant, ces conditions sont particulierement précaires. Afin de
reconstruire le réseau, les agents travaillent sans compter leurs heures supplémentaires alors
qu’ils vivent dans des conditions trés rudes. Le systeme de rationnement mis en place est
insuffisant pour nourrir correctement I’ensemble des ouvriers et ce systeme connait egalement
des difficultés d’acheminement. De plus, la crise du logement touche ces mémes agents.
L’hiver est rude et les baraguements mis a leur disposition sont précaires. Malgré cet effort de
reconstruction, les travaux sont retardés fréquemment par manque de matériaux. Ce risque de
pénurie perdure durant toute la période que nous étudions et complique les programmes de
constructions ou de reconstructions de la SNCF et du MRU.

Face a cette situation, I’Etat tient & organiser lui-méme la reconstruction du pays.

L’ économie a besoin d’étre contrdlée et organisée pour retrouver un équilibre stable. Cette

32 proces-verbal de la réunion du Conseil d’Administration de la SNCF, 20 décembre
1944, AN F/14/12860.
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idée d’intervention de I’Etat dans la sphére économique du pays progresse dans les esprits
depuis les années 1930. La nationalisation des chemins de fer en est un exemple. Le régime
autoritaire de Vichy a expérimenté la planification en France avec la création, le 6 avril 1941,
de la délégation générale a I’Equipement national (DGEN). Cet instrument économique
prévoit la planification sur dix ans sans prévoir de nationalisation. Les dirigeants du régime
ont pris conscience du retard industriel de la France et tentent de le rattraper en stimulant et en
orientant les financements privés. Cette volonté de moderniser I’économie en la planifiant est,
selon Robert Paxton®, un des rares points qui survit au régime.

En effet, cette expérience planiste est reprise lors de la Libération. Les instances du
CNR ont également abouti & une conclusion dirigiste en matiere économique. Il lui parait
essentiel, puis au gouvernement provisoire, de mettre en place un pouvoir central fort afin de
relever le pays. L’ampleur des ruines nécessite une réponse organisée a la question de la
reconstruction. Ainsi, I’Etat met en place une économie encore plus dirigée que sous le régime
de Vichy. Cependant ce dirigisme économique semble faire I’'unanimité. L expérience planiste
de Vichy a montré son efficacité. Désormais, les pouvoirs publics souhaitent contréler une
reconstruction modernisatrice de I’industrie francaise.

Pour arriver a cela, le gouvernement crée, tout d’abord, le MRU. Ce ministére reprend
les infrastructures et une partie du personnel de la DGEN. La notion d’urbanisme est associée
a la reconstruction. Raoul Dautry insiste, en effet, pour qu’une réelle politique urbaine soit
réalisée. La reconstruction du pays doit avoir une certaine logique et prendre en compte les
considérations des architectes et des urbanistes. C’est par cette notion d’urbanisme que le
MRU dirige la reconstruction car ses choix sont justifiés par une réflexion basée sur I’étude
d’une population et de son lieu de vie. Le ministére n’est pas seulement chargé d’organiser la
reconstruction, il doit egalement gérer le remboursement du codt matériel des dommages de
guerre. La mise en place de ces responsabilités est longue. Le MRU est créé en novembre
1944, mais son organisation n’est fixée qu’en mars 1945. La rédaction de la réglementation
sur les dommages de guerre est confiée, le 18 mai 1945, a une commission de quarante-sept
membres. L’ordonnance est promulguée le 8 septembre 1945 et elle prévoit que I’Etat
établisse un devis de reconstruction auquel il prévoit de participer a 80%. La Reconstruction
est planifiée dans un souci d’efficacité.

La planification est généralisée a I’ensemble de I’économie nationale avec la création

du Commissariat général au Plan, le 3 janvier 1946, qui est rattaché directement au Président

% Robert PAXTON, La France de Vichy, Paris, Le Seuil, 1973, p. 32
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du Conseil. Jean Monnet, nommé a sa téte, met en place un plan sur cinq ans visant a
moderniser I’économie. Des commissions de modernisation par secteur industriel sont créées
afin de trouver les moyens d’insuffler un dynamisme nouveau a ces secteurs. Le Plan est
centre sur six secteurs essentiels : le charbon, I’électricité, le ciment, le machinisme agricole,
les transports et I’acier. Jean Monnet souhaite stimuler I’imagination de la main d’ceuvre en
dressant de vastes projets pour I’avenir en indiquant un certain nombre d’objectifs a réaliser
dans les cing ans. Le plan Monnet, comme on I’appelle, coincide avec la mise en place d’une
aide américaine. En effet, Jean Monnet négocie avec les Etats-Unis avant méme I’instauration
du plan Marshall. Cette aide financiére américaine est precieuse a la restauration de
I’économie en étant répartie, par le Commissariat au Plan, entre les six secteurs de base.
Parmi ces six secteurs, trois sont gérés par des entreprises nationalisées (Charbonnages, EDF
et SNCF) ce qui favorise I’application du plan. Mais le programme prévoit avant tout des
objectifs de production. Le plan fait passer I’industrie lourde avant les biens de consommation
ou les logements. C’est d’ailleurs un point que les Etats-Unis tentent de faire modifier car ils
considerent que la privation et/ou la pénurie sont des éléments favorables a la propagation
communiste. En ce qui concerna la SNCF, les investissements prévus portent sur
I’électrification des lignes.

Ainsi, I’Etat décide de faire passer en priorité la reprise de I’industrie sans se préoccuper
davantage du probléeme des logements. Le parc immobilier déja ancien est a présent en parti
démoli. Les consignes du MRU sont de reconstruire a I’identique les immeubles détruits ou

endommageés ce qui montre bien I’absence de politique urbaine.

La SNCF tente de trouver des solutions d’urgences

La SNCF met en place des solutions palliatives pour répondre a I’urgence de la situation
concernant le logement de ses agents.

Tout d’abord, la Direction tient a reconstruire tous les batiments qui peuvent I’étre.
C’est également pour cela que le bilan des dommages de guerre est long a réaliser car il faut
définir si un batiment est réparable ou irréparable. Les efforts fournis par les agents de la
SNCF sont impressionnants en matiére de reconstruction. En effet, en un an, la majorité du
réseau est rétablie. De la méme fagon, la réparation des logements est rapide. La note destinée
au Président de la SNCF, que nous avons déja abordée, dresse également un bilan de

I’avancée des réparations en matiére de logement. Au 1% mars 1946, 10 612 logements
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partiellement détruits sont répares sur les 11 600. Cela représente 91,5% des logements
endommagés. Nous ne disposons, malheureusement, pas de renseignements sur la répartition
géographique des logements partiellement détruits non réparés. Quoi qu’il en soit, c’est un
effort tres impressionnant étant donné la difficulté de la tache. Avant de réparer les logements
endommageés, il faut déblayer et déminer le terrain. Ce sont deux actions qui ralentissent
beaucoup le travail du MRU en raison des treize millions de mines et des dix-sept millions
d’obus qui menacent la population. Ces chiffres, relayés par Daniéle Voldman®*, sont tirés du
Livre blanc de la reconstruction, rédigé le 16 novembre 1945 par le MRU. La rapidité de
réparation montre I’implication de la Direction qui ne s’arréte pas la.

En effet, en coopération avec le Comité national de solidarité des cheminots et le MRU,
des matériaux sont donnés aux agents propriétaires. Cette information est présente dans la
note au conseil d’administration du 26 juin 1946%. Mais elle est détaillée dans la note
complémentaire, destinée au président de la SNCF, datée du méme jour. A partir du mois de
mars 1946, des quantités mensuelles de matériaux sont distribuées aux agents de la SNCF
propriétaires de leur logement. Ces quantités sont différentes selon les régions afin de
répondre aux besoins de maniere adaptée. Ainsi, la région de I’Est bénéficie d’une aide
importante : 700 tonnes (T.) de platre, 530 T. de ciment, 800 T. de tuiles, 1 380 T. de briques,
90 T. de fers ronds pour béton armé et 2 000 m® de verre. La deuxiéme région
particulierement touchée par les dommages de guerre, la région du Nord, bénéficie d’une
distribution moins importante : 300 T. de platre, 500 T. de ciment, 600 T. de tuiles, 500 T. de
briques et 45 T. de fers ronds pour béton armé. Il nous est impossible de comparer ces chiffres
avec ceux des autres régions car elles ne bénéficient pas encore de cette aide lors de la
rédaction de la note. Mais il est prévu qu’elles recoivent également des matériaux sans qu’il
soit précisé de date. Cependant on sait que la distribution aura lieu avant la fin du mois de
novembre 1946, date de fin de I’aide aux propriétaires. La note précise que I’aide apportée

représente environs 15% des besoins en matériaux exprimés.

Les informations données par le secrétariat du CA de la SNCF montrent une

% Daniéle VOLDMAN, La reconstruction des villes francaises de 1940 & 1954.
Histoire d’une politique, Paris, L’Harmattan, 1997, 485p.

% Note au conseil d’administration de la SNCF, 26 juin 1946, AN F/14/12863.

% Note complémentaire pour le président de la SNCF, 26 juin 1946, Archives SNCF,
505LM663/1.
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coopération entre le MRU et la Direction. La répartition des frais engages n’est pas précisee et
méme le colt total de cette opération d’aide aux particuliers n’est pas renseigné. La
distribution de matériaux est entourée d’un certain mystere. En effet, ni son colt ni son
origine ne sont connus. En realité, il semble que ce soit le MRU qui organise cette aide
matérielle. Dans sa note au CA du 26 juin 1946%' le secrétariat de la direction précise que
«plus de 5 000 tonnes de matériaux [...] ont été ainsi fournies en sus de nos propres
attributions ». La direction de la SNCF tente de s’attribuer une certaine part de mérite de cette
action en affirmant qu’il s’agit d’une coopération alors qu’elle n’en est pas I’organisatrice.

A I’inverse, il semble y avoir une vraie coopération d’action entre la direction et le
MRU au sujet des logements provisoires. La note, du 26 juin 1946, du secrétariat aux
membres du CA indique que pres de 3 000 logements provisoires sont occupés par des agents
au moment de la rédaction. Certains sont acquis par la SNCF tandis que les autres sont fournis
par le MRU. Cette fois-ci, on sait que la direction agit elle-méme, mais on ne sait pas dans
quelle proportion. Ces logements provisoires sont des sortes de baraquements en bois dont
certains datent de 1919. IIs sont destinés a disparaitre a long terme, mais peuvent étre habités
durant au moins trois ans. Dans les faits, la majorité des baraques sont remplacées bien apres
ce délai., voire méme a la fin des années 1960. Elles sont particulierement rudimentaires et
sont a I’origine de nombreuses tensions entre les sinistrés et les pouvoirs publics. Dans les
villes les plus détruites, un organisme a but non lucratif est mis en place par Raoul Dautry le 8
septembre 1945. L’Office national des cantonnements des ouvriers de la Reconstruction
(ONCOR) gere les baraguements et les cantines des ouvriers dans les zones urbaines les plus
touchées. L’ONCOR doit assurer les meilleures conditions de vies possibles pour les ouvriers

présents. Ils sont logés dans les mémes conditions que les sinistreés.

Il parait logique que le MRU organise et finance la reconstruction de I’entreprise
ferroviaire publique. Les actions qui sont menées par le ministere, avec la coopération de la
SNCEF, ne sont pas suffisantes pour loger convenablement les cheminots. Ainsi, la direction de
la SNCF prend des initiatives indépendamment du ministere. Pour pallier la crise du logement
qui touche ses agents, elle décide d’acquérir elle-méme des immeubles afin de louer,
exclusivement, les appartements a des cheminots. Les procés-verbaux des réunions du CA de

la SNCF renseignent chaque importante acquisition immobiliere réalisée par la direction. Le

%" Note du secrétariat du CA aux membres du CA de la SNCF, 26 juin 1946, AN
F/14/12863.
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président du CA possede le pouvoir d’approuver des acquisitions sans en faire part au conseil
dans la limite d’un montant d’un million de francs. Pour les autres, il résume la description
complete qui est donnée a I’ensemble des membres du CA et qui est annexée au procés-verbal
avant de procéder au vote. Ces annexes contiennent des informations précieuses mais tres
inégales selon les acquisitions. Il n’y a pas de régle précise pour rédiger la description d’un
bien immobilier. Dans I’ensemble, nous savons généralement le nombre de logements et le
prix. Il arrive que nous ayons une description tres detaillée renseignant la disposition de la
maison, ou de I’immeuble, étage par étage avec la superficie de chaque piece ainsi que les
aménagements envisagés. Mais nous avons également des cas ou il est simplement mentionné
le nombre de pieces et le lieu de I’acquisition sans méme préciser le montant.

Tout comme les communes, la SNCF est régie par le décret-loi du 5 juin 1940 relatif au
domaine immobilier de I’Etat. Ce texte législatif régle les acquisitions immobiliéres relevant
de I’Etat. Avant d’effectuer une acquisition, la SNCF doit consulter I’administration des
domaines. Ce service de I’Etat a un role quasi notarial car il évalue et enregistre les
acquisitions. Ainsi, il donne son accord sur le montant, mais il n’a pas d’influence sur
I’acquisition. Le commissaire du gouvernement, qui représente I’Etat francais au CA de la
SNCEF, donne, lui, son avis sur le bien fondé des acquisitions. Le commissaire est le directeur
général des chemins de fer et des transports au sein du Ministére des travaux publics. Edouard
Dorges occupe ce poste entre 1945 et 1950. Les délibérations se font a la majorité des voix
des membres du CA. Bien que I’Etat nomme la moitié de la composition du CA, il n’est
véritablement représenté que par le commissariat du gouvernement. Or, Edouard Dorges et
son adjoint sont en infériorité numérique face aux delégués du personnel, aux représentants
des anciennes compagnies et a la présidence. Le directeur général des chemins de fer et des
transports conserve, malgré tout, un réle important. 1l peut demander le report d’une question
afin qu’elle soit mieux étudiée par le secrétariat du CA ou par la présidence. Il peut également
imposer que le ministre en personne donne son accord sur un sujet précis. Ainsi, bien qu’il
soit en infériorité, le commissariat du gouvernement a le pouvoir d’influencer sur les
décisions du CA de la SNCF pour tenter d’appliquer la politique du Ministére des travaux
publics.

La premiére acquisition de logement présentée au CA apres la Libération de Paris est
approuvée le 4 juillet 1945. Entre cette date et la mise en place d’un programme de
construction de logements le 26 juin 1946, huit acquisitions d’immeubles sont réalisées. Bien
que les acquisitions ne s’arrétent pas apres le 26 juin 1946, nous avons pris cette date comme

point de départ d’une réelle politiqgue immobiliere organisée et non plus palliative. Parmi les
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huit acquisitions, il y a des lots de plusieurs immeubles. Ainsi, la SNCF achéte 442 logements
entre juillet 1945 et juin 1946. Ces logements sont de tailles trés différentes car il y a des
chambres individuelles, mais aussi des appartements allant jusqu’a quinze piéces. L’ensemble
des acquisitions réalisées permet de loger 442 agents. Cependant, 254 logements ne peuvent
accueillir qu’une seule personne. Seulement 188 agents peuvent donc étre logés avec leur
famille suite aux huit acquisitions.

Le montant dépensé par la SNCF, attribué au compte des Travaux complémentaires,
pour les acquisitions est supérieur a 37 millions de francs. Ce qui représente une dépense de
plus de 85 000 francs par logement. La volonté de la direction d’acquérir davantage de
logements individuels que d’appartements spacieux montre qu’il s’agit d’une réponse a la
crise du logement. Les chambres individuelles et les appartements d’une ou deux piéces sont
situés a Paris. Les autres villes concernées, bénéficient de vrais appartements pour des
familles. Hormis Paris, ou sont achetés huit immeubles, les acquisitions sont réalisées a
Nantes, Nimes, Toulouse, Lunéville, Chalons-sur-Marne et a Sete. Le budget de 37 millions
de francs n’est pas excessif pour une entreprise comme la SNCF, mais on peut se demander
s’il est utile de réaliser ces investissements a un moment ou certaines régions souffrent d’une
réelle pénurie de logements. Seule I’acquisition d’un immeuble a Séte le 12 juin 1946 est
justifiée par I’annexe descriptive. On y apprend que la ville est sinistrée a plus de 25% et que
la situation des logements, en particulier chez les cheminots, est critique. 106 agents, dont huit
dirigeants logés statutairement, sont sépares de leur famille et logés dans des logements
provisoires. Le CA acquiert un immeuble destiné a é&tre amenagé pour accueillir douze
familles d’agents en attendant qu’un programme de construction soit mis en place.

Les acquisitions d’immeubles a Paris et a Toulouse sont un peu particulieres. En effet, il
s’agit de biens immobiliers appartenant & une des anciennes compagnies ferroviaires. A Paris,
la SNCF achéte un immeuble, rue du terrage, a I’ancienne Compagnie des chemins de fer de
I’Est et une série de sept immeubles, rue de la Chapelle, a la Compagnie du chemin de fer du
Nord. Enfin, a Toulouse, elle achéte un immeuble a la Compagnie des chemins de fer du
Midi. Ces acquisitions sont, en fait, prévues par la Convention du 31 aolt 1937. Larticle 44
de la convention fondatrice de la SNCF regle la question de propriété des parcs immobiliers
des anciennes compagnies. Ces compagnies restent propriétaires de leurs immeubles et de
leurs locaux tandis que, dans un premier temps, la SNCF les prend en location a partir du 1%
janvier 1938. Cette location prend fin uniquement par cession des immeubles au profit de la
SNCF. Le texte tente de favoriser un accord a I’amiable entre la société nationale et

I’ancienne compagnie propriétaire d’un immeuble pour fixer I’indemnité de transfert. Si
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aucun accord n’est trouvé, il est prévu de mettre en place un college arbitral composé de deux
experts, désignés par la compagnie et par la SNCF, et d’un arbitre nomme par le président de
la Cour de cassation. Enfin, le transfert de propriété d’une compagnie a la société nationale
doit avoir lieu au plus tard au 31 décembre 1955.

Ainsi, la SNCF réalise des acquisitions a Paris et a Toulouse dans le cadre de
I’application de la convention du 31 aolt 1937. Le Président du CA rappelle que ces
immeubles sont déja loués par la SNCF et beaucoup de logements sont occupés par des
cheminots. Toutes ces informations démontrent que les acquisitions réalisées a Paris et a
Toulouse entre juillet 1945 et juin 1946 n’ont pas pour objet de limiter la crise du logement.
Elles répondent a une logique antérieure a la guerre inscrite dans I’acte de fondation de la
SNCF. Ainsi, les acquisitions ne répondent pas non plus a une politique sociale visant a
améliorer les conditions de logement des agents des chemins de fer. La direction acquiert ces
immeubles grace a la législation qui lui permet de récupérer les possessions des anciennes
compagnies. De plus, les négociations avec les responsables des anciennes compagnies
permettent & la SNCF d’acquérir les immeubles bien en dessous des prix du marché. Le
montant de I’acquisition est légérement augmenté par I’expropriation des locataires non
cheminots, mais elle permet a la SNCF de loger plus d’agents.

Les cing autres acquisitions ne sont pas des transferts de propriété d’ancienne
compagnie en faveur de la SNCF. Nous avons vu que I’immeuble situé a Séte répond a un
besoin de logements pressant pour la corporation des cheminots dans cette ville. Les
acquisitions réalisées a Nantes, Nimes et Lunéville sont destinées a abriter un service
administratif dans une partie de I’immeuble et a loger des agents dans les appartements
restants. La destruction de locaux administratifs contraint la SNCF a acquérir des immeubles
pour relancer son activité. Ces immeubles servent alors a loger des cheminots, mais il ne
s’agit pas de I’objectif principal de ces acquisitions. A I’inverse, le CA approuve I’acquisition
d’un immeuble entierement dédié au logement d’agents, a Chalons-sur-Marne, le 29 mai
1946. Le Président du CA ne mentionne pas la situation de la ville, pourtant, les nombreux
bombardements alliés I’ont séverement touchée. Cette acquisition répond slrement a une
pénurie de logement a Chalons-sur-Marne, mais la Direction ne met pas ce facteur en avant.
D’ailleurs, les villes de Nantes, Nimes et Lunéville ont également subi de nombreuses
destructions lors des bombardements alliés. On constate que les acquisitions, qui ne sont pas
dues a la Convention d’aolt 1937, ne répondent pas & une politique précise. Elles sont le fruit
d’opportunités que le CA de la SNCF saisit afin de pallier, tant bien que mal, les nombreuses

destructions de ses infrastructures.
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Les acquisitions précédentes sont des actions isolées car, au 1* juin 1948, 1 300
logements ont été achetés depuis la Libération®. Elles ont put étre réalisées grace a la
contribution du personnel lui-méme. En effet, le directeur général de la SNCF, Jean Goursat,
présente les mesures a prendre, dans une lettre du 8 octobre 1945 adressée aux directeurs des
régions, en vue de pallier la crise du logement. Il rapporte les conclusions de la réunion du
11 juillet 1945 de la Commission centrale d’étude des questions sociales. On demande aux
directeurs des régions de mettre en place «un petit organisme » dans les grands centres
ferroviaires, et en particulier dans les centres sinistrés, chargé d’augmenter le nombre de
logements a disposition des cheminots. L organisme local de logement, composé de deux ou
trois agents locaux, doit chercher des moyens de pallier la crise du logement. Pour cela, la
Direction définit cing mesures. Tout d’abord, la SNCF veut trouver des immeubles en bon état
a acquérir. Ensuite, elle propose d’acquérir des immeubles endommages et d’en faire, avec
I’aide du MRU, les réparations. En troisieme solution, le directeur général propose de mettre
en place des accords avec des propriétaires d’immeubles endommagés pour leur fournir une
aide matérielle en échange de louer tout, ou une partie, de I’immeuble a la SNCF. Il est
également demandé au « petit organisme » d’intervenir aupres des autorités locales pour
obtenir des réquisitions. Enfin, la derniere mesure présentée prévoit la possibilité de réaliser
des accords avec des propriétaires ou des gérants d’immeubles afin qu’ils privilégient la
location aux cheminots. Les mesures proposees par la direction générale supposent de choisir
un agent tres implanté localement pour qu’il puisse obtenir des résultats. D’ailleurs,
I’attribution des logements vacants dépend de la Commission d’arrondissement de logement
qui ne se réunit pas régulierement. C’est pourquoi, il est demandé a I’organisme local
d’entretenir des liens étroits avec la commission d’arrondissement pour réduire au maximum
le delai d’attribution.

Les mesures mises en avant par la direction sont précisées et élargies par une lettre

destinée aux directeurs des services centraux et aux directeurs des régions, le 5 février 1946,

%8 Exposé du directeur général de la SNCF concernant les logements, Procés-verbal du
CA de la SNCF, 30 juin 1948, AN 19790303/2.

%9 ettre du directeur général de la SNCF aux directeurs des régions, réf. : D4240/29, 8
octobre 1945, Archives de la SNCF 025LM1061.

%0 | ettre du directeur du service central du personnel aux directeurs des services
centraux et des regions, n°4941, 5 février 1946, Archives de la SNCF 025LM1061.
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Cette lettre compléte celle du 8 octobre 1945 car une ordonnance, n° 45.2394, du 11 octobre
1945 met en place des mesures exceptionnelles en matiere de logement. En effet, cette
ordonnance définit cing catégories de personnes susceptibles de bénéficier de logements
réquisitionnés. Or les agents de la SNCF ne rentrent pas dans ces catégories et ils ne peuvent
bénéficier du logement d’office que dans des circonstances particuliéres. L’organisme mis en
place par la lettre du 8 octobre 1945 peut aider les cheminots concernés (prisonniers ou
déportés rapatriés) a réaliser les démarches nécessaires. D’autre part, I’ordonnance du 11
octobre 1945 permet aux maires de requisitionner des logements de la SNCF. Il est demandé
aux petits organismes de continuer, malgreé tout, a chercher des immeubles a acqueérir, mais en
négociant avec les €lus locaux afin que les logements ne soient pas réquisitionnés « au profit
de personnes étrangéres au chemin de fer ». Le décret d’application 45.2429 de I’ordonnance
déja citée prévoit également que les propriétaires d’immeubles déclarent leurs logements
vacants. Le service central du personnel incite les agents responsables de trouver des
logements a agir avec rapidité auprés des propriétaires pour négocier avec eux avant que les
élus locaux ne requisitionnent le logement car le decret laisse une certaine liberté au
propriétaire concernant la location d’appartements. Ainsi, la SNCF demande en quelque sorte,
aux petits organismes, de court-circuiter les autorités locales au profit des cheminots. De la
méme facon, les cheminots quittant leur logement sont invités a le ceder ou a le sous-louer a
un de leurs collégues. Enfin, le service central du personnel précise I’attitude a adopter a
I’égard des locataires de logements SNCF qui n’y travaillent pas. Il fait référence aux agents
ayant démissionnes ou ayant été révoqués, aux agents retraités et aux veuves d’agents. Si un
agent démissionnaire ou révoqué refuse de partir de son logement, I’organisme local de
logement peut engager une procédure d’expulsion bien que celle-ci soit longue. Ce méme
organisme est invité a contacter les agents partants en retraite pour qu’ils liberent leur
logement au moment de leur départ de la SNCF. Quant aux veuves d’agents, il est bien stipulé
gu’aucune expulsion ne peut avoir lieu. Par contre, les organismes locaux de logement
doivent effectuer des échanges de logements avec des familles nombreuses lorsque c’est
possible.

Ces précisions, concernant les mesures a mettre en place pour pallier le manque de
logement au sein de la corporation des cheminots, montrent que la SNCF adapte sa politique a
la situation. C’est-a-dire que ses directives sont des actions d’urgence et non une politique
sociale en matiére de logement. Cela est confirmé par la derniére partie de la lettre du service
central du personnel datée du 5 février 1946. A propos des loyers des logements acquis ou

loués par la SNCF, il est precisé qu’ils doivent étre proches de ceux pratiqués dans la localité.

-28-



En effet, la direction investit beaucoup dans la reconstruction ou I’acquisition de ces
logements et elle doit pouvoir couvrir une partie des frais. Ainsi, elle demande un
investissement personnel de la part des cheminots pour tenter de résoudre le probléeme des
logements. Cependant, les mesures sont inégalement appliquées selon les régions. On le sait
car le service central du personnel fait part des lettres qu’il recoit dans lesquelles les agents de
la SNCF se plaignent du mangue de dynamisme de certains directeurs de régions en matiére
de logement. Pour s’assurer de la bonne application des recommandations du directeur
géneral, le service central du personnel demande aux directeurs des régions de dresser des

bilans d’activités concernant les mesures a mettre en place.

Face a une crise du logement bien supérieure a celle de 1918, la SNCF tente de réagir
en réparant efficacement ses logements, mais aussi en aidant les cheminots propriétaires et en
acquérant des immeubles dans des zones séverement touchées. Les logements provisoires mis
en place par le MRU et la SNCF ont pour objectif de pallier quantitativement les destructions,
mais ne résolvent pas la crise. Le directeur général de la SNCF, Maurice Lemaire, I’explique
au cours de la séance du 26 juin 1946. Il déeclare, a propos des acquisitions de logements
réalisées par la SNCF depuis la libération : « il s’agit de solutions empiriques destinées, dans
les centres ou elles étaient possibles, & pallier des besoins exceptionnellement urgents. »*
C’est a partir du 26 juin 1946 qu’un programme de construction de logements voit le jour. De
son coté, I’Etat fait de la production sa priorité au détriment de la crise du logement laissant

ainsi I’initiative au patronat.

B. (Re)construire
Si I’Etat se contente de reconstruire & I’identique les immeubles détruits par le biais du
MRU, la SNCF fait preuve davantage d’initiative et d’engagement en favorisant la

construction plutét que la reconstruction.

Deux programmes de construction

* Procés-verbal de la réunion du Conseil d’Administration de la SNCF, 26 juin 1946,
AN F/14/12863.
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Aprés avoir remis en état la quasi-totalité de ses logements partiellement détruits et
trouvé des solutions temporaires pour ses agents sinistrés, la SNCF peut, a présent, mettre en
place des programmes de construction. En effet, cette derniére en réalise deux entre juin 1946
et février 1947.

Le 26 juin 1946, le CA de la SNCF étudie la question des logements de ses agents.
Aprés avoir presenté I’avancée des réparations effectuées, comme nous I’avons vu
précédemment, il est demandé aux membres du conseil d’approuver un programme de
constructions de logements qui prevoit 5092 logements entre la fin de I’année 1946 et I’été
1947. 1l est composé de difféerentes tranches de constructions en fonction du compte auquel
les dépenses sont rattachées. Tout d’abord, le MRU se charge de construire 2500 logements
dont 1700 sont dores et déja en construction. Cet effort est cependant insuffisant aux yeux de
la direction de la SNCF. Elle prévoit de construire elle-méme des logements pour répondre
aux besoins de ses agents. Ainsi, 1226 logements sont financés provisoirement par la société
nationale en attendant que le contexte économique permette au MRU de rembourser la
dépense imputée au compte de la Reconstitution SNCF. Le montant de la dépense doit étre
économisé sur des matériaux nécessaires a la reconstruction définitive d’installations
provisoires. La direction considere qu’il n’est pas urgent de réealiser ces travaux définitifs car
les dépdts concernés ne souffrent pas du caractere provisoire des infrastructures. Ensuite, il est
décidé de remettre en place un programme de construction approuvé le 16 septembre 1942
visant a construire 886 logements, mais rabaissé a 418. Ces derniers s’inserent dans le
Programme spécial d’équipement de 1940 qui en prévoyait 2 000. La premiére tranche a été
approuvée le 16 septembre 1942, mais les circonstances politiques ont empéché sa réalisation.
Enfin, une quatrieme tranche de 948 logements est prévue pour compléter ce programme.
Pour réaliser cette derniére tranche, la SNCF propose de procéder a des coupes budgétaires au
niveau du service des Travaux complémentaires. Ainsi, le CA de la SNCF prévoit la
construction de 5092 logements.

Seule la dépense pour la construction des 418 logements est précisée. Elle est d’environ
400 millions de francs, soit un million par logement, et imputée au Budget d’établissement du
compte des Travaux complémentaires. Cependant, la direction assure que ce montant ne
modifie pas les dépenses du service grace a des compressions de budget sur d’autres projets.
La SNCF entend construire, elle-méme, 2592 logements sans augmenter son budget. Elle
prétend pouvoir financer ces constructions uniquement grace a des compressions budgétaires
au sein du service des Travaux complémentaires et en repoussant la réalisation de travaux

définitifs de certains dépots.

-30 -



Le projet approuvé le 26 juin 1946 est un plan indicatif qui donne une ligne de conduite
générale. Ce n’est pas la version définitive car la répartition entre les différents services peut
évoluer. Malgré tout, il est fourni, en annexe, le détail partiel des lieux de constructions
prévus ainsi que la tranche a laquelle ils appartiennent. Toutes les villes concernées par le
programme ne sont pas precisees, mais nous avons le nombre de constructions par régions. Il
est prévu de construire 997 logements dans la région de I’Est, 1458 dans le Nord, 1350 a
I’Ouest, 418 au Sud-ouest et 769 au Sud-est (voir Annexe 2). On constate que le programme
de construction prend en compte les dommages subis par les régions. Il semble logique,
compte tenu de la situation actuelle, que les régions de I’Est, du Nord et de I’Ouest soient
favorisées par ce plan.

Moins d’un mois plus tard, le 10 juillet 1946, il est demandé au CA de la SNCF de
valider la nouvelle tranche de construction. 1l s’agit de la deuxiéme tranche de construction du
Programme spécial d’équipement de 1940 qui comprend 948 logements, rattachée au compte
des Travaux complémentaires. Il est, en fait, demandé aux membres du conseil de valider la
construction de 1243 logements*%. La direction considére que les 948 logements ne sont pas
suffisant pour reloger ses agents dans de bonnes conditions. Elle propose donc d’ajouter 295
nouvelles constructions au programme. L’annexe du proces-verbal rappelle que les 418
logements prévus dans le programme proviennent d’une tranche de 906 logements, approuvée
le 16 septembre 1942. Ainsi, le Programme spécial d’équipement de 1940, prévoyant la
construction de 2000 logements, se trouve augmenté de 149 unités. Le 10 juillet 1946, le CA
de la SNCF valide, a la fois, la construction de la nouvelle tranche de 1243 logements et,
aussi, I’augmentation de 149 logements du programme de 1940. L’augmentation de 295
logements se répartit uniquement entre deux régions : I’Est et le Sud-est. Le programme pour
la région de I’Est passe de 170 logements a 345. De la méme maniére, le Sud-est voit ses
constructions prévues passer de 161 a 281. La dépense estimee est d’environ 1,5 milliard de
francs.

Le 5 février 1947, le secrétariat du CA de la SNCF présente un « Exposé sur
I’avancement de la construction des logements destinés au personnel »**. Avant de décrire
I’état d’avancement des travaux, le président de la SNCF rappelle les programmes établis en
1946. On constate que le programme du 26 juin 1946, modifié le 10 juillet 1946, a été, de
nouveau, modifié. En effet, en ajoutant les 295 logements du 10 juillet aux 5092 logements du

%2 procés-verbal du CA de la SNCF, 10 juillet 1946, AN F/14/12863.
3 procés-verbal du CA de la SNCF, 5 février 1947, AN F/14/12865.
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26 juin, on obtient un total de 5387 logements. Or, le president de la SNCF présente un
programme comprenant 5333 logements. Le détail, contenu dans I’annexe du procés-verbal,
montre une grande différence dans la répartition des constructions. Le nombre de
constructions attribuées au MRU et au compte des Travaux complémentaires de 1946 est
inchangé. A I’inverse, les constructions de la tranche de 1942 sont de 280 au lieu de 418 et le
compte de Reconstitution de la SNCF est imputé de 1310 logements contre 1226 en juin
1946. Nous avons vu que les tranches de 1942 et de 1946 sont financées de la méme fagon, en
réalisant des coupes budgétaires au sein du compte des Travaux complémentaires. Or, la
SNCF ampute la plus ancienne tranche de 138 logements apres avoir augmenté la nouvelle
tranche de 295 unités. Un tableau récapitulatif des évolutions apportées au programme de
construction est présent en Annexe 5. On peut en conclure que la modification de la
répartition des constructions est indépendante du financement du projet. En diminuant, de
maniere consequente, le nombre de constructions de I’ancienne tranche au profit de la
Reconstitution, la SNCF espere pouvoir bénéficier d’un remboursement plus important de la
part du MRU lorsque cela sera possible.

La direction de la SNCF prend en main la construction de ses logements d’une maniere
tres dirigiste. En effet, ils doivent répondre a des normes minima, celles du MRU, mais aussi
aux recommandations de I’équipe dirigeante.

Trois types de logements, correspondant a trois catégories d’agents, sont mis en location
par la SNCF. Il s’agit des logements pour agents subalternes, pour agents de maitrise et pour
agents dirigeants. Les deux derniéres catégories sont des cadres et peuvent, ainsi, obtenir des
logements d’une superficie supérieure. Nous avons deux informations différentes concernant
la superficie totale des piéces. Un descriptif des logements prévus est annexe au proces-verbal
du 26 juin 1945*. Nous y avons un tableau précisant les dimensions des piéces des logements
SNCF de trois, quatre et cinq piéces. Un logement de trois pieces doit avoir une salle a
manger de 16 m?, une chambre pour les parents de la méme superficie, une chambre pour les
enfants de 11,2 m?, une cuisine de 9,6 m? une salle d’eau de 8 m? des W.C. de 1,3 m?, un
cellier de 6,4 m? et un atelier de 5,6 m?. C’est-a-dire qu’un logement de trois piéces doit avoir
une superficie moyenne de 74,10 m® Les logements de quatre et cing piéces sont trés

analogues. lls possedent une ou deux chambres pour les enfants en plus et seule la dimension

* Annexe descriptive des logements du programme de construction, Procés-verbal du
CA de la SNCF, 26 juin 1945, Archives de la SNCF, 505L.M662/8.
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de la salle & manger est augmentée. Elle est de 17,6 m? pour un logement de quatre piéces et
de 19,2 m? pour un de cing piéces. Toutes les autres piéces conservent les mémes dimensions
pour les trois logements, faisant de la salle a manger I’unique piéce familiale. Les superficies
totales pour les logements de quatre et cing piéces sont respectivement de 86,9 m? et 99,7 m?
(voir Annexe 4).

Dans une lettre du 18 février 1947 destinée au président de la SNCF, le Directeur
général des chemins de fer et des transports, Edouard Dorges, revient sur la tranche de
construction des 1243 logements. Nous verrons dans une prochaine partie I’intérét de cette
lettre qui contient de nombreuses informations dont une précision sur les dimensions des
habitations. Edouard Dorges demande au président du CA de la SNCF, Marcel Flouret, de
respecter les normes minima du MRU qu’il ne précise pas dans ce courrier. Le MRU fixe les
minima pour les logements en 1947, Les logements de trois, quatre et cing piéces doivent
avoir, respectivement, une superficie minimale de 59 m? 73 m*et 88 m”. Aprés avoir rappelé
qu’il faut respecter ces normes, le Directeur général des chemins de fer et des transports
précise que « la superficie totale [des] piéces devra étre de I’ordre de 68 m? 78 m* et 96 m?
respectivement pour les logements de 3, 4 et 5 piéces. »*® Ces superficies sont, en moyenne,
inférieures de six metres carrés par rapport a celles du 26 juin 1946. Cette différence peut
s’expliquer par la volonté du ministére des Travaux publics de limiter les dépenses envisagées
par la SNCF. Le plan présenté le 26 juin 1946 n’est pas définitif, nous I’avons vu, et il est tout
a fait possible que le représentant du gouvernement soit a I’origine de cette modification. De
toutes les maniéres, ces superficies totales sont des estimations qui varient selon le lieu et les
besoins du personnel. Le programme de construction de juin 1946 est approuvé avant que le
MRU ne reléve les normes de superficie minimale. En 1947, la surface minimale des
logements de trois piéces passe de 45 & 57 m?. La SNCF décide de construire des logements
de trois piéces d’une surface de 74,10 m? alors que la législation fixe le minimum de surface &
45 m?. La direction de la SNCF propose & ses agents des surfaces d’habitation bien
supérieures aux normes minimales imposées.

En plus d’une superficie confortable, les logements de la SNCF bénéficient d’un jardin.
L’annexe descriptive des logements du 26 juin 1946 assure que chaque habitation a le droit a

*® Louis HOUDEVILLE, Pour une civilisation de I’habitat, Paris, Les éd. ouvriéres,
1969, p. 195.

%8 Lettre du Directeur général des chemins de fer et des transports au Président du CA
de la SNCF, 18 février 1947, Archives de la SNCF, 505LM662/8.
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un jardin. De I’ordre de 500 m? pour un logement de quatre piéces, ce jardin est considéré, par
la direction, comme un lieu de repos favorable aux loisirs des enfants et permettant de cultiver
en famille. Elle pergoit le cheminot comme un pére de famille aspirant a la quiétude en
cultivant son propre jardin. Il est méme prévu d’y installer un clapier et un poulailler. Les
agents sont invités a garder des valeurs simples liées a la terre. Leur activité professionnelle
au sein de I’industrie ne doit pas les éloigner de la « nature mére ». Les métiers du terroir
sont, dans I’esprit de la direction, proches de celles des cheminots par I’identité tres forte de
ces deux secteurs et par leurs valeurs familiales partagées. Il s’agit d’enraciner les agents a un
centre ferroviaire pour qu’ils s’y sentent bien et pour renforcer le sentiment d’appartenance a
une corporation spécifique.

Si I’aménagement intérieur est planifié par la direction de la SNCF, I’architecture
extérieure des pavillons n’est pas réellement définie. En effet, I’annexe du procés-verbal du
CA du 10 juillet 1946 reste vague a ce sujet. Il est noté que « les logements prévus seront
construits en s’inspirant [...] des considérations d’esthétiques locales et des modes de
construction de la région »*’. Cette vague volonté de respecter I’urbanisme local semble
quelque peu utopique pour des constructions aussi nombreuses et standardisées. En réalité,
I’architecture est simple et répétitive pour répondre a I’urgence de la situation. Patrick
Kamoun*® précise malgré tout que des adaptations sont adoptées dans certaines régions. Pour
les régions du Nord et de I’Est, les pavillons sont construits avec des briques rouges et les
toits des logements a Rennes sont en ardoise. Ces considérations sont bien minces en terme
d’urbanisme car elles répondent a une politique centralisée qui laisse peu de place aux
aspirations esthétiques.

Il s’agit bien d’une construction de masse que la SNCF tente de contrbler au maximum
pour en réduire les dépenses. Dans chaque cité, une habitation sur dix ne comporte que trois
piéces en raison des codts de constructions. Il est bien prévu de construire des logements de
cing et six pieces, mais leur nombre est calculé « selon la proportion habituelle de familles
nombreuses »*°. Cette précision montre bien & quel point les logements de la SNCF sont
standardisés. lls doivent étre, majoritairement, individuels et jumelés dans des pavillons

séparés. Cependant, ils peuvent étre groupés par trois ou quatre ou méme collectifs si le prix

" Annexe du procés-verbal du CA de la SNCF, 10 juillet 1946, F/14/12863.

%8 patrick KAMOUN, La brique et le rail. Des cités de cheminots au logement pour
tous, Editions Public Histoire, Paris, 2007, 190p.

* Annexe du procés-verbal du CA de la SNCF, 10 juillet 1946, AN F/14/12863.
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des terrains est élevé dans la localité. Les logements collectifs peuvent également bénéficier
d’