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Kaiser Wilhelm II. (S. 275-280) ein Verweis auf das aus den Quellen gearbeitete
Buch von John C. G. R6HL (»Deutschland ohne Bismardk«. Tiibingen 1969)
notig gewesen. Das Buch von Otto Graf zu STOLBERG-WERNIGERODE (»Die
unentschiedene Generation. Deutschlands konservative Flhrungsschichten am
Vorabend des Ersten Weltkrieges«. Miinchen/Wien 1968), in dem mehrere fiir
Cecil relevante Kapitel, z. B. eines iiber den Diplomatenstand, enthalten sind,

wird an keiner Stelle erwihnt.
Winfried BAumMcarT, Mainz

John P. Mac Kay, Tramways and Trolleys. The rise of urban mass transport in
Europe, Princeton (University Press) 1976, 8° XVI-266 p.

Cette étude des moyens mécaniques ordonne ses six chapitres autour des grands
problémes de P’apparition des moyens mécaniques et transport en commun,
autour des caractéres de leur mise sur pied et enfin aux conséquences de cette
nouveauté technique.

La croissance des villes au XIXéme siécle avec I’essor de I'industrie et spéciale-
ment de la machine a vapeur, avait entrainé aussi bien I’accroissement de I’éten-
due des agglomérations que de sérieux problémes pour les habitants appelés
pour se rendre de leur domicile 2 leur lieu de travail. Méme I’entassement des
travailleurs aux abords immédiats des manufactures n’apportait que des pal-
liatifs & des difficultés croissantes. L’utilisation de la traction hippomobile en-
trainait d’autre part des frais considérables pour la constitution, ’entretien et
le renouvellement de parcs de cavalerie atteigant couramment des milliers de
bétes; leur approvisionnement en stocks de fourrage ou en grains posait des pro-
bléemes de renouvellement et de stockage. Certes les villes avaient vu apparaitre
deés le premier tiers du XVIIéme siécle les premiéres entreprises de transport
collectif hippomobile, lais leur capacité restait limitée et leur prix de revient
les mettait au dessus des possibilités des nouveaux citadins souvent obligés de
chercher des habitations dans des quartiers excentriques. L’apparition de la tech-
nique des rails avait certes multiplié les possibilités de la traction hippomobile
mais son efficacité demeurait limitée par la capacité des véhicules & traction
animale. La machine & vapeur mobile avait certes d’autres possibilités mais elle
posait de sérieux problemes de sécurité par les risques d’incendie, ou d’explo-
sion, pour ne rien dire de la saleté. Les premiers tramways circulant dans les
rues de Paris apparurent en 1853, traversant la ville d’ouest en est.

Les progres techniques devaient permettre une amélioration rapide des con-
ditions de circulation dans les villes, non sans titonnements techniques ni pro-
blémes financiers: s1 en 1890 il suffisait encore en moyenne d’investir 175 000
francs par kilomeétre, le prix était passé en 1900 2 322 000 francs en moyenne.
On comprend dans ces conditions aussi bien la longue persistance d’un matériel,
parfois dépassé mais posant des problémes d’amortissement, que les difficultés
proprement financiéres des entreprises de transport en commun, plus ou moins
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entrainées dans une concurrence entre elles ou méme une émulation sur le plan
national ou régional. Les conditions dans lesquelles se créérent les services de
transport en commun mécaniques reflétent au reste les différences entre les
pays, leur plus ou moins grande évolution industrielle et peut étre parfois plus
encore les conceptions locales de I’administration et du role des collectivités. Le
phénoméne des tramways s’étendit en tous cas 3 tous les pays européens, plus
ou moins inspirés par les expériences de leurs voisins ou par celles d’outre At-
lantique dans des conditions trés variables. Les différences d’écartement des
voitures, l'utilisation des chevaux précédantles machines 2 vapeur ou électri-
ques, le systéme de prise du courant par fils anciens, ou par un troisiéme rail,
¢videmment souterrain pour éviter les accidents aux piétons ou aux animaux
circulant en ville, entralnaient chaque fois des problémes financiers auxquels les
entreprises faisaient face dans des conditions bien différentes. L’auteur souligne
par exemple qu’il fallut un demi-siécle entre le moment ol un bateau a moteur
électrique circulait sur la Neva et 'année 1892 ol le premier tramway élec-
trique de Russie fut mis en service a2 Kiew, mais il y avait une vingtaine d’années
que nombre de villes allemandes avaient adopté cette solution, aussi bien des
capitales régionales comme Berlin, Munich, Dresde ou Cologne que des villes
balnéaires comme Wiesbaden, ou tant d’agglomérations industrielles en parti-
culier dans la Ruhr. L’importance de ces réalisations se voit nettement avec les
chifires que donne I'auteur tels ceux du réseau de Vienne atteignant dés 1874
23 millions de voyageurs dans I’année sur les 43 kilométres de voies, en parti-
culier elle circulaire autour du Ring, et passant vingt ans plus tard avec 1’élec-
trification a 54 millions de voyageurs.

A coté des aspects techniques, ’auteur fait une large place aux questions fi-
nanciéres dans lesquelles les diverses collectivités, plus ou moins entrainées par
les ingénieurs et les entrepreneurs, tel Edison ou Siemens pour ne citer que les
plus connus, dotérent les métropoles et méme de petites villes de ces moyens
indispensables 4 la poussée des villes et & ’amélioration des conditions d’exis-
tence, de travail ou de loisir de leurs habitants. Il insiste sur les négociations
souvent laborieuses, parfois émaillées de querelles de personnes ou de rivalités
nées de I’émulation suscitée par les grandes expositions nationales ou inter-
nationales, en premier lieu celle de Berlin en 1879. Il souligne en particulier la
différence de structure entre les solutions britanniques, faisant une place pré-
dominante sinon exclusive aux réalisations des municipalités et la méthode
frangaise laissant aux entreprises privées concessionnaires des diverses lignes
de tramways le soin de choisir leur implatation et leur matériel. La longue per-
sistance dans les rues de Lyon de rails correspondant a deux écartements diffé-
rents bien aprés I'unification financiére des entreprises attestait avec un carac-
tére particuliérement exemplaire cette libre concurrence des débuts. A ces entre-
prises rivales, expression de luttes d’influence entre de grandes compagnies de
fourniture du matériel liées en outre & des banques cherchant 3 contrdler I’ac-
tivité économique d’une région se mélaient a l'occasion des intrigues politi-
ques, municipales ou nationales. Le place du Crédit lyonnais ou celle de la
compagnie Thomson-Houston dans tant de régions de France, et 2 ’étranger.
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Les subtilités du tracé des lignes et des querelles de tarifs entre les firmes alle-
mandes, américaines, belges, anglaises, francaises dans tous les pays européens
ou exotiques annongaient d’ailleurs dés les débuts de ce siécle les grandes entre-
prises internationales ou supranationales des décennies suivantes. Les structures
municipales devaient au contraire favoriser en Grande Bretagne la création de
nombreuses entreprises a caractére d’établissement public aussi bien a Birming-
ham, alors dominée par la puissante personnalité de Chamberlain, qu’a Glas-
gow ol les conditions politiques, financiéres et techniques des réalisations muni-
cipales furent souvent considérées comme exemplaires.

La clientéle des transports en commun varia évidemment au cours du XIXéme
siecle, devenant de plus en plus populaire 3 mesure que I’extension du réseau
et la baisse des tarifs permettaient A plus d’habitants ou de clients de passage de
faire appel 4 des lignes desservies par un nombre croissant de véhicules. Les
lignes de tramways suburbaines devinrent un facteur essentiel de |’accroissement
du rayonnement économique, et politique, des agglomérations ainsi qu’un fac-
teur essentiel du développement des grandes entreprises locales obligées de
tenir compte des possibilités de transport offertes 4 leur main d’ceuvre par les
tramways indispensables compléments de chemins de fer de banlieue. Bien que
fort différents par leur dérail organique, les exemples de Manchester et de Bru-
xelles sont également révélateurs de cette influence des tramways sur la vie
des cités. L’importance croissante des entreprises devait d’autre part entrainer
Iapparition d’un monde spécifique de travailleurs des tramways, ayant ses
habitudes ses méthodes, et se différenciant de ses collégues des chemins de fer.
Les deux termes frangais de traminot et de cheminot sont d’ailleurs révélateurs
dans la premiére moitié du siecle de deux mentalités bien distinctes, et ils ont
leurs homologues dans tous les pays ou existent ces deux activités au service des
transports en commun. L’auteur a naturellement fait une place aux répercus-
sions de ces transports sur la vie quotidienne des populations concernées, aussi
bien sur les conditions du travail quotidien que sur ’organisation des loisirs.

Une bibliographie largement internationale, britannique, américaine, belge,
allemande et francaise compléte ce volume qui a utilisé aussi bien les archives
publiques ou privées que les annuaires et nombre de travaux antérieurs.

Jean VipaLEnc, Rouen

Edgar HoLT, The Tiger. The Life of Georges Clemenceau 1841-1929, London
(Hamish Hamilton) 1976, 303 S.

Ein anglophiler franzésischer Staatsmann ist offensichtlich eine solche Raritit,
daf er des bleibenden Interesses der britischen Historiker wie eines breiteren Pu-
blikums sicher sein kann. Dieser Eindruck dringt sich auf, wenn man die Neu-
erscheinungen zum Thema Clemenceau verfolgt. Nach der 1974 publizierten
groflen Biographie von David Robin Watson, die zum ersten Mal alle verfiigba-



